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Murnau - vue du chemin de fer et du chateau.
V. Kandinsky, 1909.

Ce train absorbé par sa propre ombre et qui court au pied du chateau
de Murnau sur la ligne des Karwendel (Innsbruck-Garmisch-Munich)
représente bien plus quune coquetterie esthétique pour I'exposition de
la recherche qui suit. La théorisation des couleurs faite par le peintre est
le fondement d’une grammaire que nous allons construire tout au long
de ce mémoire. Bien sur la contextualisation alpine n’est pas enticrement
absente des raisons de ce choix. Mais il ne faut pas limiter cette ocuvre
a une simple fonction illustrative. Elle propose I'essence méme d’un fil
visuel qui sera tissé entre le livre et le lecteur au fil des chapitres. Fon-
dée sur trois oppositions principales, cette théorie des couleurs permet
de construire une premiere matrice sémiologique qui possede une cohé-
rence interne.

Ce tableau permet en outre d’introduire une premicere chimere des Nou-
velles Traversées Alpines : le rapport a linstantanéité qui mue en une
obsession pour P'ordre temporel de la simultanéité. Les poteaux télégra-
phiques qui longent la ligne se détachent nettement de cette peinture qui
n’est bien str pas figurative. Chez Kandinsky, la forme nait de la couleur
(Ia maille par analogie réticulaire) et non du contour (le filet).



87 ['on sutvait les votes ferroviaires

Qui anrait le pied marin ?

G. Roussel pour A. Bashung (2008) « Je t’ai manqué », Bleu pétrole.
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Les Alpes, un labyrinthe traversant
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Introduction : Les Alpes, un labyrinthe traversant

« depuis la mort de Dieu,
Cest létre lui-méme dont [émiettement, la dissolution,

se prolongent sans fin »
(A. Robbe-Grillet, 1es derniers jours de Corinthe, p 145.)

Présages

Le franchissement d’un tunnel est sonvent associé a la nuit. Temps du réve, le noir peut aussi
se révéler effacement. Or, méme dans effacement, les Alpes restent un espace révé, et un espace depuis
lequel le réve d’un nonvean systeme ferroviaire enropéen se concrétise. Laboratoire de 'Enrope fer-
roviaire, les Traversées Alpines sont indissociables de I'horizon enropéen, compris comme étendne et
comme construction politique. De la méme fagon que I'unité de cette étendue interroge les géographes,
interrogation qui caractérise ['étre géographique « Enrope » méme, l'existence d'un objet « Traver-
sées Alpines » doit étre interrogée. 1. accélération semble constituer une invention permanente de ce
phénomene géographique. Cette dynamique, matrice de nonveauté a caractere peut-étre illusoire, pro-
voque un complexe de simultanéités parfois paradoxales qui engendre la mise en tension d'un systeme.

Effacement

Document 1.
Le franchissement comme effacement.
Publicité pour les services ferroviaires nocturnes entre la Suisse et I'ltalie,

CEF-Trenitalia, 2008.

Ce prospectus reprend la charte graphique utilisée par la com-
pagnie nationale de chemin de fer suisse, les Chemins de Fer
Fédéraux (CFF). Les destinations, I'objectif du trajet, sont iden-
tifiees: I'ltalie, ou plus exactement 3 de ses principales villes,
Bologne, Florence et Rome. Ces ftrois cités représentaient,
jusqu’a I'abandon le 12 décembre 2009 de ces services assu-
rés depuis Geneve et Zurich via Berne, les trois points d’arrét
du service nocturne entre les deux pays. La desserte de ['ltalie
du Nord reste, en effet, dévolue aux services diurnes, alors as-
surés sous la marque Cisalpino. Alors que les affiches de pro-
motion des services a travers le Simplon (ouvert en 1906) ont
le plus souvent mis en scéne les Alpes, le massif et ses repré-
sentations ont disparu de la production graphique actuelle.
Ce n’est pas I'espace traversé qui est représenté, mais

I I'espace de temps parcouru I

qui est mis en scene au travers d’'une
stylisation de I'espace traversant, le compartiment.

L’'empilement des trois oreillers renseigne sur le niveau de
confort. Il s’agit de la seconde classe, proposant des comparti-
ments a 6 places, d’'ou les trois couchettes superposées.

Le prix d’appel affiché

correspond ainsi au tarif d’entrée de gamme. Il s’agit donc de
promouvoir un service inter-métropolitain, non d’écrire une Tra-
versée Alpine.

Presages
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Traverser les Alpes se résumerait a cela : s"endormir sur un versant pour se ré-
veiller de I'autre c6té de la ligne de créte. Entre les deux ne reste que du noir, le noir de la
nuit, le noir du tunnel ou de la distance effacée. Qu’est devenu l'art de traverser? Hanni-
bal et ses éléphants, Bonaparte et son Saint-Bernard ne sont plus. Le héros est remplacé
par le client (doc. 1) et son attente de continuités. La partie intermédiaire du déplace-
ment perd ainsi de son utilité, de sa fonction méme dans le mouvement. Celui-ci ne doit
plus étre perceptible, il doit disparaitre dans un tunnel, méme a ciel ouvert. « Les Alpes
et I'effacement », pourrait constituer un joli titre de fable en cours d’écriture. Cette fable
repose sur une approche du réseau toujours plus urbaine et toujours plus continentale.
Du réve du Swissmetro au réve de la cité Europe, il n’y avait qu’une question d’échelle.
Les Alpes traversent I'isthme autant que I'isthme franchit les Alpes. L'accélération des
transports permet alors de penser les Alpes a travers I'Europe non plus comme une
seule somme de diversités, mais comme un espace urbain mis en réseau, a I'image d’une
grande métropole, dont les horizons seraient plus océaniques que continentaux. De la
méme fagon que I'on enterre les réseaux de transports a l'intérieur des espaces métropo-
litains, les Alpes sont révées effacées plus que franchies, a I'échelle inter-métropolitaine.

Horizon alpin, horizon européen.
Les Nouvelles Traversées Alpines, une désalpinisation de la traversée ?

D’effacement des Alpes promis par cette publicité (doc. 1) est révélateur
de la facon dont les Traversées Alpines sont approchées depuis 'époque récente
(Benz, 2007 ; Martin, Chateau, 2000). Une continuité apparait depuis les tunnels de
faite ferroviaires (puis routiers) jusqu’aux tunnels de base en cours de réalisation ou
d’exploitation : la recherche d’un affranchissement vis-a-vis du massif considéré
comme environnement limitant d’un systeme (Koppel, Haas, 2006 ; Alpes Maga-
zine, 2000). L’horizon est donc européen, et non alpin, alors méme que les condi-
tions de réalisation du systeme ne semblent pas pouvoir se détacher completement
de la donnée alpine. Paradoxe qui se retrouve dans 'appellation de la phase actuelle
de réalisation des tunnels de base : résumée voire réduite a la seule dénomination
« Nouvelles Traversées Alpines », ces ouvrages, érigés en manifeste de la désalpini-
sation de la traversée, continuent pourtant de revendiquer un caractere Alpin. Nous
retrouvons les remarques liminaires de C. Raffestin (1975) : il n’est pas concevable
de développer une réflexion sur les Traversées Alpines sans I'inclure dans une pen-
sée d’'un phénomene circulatoire d’échelle européenne. Il en va de méme en ce
qui concerne le rapport de cet objet aux Alpes elles-mémes. En effet, « la spécificité
des Alpes rend difficile, impossible pent-étre méme en raison de l'interrelation des phénomenes,
de découper un theme d'abord, puis de lisoler ensuite pour l'analyser » (Ratfestin, 1975 p.
427). Cet « Alpin » est-il a considérer comme un seul adjectif ou comme un subs-
tantif (encadré 1) ? La méme ambivalence se pose ainsi a I'alpin comme a I'urbain.
Considérée d’un point de vue circulatoire perpendiculairement a la ligne de créte,
une ligne de force (Brunet, 2002) commune a toutes les approches dominent :
lomniprésence de PItalie (fig. 2). L’Italie est a considérer comme la clé de bien
des problématiques touchant aux Traversées Alpines (Raffestin, 1975 ; Sutton,
2010). Elle en est pourtant la face la plus ténue dans la littérature scientifique, au
moins francophone. Des contre-exemples se trouvent bien sar dans la littérature

Présages



Introduction : Les Alpes, un labyrinthe traversant

italophone (Cattaneo, 2009 ; Moretti, 2009, Guintini, 2009), qui projettent une
logique régionale et métropolitaine dans le fait européano-alpin. Une surrepré-
sentation des pays du versant nord reste pourtant manifeste. La littérature germa-
nophone fait le lien entre les différents secteurs de traversée. I’allemand est la lan-
gue commune aux deux versants des passages orientaux, ce qui limite le recours a
I'italien. Cette derniére langue est beaucoup plus représentée dans les travaux sur
le Gothard, notamment du fait du bilinguisme helvete présent le long de cet axe.

Encadré 1
Alpes, alpin, Alpin

L'Urbain est un « systeme sociétal regroupant I'ensemble des géotypes caractérisé par le cou-
plage spécifique de la densité et de la diversité » (Lussault, 2003, p 949). De la méme fagon que I'adjectif
« urbain » a été substantivé, notamment grace aux travaux de F. Choay (1994) et de J. Lévy (1994), nous
proposons une substantivation de I'adjectif « alpin ». L’Alpin, comme I'Urbain, peut étre définit comme
« une organisation spatiale caractérisée par le jeu du couple indissociable densité/diversité interdimension-
nelle et intradimensionnelle ». La ou I'interdimensionnelle se caractérise par « 'importance de I'apparte-
nance respective des objets co-présents a différentes dimensions », I'intradimensionnelle se définit par
«l'ampleur de la variété de ces mémes objets co-présents appartenant a une méme dimension » (Lussault,
2003, p 950). Nous proposons de mettre en relation ce jeu produit avec ce que C. Raffestin (1975) appelle
les géostructures. La diversité interdimensionnelle se comprend, dans le cas des Traversées Alpines, par
le fait que chacun des axes et itinéraires portant la réalité mouvantes des flux qui définissent le phéno-
meéne de Traversées Alpines appartient a la fois a cet ensemble et a leurs contextes nationaux, régionaux
et locaux d’inscription. Les axes, compris comme combiné d’infrastructurel et de circulatoire, sont les
objets co-présents dans le phénomene continental qui appartiennent a des dimensions politiques hétéro-
genes. La réticularité intervient ici comme une métrique ou s’exprime la co-présence de ces objets, alors
que la territorialité est celle ou s’expriment I'éclatement et I'incohésion entre ces fragments. L'entrée
qgue nous proposons est résumée par la confrontation de I'inscription au sein des deux grandes métriques
spatiales, entre co-présence et co-spatialité. Nous le retrouvons avec la seconde diversité, I'intradimen-
sionnelle. Trois dimensions caractérisent I'Alpin (fig. 1), recoupant chacune un aspect de la notion propo-
sée. La dimension physique peut apparaitre comme la plus évidente, alors méme qu’elle correspond a la
plus difficilement définissable. Il s’agit de son aspect interne. L’aspect extériorisé de I'Alpin correspond
a la dimension politique. La, I'Alpin « spectralise » les Alpes. Cette tendance était déja manifeste avec
la politique « Restauration des Terrains de Montagne » (RTM), par exemple, en France a partir de 1860.
J.P. Zuanon (1999) parlait des « immigrés de l'intérieur » a propos des habitants des vallées et des ver-
sants. Cette idée que le gouvernement des Alpes échappe aux géostructures internes pour se fondre a
la géostructure nationale d’inscription traduit cette spectralisation en disparition ou en sublimation des
Alpes. L'Alpin ou la disparition des Alpes ? Nous retrouvons alors des réflexions menées sur le couple ville/
urbain. Car I'Alpin se comprend aussi au travers de sa troisieme dimension, rémanence de I'alpin, a savoir

la dimension sociale. Cet alpin est une

Physique rugosité de I'Alpin. Elle correspond a
Alpes un aspect internalisé des Alpes. La
conflictualité dans les Alpes peut ain-
si étre abordée au travers de cet outil

conceptuel paradoxal qu’est PPAlpin.
Identification

aspect interne
Définition

Physique Dimension de I'Alpin
Alpes et terme d'inscription

Angle de perception
de I'Alpin

aspect internalisé

aspect extériorisé

Politique Sociale!
national alpin
Sphere paradoxale
de I'Alpin
N
Conflictualité K5, 2011. Figure 1. I’Alpin, un objet complexe

K. Sutton, 2011.
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Le réseau des Traversées Alpines, premiére approche par la structure axiale ferroviaire principale : convergences italiennes

0 N 100 km
L |

Fréjus
1871

Trieste Chambéry

Karawanken

Schober
1904
Pyhm alzburg

1906

Arlberg
1884,

Zirich

1.De ports en ports

A <

Miinchen v Tunnel

2. Entre continuités et discontinuités:|
la nouveauté en question

Semmering

1871 Date d'ouverture des passages
1854

Frontiere politique de I'ltalie
— Axes des traversées ferroviaires Autres frontiéres nationales
Autres axes ferroviaires
Principaux ports
o méditerranéens
La mer Méditerranée, horizon [ LItalie, destination d'un
de I'échelle continentale «drang nach Siiden»

K. Sutton, 2011.

@ Principaux noeuds péri-alpin

Figure 2. Le réseau des Traversées Alpines,
premiére approche par la structure axiale ferroviaire principale : convergences italiennes.
K. Sutton, 2010.

Cette premiere carte présente, dans une orientation volontairement inverse a 'usage ordinaire, une lecture
rapide des principaux axes ferroviaires internationaux de Traversées Alpines (wmm). L’ltalie (F°), grace a
cette orientation, est remise en valeur dans sa position de convergence des différents axes. Cette orientation
retrouve celle de représentations antérieures comme la Rom Weg (Aliprandi, 2002). Les dates indiquées
(1871) rappellent I'ancienneté de chacun des passages ferroviaires. La toile ainsi dessinée retrouve I'im-
portance de la considération du fait métropolitain : les métropoles péri-alpines (®) apparaissent comme les
« ports » d’attache des axes de navigation. L’analogie portuaire trouve son écho dans l'identification de I'im-
portance des ports italiens (®) comme débouchés sud des axes de traversée a considérer au méme rang que
les métropoles de I'espace padan.

La dissymétrie reflete la conduite de la destinée politique des Traversées Alpines.
La bibliographie proposée par L. Sutto (2009) illustre cette idée. Cette these d’éco-
nomie des transports propose une ¢tude centrée sur le projet du Lyon-Turin, axe
transfrontalier entre France et Italie en 'ouvrant a une réflexion sur les Alpes. Les
ouvrages cités en langues anglaise (78) et francaise (230) dominent de loin les ou-
vrages italophones (32) pour une thése réalisée en co-tutelle (Lyon 2/Politecnico di
Milano) par une chercheuse pratiquant couramment frangais et italien. L’italien est,
en revanche, beaucoup plus présent dans la bibliographie relative a la conflictualité
alpine autour des projets de tunnels de base (Garzaro, 2007 ; Dansero et Scarpocchi,
2008). C’est bien I'Italie et ses mouvements d’opposition dans le Val de Suse (No
TAV) comme dans le Haut Adige (Kein BBT) qui rappelle I'absence de consensus
autour de réalisations affichées au rang de nécessités réticulaire et environnemen-
tale autant que politique et technique. En effet, alors que les tunnels de base sont
promus par leurs défenseurs comme des outils au service du développement durable
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(LTE, 2006), préalables indispensables afin de proposer une gestion intégrée du
transit a I’échelle alpine (Alpes Magazine, 2000), les opposants dénoncent la néga-
tion de la proximité (Bourdin, Lefeuvre, Germain dir., 2005) et de la réalité sociale
(D1 Méo, Buléon, 2007 ; Ollivro, 2009) des territoires alpins et Pinutilité de ces
chantiers pharaoniques en regard de la problématique énoncée (No TAV, 20006).

Ces mouvements sont I'expression d’une limite a laquelle le modernisme
est confronté dans les Alpes. Alors qu’une écriture des Traversées Alpines fondée
sur une dromologie (Virilio, 1977) du progrés annongait a chaque modernisation
un détachement accru du réseau franchissant vis-a-vis de son environnement alpin
grace a lacier, ’électricité ou encore des tunnels toujours plus bas et accessibles,
les mouvements d’opposition réinventent une rugosité alpine. Cette rugosité n’est
plus physique ou verticale, mais se situe dans le fond de la basse vallée, dans I’ho-
rizontalité méme promue par le tunnel de base. Elle n’est donc pas climatique ou
topographique, elle ne correspond pas a la rugosité telle qu'approchée en premier
sens dans les manuels de géographie des transports (Mérenne, 2003 ; Bavoux, Cha-
pelon, Beaucire, Zembri, 2009). L atfirmation que « Ces tunnels sont de plus en plus long
et bas (le Saint-Gothard est a 300 m d’altitude) aboutissent au fond a escamoter les montagnes »
(Bavoux, Chapelon, Beaucire, Zembri, 2009 p. 75.) sous-entend que la rugosité
que propose le relief alpin en termes de distances et de ralentissement est, pour
partie, vaincue par la dimension fonctionnelle de I'objet technique de réseau qu’est
le tunnel de base. Ce type de tunnel serait ainsi un effacement des Alpes, les Alpes
devenant rugosité en elles-mémes. L’ironie a travers la publicité d’ouverture (doc.
1) est que le service annongant 'effacement des Alpes a lui-méme été «effacé», non
en raison de conditions alpines, mais en raison de logiques d’échelle continentale,

Photo 2. « Montez a bord et roulez !».

Publicité pour le service en open access proposé par la DB et les OBB en partenariat avec Le Nord

présentée dans le hall de la gare de Vérone.
Photo K. Sutton, aviit 2010.

Bourdin A.,
Lefeuvre M.P,
Germain A. (dir.)
(2005) La proximité.
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Di Meo G., Buléon
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phique des sociétés.

Ollivro J. (2009)
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socialesy .
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Mérenne E. (2003)
Géographie des  trans-
poris.
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Géographie des trans-
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|« Montez a bord et roulez ! Billets dans le train — sans suppléments ».||La flexibilité est I'angle de commercialisationlde ce ser-
vice assuré en libre acces par les compagnies germaniques en relation avec un concurrent direct de la compagnie nationale

italienne, Le Nord. Le graphisme de I'affiche est fondé sur|une représentation cartographique de I'axe|via les relations assurées
par ce nouveau produit ferroviaire. Une ville est identifié¢e comme le coeur de cet espace :dansbrucket son haut lieu touris-

Goldenes DachD Le confort, la ponctualité et I'accessibilité financiére (9 euros prix d’appel) sont autant d’arguments
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s’inscrivant en contre-point des griefs fréquemment faits a la compagnie nationale italienne, Trenitalia. Le choix de I'open ac-
cess a d’ailleurs été expliqué par la volonté de s’affranchir des aléas d’exploitation imposés par le recours a cet opérateur italien.
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inter-métropolitaines. Le dernier train de nuit entre la Suisse et I'Italie a circulé le
12 décembre 2009, soit la veille de 'ouverture a la concurrence du marché voyageur
international. Cette libéralisation (Bavoux, Chapelon, Beaucire, Zembri, 2009 ;
Zembri, 2005, 2007 ; Fragola, 2007 ; RHCE, 1997 ; Savy, 2007) a précipité la fin de
Ialliance Cisalpino réunissant alors les CFF et Trenitalia, co-entreprise qui exploitait
les différents trains de jour entre les deux pays. Un des premiers exemples d’exploi-
tation en gpen access s’est, d’ailleurs, trouvé dans les Alpes, le long de I’'axe du Brenner.
En effet, des le 13 décembre 2009, les compagnies de chemin de fer autrichienne
OBB (Osterreischische BundesBahn, Autriche) et allemande DB (Deutsche Bahn,
Allemagne) se sont alliées a une filiale de cette dernicre en Italie, Le Nord, pour ex-
ploiter en gpen access les services entre ’Allemagne ou I’Autriche et I'Italie (photo 2).
Une tendance lourde existe a travers les Alpes puisque les relations a travers le tun-
nel du Fréjus sont d’ores et déja annoncées sous ce régime pour I'exercice pro-
chain de I’hiver 2012. Ainsi, les Alpes apparaissent comme un marché pionnier
(Kremper, 2005 ; Nordmann, 2005) dans la mise en place et la réalisation des nou-
veaux cadres d’exploitation offerts par les évolutions de la réglementation du fer-
roviaire en BEurope. Ce role de pionnier se comprend a travers une fonction de
laboratoire pour les grands groupes ferroviaires européens qui se sont créés a
I’échelle du continent. Le fret avait déja ouvert la voie des 2003 a travers la Suisse,
puis peu aprés a travers les axes autrichiens du Brenner et des Tauern/Tarvis.

Cette fonction de laboratoire est a questionner, car elle interroge
une spécificité des Alpes dans PEurope géopolitique.

1 _aboratoire

L’Alpin recouvre plusieurs champs spatiaux (encadré 1). Le plus évident
tient en son aspect interne, c’est-a-dire sa dimension physique, sans que celle-ci
ne soit facilement définissable. La seconde dimension tient a la dimension poli-
tique de I'objet géographique. 11 s’agit ici d’une approche extériorisée de 'objet Al-
pin. Le champ interne se concrétise en une « spectralisation » des Alpes, en un
effacement compris soit comme une disparition, soit comme une sublimation
derri¢re l'intensité des représentations auto-alimentées par les sociétés urbaines.
Mais cette « spectralisation » externe se heurte a I'alpin comme rémanences des
Alpes sous la forme d’une rugosité, a savoir le champ social. Ce dernier sens
d’« Alpin » pourrait correspondre a la géostructure abordée par C. Raffestin
(1975). Celle-ci est d’ailleurs indissociable et indissociée des régimes circulatoires
et de mobilités, puisqu’étant une somme de régimes circulatoires en elle-méme.
Si nous en restons, dans ce premier temps, a une approche générale, lue a échelle
du continent, nous pouvons mettre en exergue des particularités qui sont autant de
lignes de force de la lecture de cet espace. La premicre d’entre elles nous concernant
est 'importance du morcellement géopolitique (Guichonnet, 1988, 2002 ; Benz,
2007; Amilhat-Szary, 2003). 1l ne s’agit pas ici de rechercher un lien de causalité
entre le morcellement et le cadre alpin. Ce morcellement fait des Alpes un résumé,
un condensé de ’Europe : les Alpes sont une Europe en miniature, composée de
six Etats aux profils politiques et historiques diversifiés. Espace de contact entre
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Les Alpes ferroviaires, un morcellement technique des Nations
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Figure 3. Les Alpes ferroviaires, un morcellement technique des Nations.
K. Sutton, 2010.

Cette premiere carte de mise en contexte technique attire I'attention sur I'importance des périmetres nationaux. Il y a, en effet, autant de bassins de
motilité que d’Etats dans I'espace alpin. Seules I'’Allemagne et I'Autriche proposent un continuum technique. Les axes appelés a porter les nouveaux
tunnels de base sont toujours confrontés a cette question, comme le montre leur localisation. Car, si tous les tunnels ne sont pas transfrontaliers,
projetées a I'échelle de I'axe, les Traversées Alpines sont confrontées a la question de l'internationalité et a ses défis techniques d’interopérabilité.

I'UE et la Suisse, les Alpes rappellent que la construction politique européenne ne

s’est pas faite en un jour et a souvent été précédée par une construction par le
fait circulatoire (Granet-Abisset, 2004). Le Brenner est en ce sens un axe d’Europe
avant que 'UE ne s’étende en Autriche (1995). Le pont inventant 'autoroute ac-
cédant au col ne porte-t-il pas le nom d’Europabriicke (pont de 'Europe construit
entre 1959 et 1963, notamment mis en scene dans Guichonnet, 1980 p 287) ? Ce
lien Construction européenne-Alpes est a considérer car il permet de faire ressur-
gir une particularité « Suisse », souvent mise en avant, et qui est a concevoir au-
dela des mythes et enjolivements habituels suscités, notamment, en France. Cette
miniature politique s’illustre comme miniature technique. Toutes les principales
conditions techniques d’exploitation rencontrées en Europe s’y retrouvent (fig. 3).
Lexplication se situe pour partie dans le fait géopolitique des lors que le ferroviaire
s’est développé dans le sein des périmetres politiques. En cela, 'intérét de considé-
rer une problématique géopolitique d’Europe a travers le franchissement ferroviaire
des Alpes est prometteur : hier marqueur des faits nationaux et des discontinuités
politiques, le ferroviaire devient, avec la vitrine médiatique des tunnels de base,
la figure de proue de la recherche de continuités généralisées (Sutton, 2010). Le
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portail nord du tunnel de base du Létschberg (Frutigen) en a constitué un manifeste
jusqu’au printemps 2010, en exhibant un bandeau a la gloire du Berne-Létschberg-
Simplon (BLS), « Connecting Europe » (photo 3). La cérémonie organisée a 'occasion
de Pachévement du percement du premier tube du tunnel de base du St Gothard,
le 14 octobre 2010, Pillustre aussi. Cette féte a donné lieu 2 la lecture du fondement
méme de la complexité alpine, le Gothard constituant en cela archétype des pas-
sages : le sens national se méle d’identités Jocales et d’intéréts capitalistiques pérr-alpins
et européens. Cette complexité justifie la fonction de laboratoire identifiée par les
grands groupes ferroviaires européens dans le marché alpin. Ce dernier se situe au
cceur du marché européen. Sans entrer dans une épaisseur historique acquise (Ber-
gier, 1975 ; Via Storia, K. Elsasser, 2007), la fonction européenne des Alpes qui vise
a ouvrir les cités italiennes du nord sur le reste du réseau capitalistique et urbain de la
dorsale européenne et de ses prolongements portuaires (Brunet, 1989, 2002 ; Al-
lain, Baudelle, Guy, 2003 ; Baudelle, 2001 ; Boyer, 2009) pose le marché des Traver-
sées Alpines comme un espace d’enjeux logistiques continentaux voire mondiaux.
La problématique du transit est d’autant plus forte que le morcellement géopolitique
s’impose aux axes. Avant méme de s’étendre a 'est, la DB s’est évertuée a construire
via Railion (flilliale fret de la DB) un réseau d’opérateurs permettant d’offrir une
continuité d’exploitation et de service sur les deux versants des Alpes (Kremper,

Photo 3. Portail nord du tunnel de base du Létschberg.
Frutigen, 12 mars 2009, cliché K. Sutton.

| Le portail nord du tunnel de base du Lt‘)tschberg,|é Frutigen, manifeste par son architecture un discours sur l'intégration réti-
culaire. L'heure n'est, en effet, plus a la monumentalisation de I'entrée dans le tunnel, mais a son effacement dans le proces-
sus de franchissement. Le bandeau déroulé pour son inauguration porte une dédicace a I'échelle européenne, «connecting|

, qui met en scéne I'acteur ayant géré les travaux et gérant I'exploitation du tunnel au quotidien,| BLS,|tout en per-
& Clin d’ceil a

sonnalisant I'objet par le nom qu'’il regoit en héritage d’un col puis d’'un tunnel ferroviaire antérieur,
cette filiation, |la ligne historique|courant vers le tunnel ainé accompagne la ligne de fuite du portail offrant une premiere lec-

ture visuelle de la superposition des itinéraires de franchissement, et ainsi de la simultanéité des états de franchissement.
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Doc. 2a. « La Suisse. Ligne électrique du St-Go- Doc 2b. « La poste du Gothard ».
thard ».
Alffiche pour les CEF; 1924. D. Buzzi, SBB historic, Berne. Tablean de R. Koller, 1873, collection Crédit Suisse, Zurich.

La confrontation de ces deux ceuvres artistiques, de deux époques différentes, rend compte d’'une continuité dans
'approche des Traversées Alpines. Le [fantasme de la puissance| permettant de s’affranchir de la pente et la pas-
sion pour l'accélération se joignent dans le dépassement d’unepour tendre vers la vitesse dif-
férenciée. Ces deux ceuvres vantent deux modernisation, a gauche I'électrification, a droite la conquéte de l'at-
telage, qui montre que la modernité et que la nouveauté ne peuvent se résumer aux seules ouvertures de nouvelles
infrastructures. Dans les deux cas proposés ici, il s’agit de mise en scene dobjet de l'ordre de I'exploitation.

2005), du moins jusqu’aux grandes métropoles et terminaux logistiques de 'Italie du
nord. Imitée par d’autres groupes, dont les CFF (Chemin de Fer Fédéraux, Suisse),
la DB a gagné dans les Alpes une avance a I’échelle européenne dans le maniement
de la libéralisation. Les différentes phases de ce mouvement de dérégulation ont
toutes trouvé dans le marché alpin un terrain d’expérimentation. De la coopéti-
tion (Kemper, 2005) des débuts a Pgper access d’aujourd’hui, de I'affréetement au voya-
geur international, les Alpes se sont imposées comme le terrain d’essai. La présence
d’une somme de grands projets nécessitant la constitution d’un marché dynamique
pour gagner en pertinence I'a fortement encouragé (Quels transports durables
pour franchir les Alpes en 2020 ?, 2005 ; Nouveaux tunnels, nouveaux défis, 2007).

Accélération

Tunnels de base, interopérabilité, réseaux de traversée métropolisés, intégra-
tion européenne... tous ces composants tendent vers une méme dynamique, ’ac-
célération (Rosa, 2010 ; Virilio, 1991). La recherche d’accroissement de vitesse est
une constante de I’ére ferroviaire dans les Alpes. Il faudrait méme rattacher cette re-
cherche a un mouvement temporellement plus épais qui en ferait une premiére carac-
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téristique d’une approche moderne des Traversées Alpines. L’affiche (doc. 2a, Buzzi
1924), réalisée pour vanter une modernisation de la ligne de Gothard par son élec-
trification n’est pas sans rappeler le tableau de R. Koller (1873) La poste du Gothard
(doc. 2b). Ces deux ceuvres sont deux hymnes a la modernité, voire au modernisme
(Salsa, 2005 ; Ballu, 1998), a travers deux écritures de 'accélération (Revue des deux
mondes, 2009). Plus que de la vitesse, il s’agit bien de représentations de 'accélération
en ce que le mouvement représenté est de méme intensité. L’élément principal n’est
pas le rapport brut distance/temps, mais le différentiel pergu de ce rapport entre
deux séquences, 'une présente et 'autre passée remémorée ici par « ce qui reste »
(hameau, vache qui regarde passer la diligence...) (Studeny, 1995). Le fantastique de
ces scenes repose dans le fait que celles-ci soient immobilisées. Ces quelques lignes
de L’herbe de C. Simon (1986/1958) permettent de rendre cette idée de simulta-
néité, d’accélération et d’'immobilité. Le train remplacerait le chat dans cette scene:

«[...] comme s’il ponvait passer sans transition du monvement a l'immobilité
ou plutdt comme si 'inmmobilité était en quelgue sorte le prolongement du mon-
vement ou, mieux: encore, le monvement lui-méme éternisé : capable sans donte
de cela (transformer la vitesse méme en sa représentation immobile) n'inm-
porte quand : [...] ne reposant sur rien d’autre que sur le temps pour ainsi
dire solidifié, |...] se tenant dans cette posture semblable a nne fondroyante
condensation de la vitesse. » (Simon, 1986/1958 p.14 et suivantes)

La « foudroyante condensation de la vitesse » évoquée est ce paradoxe de ’accé-
Iération : elle nait d’'une immobilité et tend vers 'immobilité. En effet, 'accomplis-
sement d’'une séquence accélérée est la simultanéité et Pubiquité, utopique (More,
1999/1516 ; Paquot, Lussault, 2003 ; Habermas, 1982 ; Didi-Huberman, 2001 ;
Augé 1992 ; Rosa, 2010) certes, mais pourtant révée. Cette condensation peut ainsi
devenir contraction, a I'image de I'affiche déroulée sur la facade de la gare de Brigue
durant les travaux de rénovation du batiment, en 2008-2009 (photo 4). Elle offre une
représentation d’un effet percu ou révé du tunnel de base du Lotschberg mis en ex-
ploitation en 2007 : la contraction de la distance entre Berne et sa grisaille et le soleil
du Valais. Le tunnel opére ainsi fonctionnellement un plissement inversé tendant a
une représentation de I'effacement des Alpes. Accélération et effacement sont cor-
rélés dans cette lecture linéairement orientée des temporalités et des spatialités.

Cet effacement accéléré conduit a une lecture de I'écriture d’une autre dy-
namique au cceur de Papproche moderne des Traversées Alpines : ’extériorisation
nodale. De I'analogie portuaire a la surpondération de I'espace péri-alpin, de I'allon-
gement de la distance des tunnels dans les Alpes a la métropolisation des réseaux
de franchissement, la lecture d’une sortiec du massif des nceuds de commandement
des traversées s'impose a la pratique de la littérature scientifique (Chamussy, 1968 ;
Bernier, 2004, 2005). Cette extériorisation est corrélée a une dynamique éprouvée
plus généralement dans le cadre de la géographie portuaire, a savoir la trajectoire
centrifuge de la nodalité par rapport a la centralité (Bavoux, 2005 ; Ducruet, 2005).
Cette lecture par le monde scientifique est suscitée par une analyse sur le temps
long surpondérant le tournant opéré tant par I'ere des routes de col que par celle
des tunnels ferroviaires. Nous reprenons ici les appellations proposées dans les sé-
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quengages chronologiques de P. Guichonnet (1980, 2002), G. P. Torricelli (1996,
2002) ou encore B. Debarbieux (2002) [partie 1]. Le fait que tout travail sur les
Traversées Alpines, méme opéré depuis une entrée spatiale, débouche sur une chro-
nologie montre que Pordre temporel devient un substitut a I'insaisissable dimen-
sion spatiale des Alpes, donc des Traversées Alpines. Accélération et extériorisation
sont deux phénomenes d’ordre temporel s’inscrivant dans I'espace, laissant des hé-
ritages (patrimoine ou friche ferroviaire, steles commémoratives, paléo-emprises de
voies...), soit une textualité dans 'espace. L'utopie s’écrit dans I'espace et devient
un pan de la spatialité alpine. Ces héritages prennent la forme de tracés, de linéaires
courant, s’interrompant, au gré de leur réutilisation ou de leur effacement littéral,
constituant ainsi la troisieme manifestation de la modernité dans les Alpes circula-
toires : la concentration des axes de franchissement. [.’accélération entrainant
et permettant une extériorisation nodale, s’accompagne dans ce schéma d’un jeu
de concentration si 'on s’en tient au jeu de la production des infrastructures de
passages (Veyret et Veyret, 1967 ; Raffestin, 1975 ; Bergier, 1975). De la multitude
des cols antiques et médiévaux, 'époque des routes de col avec ses premiers amé-
nagements manifestant un controle politique péri-alpin sur le coeur du massif opére
une premicre sélection selon une grille de lecture géopolitique stratégique militaire
(Sutton, 2004 ; Raffestin, 1975). L’époque des tunnels ferroviaires de faite opere une
nouvelle sélection, ainsi que deux glissements du Mont-Cenis au Fréjus et du Gros-
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sglockner aux Tauern. Le théeme de la frontiere, ou plutdt de ses recompositions
dans le cadre de la construction européenne et des concurrences qui en naissent dans
la partie alpine de 'Europe (Foucher, 2000, 2009, 2010 ; Lévy, 1997) accompagne
I'ére de réalisation des percées routicres (Janin, 1962 ; Raffestin, 1975 ; Chamus-
sy, 1967). L’espoir en un espace européen (donc aussi alpin) unifié, lissé, solidaire
et ouvert (Drevet, 2008 ; Fourny-Kober, Crivelli, 2003) préside a la justification
de la réalisation des nouveaux tunnels de base (LTF, 2006 ; La Transalpine, 2000).
Cette dernicre phase intervient, a premiére vue, comme une nouvelle phase de
concentration des axes de traversée par une sélection des points de franchissement
modernisés. Ces différentes sélections successives sont toutes comprises selon un
ordre géopolitique, qui manifeste ainsi 'intérét de considérer les Traversées Alpines
sous I'angle d’une géopolitique circulatoire (Bernier, 2007 ; Blanchard, 1932 ; Stu-
der, 2002). Seulement, un bref regard sur le principe qui préside a ces considérations
permet d’identifier une limite fondamentale a cette approche. Cette approche spatiale
et temporelle fondée sur le tryptique moderne accélération/extériorisation/concen-
tration réduit le champ de son objet d’étude au seul cadre des infrastructures. Or, de
la méme fagon que les tunnels routiers n’avaient pas effacés les cols, 'ouverture des
tunnels de base ne conduit pas a la fermeture des tunnels de faite. Le seul doublet en
service actuellement, le Lotschberg, Iillustre : 1a ou le tunnel de base écoule ses 115
trains quotidiens, le tunnel de faite continue a accueillir 80 trains par jour avec des
pointes autour de 120. Lors des pointes saisonnieres, le faite écoule plus que la base !
Il n’en faut pas forcément plus pour justifier de la nécessité de se repencher sur 'ob-
jet « Traversées Alpines » : la nouveauté constitue un enjeu au ceeur de sa définition.

Or, si la nouveauté a été intégrée, depuis plus d’un siecle, dans un mouve-
ment continu au sein duquel la manifestation du progrées était lue, il appa-
rait aujourd’hui opportun de questionner une éventuelle rupture systémique
dans les relations complexes a ’ceuvre entre les éléments inventant
les Traversées Alpines.

Simultanéité

Cette pensée moderne repose sur ordre de la succession, en cohérence
avec une approche linéaire et orientée du temps. L’affiche de L. Gignon (1900),
produite pour les chemins de fer italiens a 'occasion de I'ouverture du tunnel du
Simplon, en est un manifeste (Sutton, 2009). Une premicre lecture offre I'idée d’une
quéte de la linéarité et de la continuité réticulaire. Mais, dans le méme temps,
cette affiche donne a voir une logique cumulative, plus qu’exclusivement succes-
sive. Aussi la succession doit-elle étre dorénavant approchée avec son complément,
la simultanéité. Cette logique simultanée est tout a la fois spatiale et temporelle, et
permet de questionner la notion d’axe au sujet des Traversées Alpines. La particu-
larité alpine et de proposer une superposition d’itinéraires de franchissement. Cols,
tunnels de faite ferroviaire et routier, tunnel de base ferroviaire sont autant de pos-
sibilités de franchir pour accomplir la traversée. Le Gothard s’affirme de nouveau
comme P'archétype, cet axe offrant seul la gamme compléte de la superposition (fig,
2).
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Les Nouvelles Traversées Alpines : I’expérience de la simultanéité d’états de franchissement

L’exemple du Gothard
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communication de Sedrun. K. Sutton, 2009.

Figure 4. Les Nouvelles Traversées Alpines :

Pexpérience de la simultanéité d’états de franchissement.
Lexcenple dn Gothard. K. Sutton (2010).

La communication de I'entreprise Alp’transit Gothard présente le tunnel de base dans son contexte de
franchissement. La figure de gauche reprend le schéma le plus diffusé dans les plaquettes d’informa-
tion, composé d’'une coupe altitudinale des points de franchissement et des linéaires associés, entre les
deux points d’entrée du tunnel de base du Gothard, Erstfeld et Bodio/Biasca. La photographie centrale
est prise dans l'info point de Sedrun (Grisons). Il s’agit d’'une séquence animée comparant les vitesses
de franchissement par les différents canaux exposés a gauche, le long du méme transept. La scéne
est divisée en quatre espaces de couleurs différentes, correspondant aux quatre canaux de passage :
route de col, tunnel de faite routier, tunnel de faite ferroviaire et tunnel de base. Par des trains élec-
triques circulant aux différentes vitesses émerge intuitivement I'idée d’'un gain de compétitivité du fer-
roviaire grace au tunnel de base, tant les trains circulant le long de cet itinéraire prennent instantané-
ment de I'avance sur les autres, et notamment sur les transports routiers. En effet, alors que les trains
sortent du tunnel de base a Bodio, le camion n’entre qu'a peine dans le tunnel de faite a Géschenen.

Un axe de traversée est alors composé d’une somme d’itinéraires de franchissement
(fig. 3). La simultanéité est autant temporelle que spatiale puisque coexistent dans
Pespace différents temps et différents états de franchissement. LLa concentration
postulée est alors a discuter car, sur le terrain, a I’échelle des itinéraires, le tunnel de
base intervient comme une nouvelle branche du faisceau de franchissement. I’écla-
tement des itinéraires s’inscrit en contre-point de la concentration des axes et, ainsi,
du tryptique moderne d’approche des Traversées Alpines. De 1a, il convient de pour-
suivre la mise en question de ce cadre d’approche. Car seule une telle remise en cause
justifierait un nouveau travail de synthese autour du fait circulatoire « Traversées
Alpines », en saisissant 'opportunité de 'avenement stabilisé de 'appellation « Nou-
velles Traversées Alpines ».

Cet éclatement s’accompagne, en effet, d’une nouvelle nodogenése (Bavoux, 2005).
En lien avec 'intégration de I'itinéraire de base du Lotschberg dans 'espace circula-
toire alpin et européen, un nceud a été redynamisé (Spiez), un a été inventé (Viege)
(Koppel, Haas, 20006). 11 s’agit ici de nceuds de cadencement donc d’exploitation. Si
Pon choisit de continuer 2 se référer a la dimension infrastructurelle, I’éclatement
produit de méme des nceuds de jonction d’itinéraires physiques. En 'occurrence il
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Hypothese : Corridors, axes et itinéraires, une boite a noeuds !

KS, 2011.

Un emboitement d’échelles de linéaires
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Figure 5. Hypothéses : Corridors, axes et itinéraires, une boite a noeuds !
K. Sutton, 2011.

s’agit de Frutigen au nord et de Raron au sud. Ce fait nodal s’inscrit alors en contre-
point de la lecture moderne fondant Pextériorisation nodale comme caractéristique
de nouveauté. Iaccélération semble donc produire des dynamiques inverses. Exté-
riorisation/ré intériorisation, concentration/éclatement... une toile des paradoxes
(fig. o) dessine ainsi un cadre de premicre problématisation de notre réflexion.
Les mobilités sont temporalités (Vodoz, Pfister Giauque, Jemelin, 2004 ; Bonfiglio-
li, Stabilini, 2004 ; Bailly, Heurgon, 2001 ; Hagerstrand, 1975 ; Thrift, 1977). Des
travaux de P. Virilio (1977) a ceux de ]. Ollivro (2000, 2006) et d’H. Rosa (2010),
laffirmation de I'ancrage des études sur les mobilités dans la sphere des tempo-
ralités appelle a dépasser la seule approche « réseau » dans laquelle la géographie
des transports a eu tendance a s’enfermer, pour 'ouvrir sur sa composante « ter-
ritoire » (Lévy, 1999). Une nouvelle fois, il n’est pas possible de faire abstraction
de I'« Alpin » contenu dans « Traversées Alpines ». Une unique approche par les
flux serait réductrice, en ce qu’elle cantonnerait le champ de la réflexion au tryp-
tique hérité, sans offrir les voies d’une remise en cause. Les flux ne sont, au fi-
nal, que la quantification de la manifestation d’'un phénomeéne dont l'intérét re-
pose, dans I’étude ici proposée, plus dans ses conditions d’établissement que
dans son existence propre. La collecte de données quantitatives n’a donc pas été
I'entrée favorisée dans la conduite de ce travail. I’intérét principal a été porté sur
les cadres organisationnels, politiques, économiques, spatiaux, soit a la compo-
sante spatio-temporelle qualitative qui préside a la matérialisation des échanges.
Le ferroviaire est un mode de transport et un secteur économique dont I’établisse-
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ment est indissociable de la construction territoriale politique. Le développement
du chemin de fer répond, notamment dans les Alpes, a une attente en termes d’éta-
blissement de continuités territoriales (Benz, 2007). La continuité est une théma-
tique associée au chemin de fer, aujourd’hui projetée sur la métrique réticulaire. Inte-
ropérabilité, libéralisation, constitution de réseaux d’acteurs a I’échelle des corridors
européens, le ferroviaire est aujourd’hui écartelé entre des héritages de conditions
d’exploitation nationales, des attentes de continuités de service public et une attente
marchande a I’échelle de la construction européenne (Zembri, 2005, 2007). A cette
échelle, le secteur ferroviaire est pensé comme un outil au service du fonctionne-
ment du marché commun. Les réformes du secteur (séparation comptable de I'ex-
ploitation et de I'infrastructure, ouvertures des marchés nationaux et internationaux
de fret et de voyageur) sont pour partie impulsées a I’échelle de 'UE. Les Etats
peuvent, en effet, anticiper le calendrier communautaire, a I'image de la Grande-
Bretagne en 1993 (Harris, Godward, 1997 ; Fragola, 2007) ou de I’Allemagne en
1994 pour le régional et le fret (Borzel, 1999). L’adaptation du systeme ferroviaire
aux normes libérales ne constitue pas la finalité de ces réformes. La réforme du
«systeme transport» en Europe, initiée par la libéralisation du secteur aérien, fait
suite a la mise en politique en 1987 d’une attente présente dans le traité CEE de
Rome de 1957 (art. 3) : la politique commune des transports. Le ferroviaire
est le dernier mode touché par ce mouvement. La premicre pierre fut posée par
la directive 91/440, entrée dans le quotidien a travers le principe de séparation de
I'exploitation et de I'infrastructure. Le mouvement se poursuit depuis au rythme de
différentes directives regroupées au sein de « paquets ferroviaires ». La marchan-
disation du secteur ferroviaire n’est donc pas a aborder simplement comme une
finalité : elle prend place comme un outil au service de la petformance d’un marché.
Mais le ferroviaire se préte-t-il a une inscription dans une logique libérale totale ?
Les Alpes se présentent une nouvelle fois comme un espace de contact entre

différents modeéles. [.a ou les Ertats

membres de P'UE ont da se mettre en

conformité avec la directive 91/440,

donc avec lobjectif de
comptable des deux activités (exploita-

séparation

tion/infrastructure) avec une liberté de
modalité, la Suisse a choisi d’en rester
au modecle des entreprises intégrées. La
Suisse présente la singularité de n’avoir
jamais été dans une situation de mono-
pole. Le systeme ferroviaire helvétique
s’organise autour d’une somme d’ex-
ploitants-gestionnaires d’infrastructure.
Le Bern-Lotschberg-Simplon (BLS), le
Matterhorn-Gotthard-Bahn (MGB), les
RitischesBahn (RB) ou encore les CFF
sont autant de gestionnaires d’infras-

KS, 2011.

R ) Ve )
e o (il @k reees tructure que d’exploitants. L'intégration

K. Sutton, 2011. actorielle n’est d’ailleurs pas un obstacle

a Pouverture a la concurrence des mar-
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chés ferroviaires. Les CFF peuvent circuler avec leurs trains de fret sur les infras-
tructures BLS et réciproquement. La Suisse est 'un des premiers pays alpins a avoir
ouvert son marché de transit, faisant ainsi du corridor Rotterdam-Génes le premier
espace d’expérimentation a petite échelle de ce nouveau systeme. L’ouverture suisse
a compter de 2003 s’est inscrite a la suite de celles du transit allemand et néerlandais.
Les axes du Lotschberg et du Gothard sont ainsi devenus les pionniers alpins dans
ce jeu d’échelle européenne. La réticence suisse a entrer dans le jeu de séparation
communautaire trouve d’ailleurs des échos au Japon, grand pays du ferroviaire ou
Iintégration reste la pratique dans les différentes concessions, et parmi des spécia-
listes du monde ferroviaire au sein des Etats membres de 'UE (Montada, 2003 ;
Pfund, 2003). La séparation interroge la singularité du mode ferroviaire dans le
monde des transports. Cela nécessite de replacer le questionnement au niveau d’une
réflexion sur les ordres temporels de considération des différents systemes de trans-
port. Le mode routier, aujourd’hui mode libéralisé et « séparé » par excellence, offre
la plus grande potentialité de simultanéité. La concurrence en tout point et tout
instant, soit ubiquiste et simultanée, est rendue possible des lors que deux camions
peuvent assurer physiquement la méme relation en paralléle. I’aérien permet aussi
a cette logique de s’accomplir, deux avions pouvant emprunter des couloirs aériens
superposés et obtenir une méme heure d’embarquement et de débarquement, soit
d’acces a la mobilité pour les clients. Seul les instants de décollage et d’atterrissage
désynchroniseront les deux concurrents 'espace d’un temps, mais les deux extrémi-
tés de la chalne de mobilité pourront étre convergentes. A 'inverse, deux trains ne
peuvent pas, sur une méme infrastructure, rouler en paralléle et assurer une méme
relation dans le méme espace de temps. Les sillons, créneaux de circulation des
trains, s’enchainent au long de la journée selon un pas de temps que I’équipement
et le taux d’occupation de la ligne définit. A titre d’exemple, I'intervalle minimum
entre deux trains sur une Ligne a Grande Vitesse (LGV) francaise est de 3 minutes.
Sous le tunnel de base du Lotschberg cet intervalle est limité a 2 minutes 30 se-
condes grace a l'utilisation du standard européen de gestion des circulations, "ETCS
(Eurgpean Train Control System), de niveau 2. L’intervalle est donc variable selon la
ligne et son niveau d’équipement. Aussi le ferroviaire est-il fondamentalement un
mode de transport de I’ére industrielle, devenu symbole d’une forme de modernité.
Il ne semble pas adapté a une projection dans les schémas d’une pensée associable
a une modernité tardive, post- ou hypermoderne. La succession reste 'ordre tem-
porel de fonctionnement et de pensée de ce secteur gardant une assise industrielle
avant toute dimension financiere. La simultanéité qui s’introduit par les attentes de
I'environnement économique et politique du systéeme ferroviaire européen, et par
conséquent alpin, apparait comme une utopie, ou plutdt une wtempie (Rosa, 2010).
H. Rosa utilise ce terme pour résumer un monde « #tempigue », ¢’ est-a-dire « un monde
ot la promesse de la technique, entretenue des le début du XX° siecle, serait devenne réalité ; un
monde délivré de toutes les contraintes lices au mangue de temps et a la frénésie, émancipée du temps,
et qui anrait transformé cette denrée rare en ressource abondante» (Rosa, 2010 p 6). Cette
utempie est pourtant I’horizon définit dans la course au progres écrite par les repré-
sentations suscitées par (ou inventant) le chemin de fer, notamment dans les Alpes.
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Une miise en tension du systéme

En somme, le contexte de pensée du

systeme ferroviaire dans les Alpes se trouve
Présentation du systéme d’approche

entre deux grandes polarités formées d’as- proposé dans notre M2 R

sociations de métriques d’appréhension des y
eseau

phénomenes circulatoires. Nous avions pro- Percussion/

Succession " X
Pénétration

posé cette approche alors que le phénomene
¢tait en cours d’apparition (Sutton, 2000),

approche que nous avons revisitée au cours Tout -—----\--2x---\---f--- Singulier

de ce travail (Sutton, 2010). Le cadre intel-
lectuel contextualisant notre travail de M2 se

) . \
Préhension/ Simultanéité

présentait sous I'apparence d’une toile for- Encerclement

, s . . Territoire KS, 2006.
mée d’axes de mise en tension par ren- . .
< 5 N , . ~~~~ Axedelamétrique spatiale Systéme conventionnel
contres de polarités d’ordres d’appréhension ---- Axe de l'unité d'approche des traversées alpines
. . . ., ---- Axedurapportautemps
du monde (fig. 6). Une inspiration en avait A T W SO ST
¢té Papproche développée par J. Lévy dans du rapport au monde la cospatialité
Le tournant géographique (Lévy, 1999_)’ lec- Figure 6. Présentation du systeme d’approche proposé dans
ture clé rencontrée lors de la préparation de le cadre du M2 R
1’agrégation (2005) Nous avions proposé Les traversées alpines : contribution a une lecture par la cospatialité
quatre axes : I’axe de la métrique spatiale entre K. Sutton, 2006.

Résean et Territoire, 'axe du rapport au temps

entre Succession et Simultanéité, 'axe de Punité entre Tout et Singulier, et celui de Pordre
du rapport au monde rappelé par A. Leroi-Gourhan (20006) entre Prébension et Per-
cussion. Nous avions alors tracé les positionnements des deux bornes encadrant
I'approche du systeme ferroviaire alpin : celui du systéeme que l'on avait nommé
«conventionnel d’approche des traversées alpines», correspondant a l'aire dessinée
par la liaison des polarités Succession, Prébension, Territoire et tendant vers Tout ; et
celui du « systeme d’approche proposé : la cospatialité », dessiné par la liaison des
polarités inverses, a savoir Swzultanéité, Percussion, Résean et tendant vers Singulier.
Nous en sommes venus a reconsidérer ce cadre lors de la deuxieme année de ce
travail de doctorat, a 'occasion de la préparation d’'une communication sur la place
de Paccélération dans I'invention des Traversées Alpines, qui ambitionnait de mettre
en perspective la notion de nouveauté au travers de celle d’accélération (Sutton,

2010Db). Nous avions alors repris I'idée de positionnement en la précisant quelque Sutton K. (2006)
. N . N Les traversées alpines :
peu. La notion de « systeme conventionnel » nous est apparue contestable, des lors comtribution 4 wme lee
qu’entre 2006 et le début de ce travail de these en 2008, la recherche et la marche ture par la cospatialité
des réformes ferroviaires ont entrainé la « convention » vers une approche déter- Sutton 2010)
ritorialisée des tunnels de base et des Nouvelles Traversées Alpines, en n’abor- «L’accélération
. . , . . P . comme mvention
dant de prime abord ces objets d’étude qu’au travers de leur dimension réticulaire. perpétuelle des Tra-
Le niveau de réaction de M. Merger a l'issue de la présentation de cette communi- versées Alpines ».
cation est apparu comme un révélateur. M. Merger s’était étonnée de 'importance Lévy J. (1999) Le
que nous avions donnée au cadre national pour la compréhension de la fonction- tournant géographique.
nalité et du sens de 'exploitation du tunnel de base du Létschberg, Alors que les Leroi-Gourhan A.
deux tiers de ses sillons sont occupés depuis son ouverture par des trains natio- (1971) L'Homme et

. NP la matiére.
naux, les tunnels de base suisses se comprennent, selon elle, avant tout a I’échelle du

transit européen. Cette position allait a 'encontre de résultats d’entretiens menés,
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Territoire/ Ks, 2011.
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< 7
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Figure 3. Etoile de mise en tension du systéme
K. Sutton, 2011.

entre autre, avec le responsable transport du canton du Valais (M. Nicolas Mayor),
ainsi que des circulations effectives a considérer. Cela montre le renversement de la
convention, qui contribue a alimenter le questionnement sur 'effacement des Alpes
et sur la place des composantes politiques nationales dans ce nouveau systéme.
La « convention » n’ayant plus de signification, nous avons opté pour un qualificatif
plus en adéquation avec le sens que nous voulions donner a la problématique de
cette étude, partie a 'origine d’une mise en question de la notion de nouveauté. I’ap-
pellation proposée ici est « positionnement du systeme de traversée moderne » (fig,
B). Nous le positionnons en contre-point de celui correspondant au cadre de pen-
sée libéral, asymptotique (pour les raisons évoquées plus haut), que nous qualifions
« d’horizon de positionnement du systeme de traversée libéral ». Cet horizon, postu-
lant une capacité d’autonomie de l'unité circulante vis-a-vis de la somme des circu-
lations composant le mouvement général circulatoire, peut se comprendre comme
une forme de co-spatialité (I.évy, 1999). Les unités circulantes, comprises comme
échelle élémentaire, occuperaient une méme étendue (la voie), sans pour autant étre
en relation entre elles, par elles-mémes. Aussi avons-nous revu les axes composant
Pétoile de mise en tension du systéme (fig. 8). ’axe de I'unité ne nous est plus
apparu fondamental dés lors que I'idée de tension entre Tout et Singulier se retrou-
vait, dans les faits, contenue dans chacune des paires présentes, et que cette dichoto-
mie ne pouvait se représenter de fagon aussi binaire. L.a dynamique de libéralisation
occupe dans ce travail une place importante en termes de contexte et de principe
modificateur du cadre organisationnel au cceur du systeme. Une place devait ainsi lui
étre faite dans cette étoile, alors méme que tous les marchés ne sont pas libéralisés
et que subsistent des secteurs de monopoles. I’axe de la libéralisation, entre Mono-
pole et Compétition s’affirme ainsi aux cOtés des autres, appelant aussi une reprise de
I'axe de la métrique spatiale. La polarité Résean porte tout autant la métrique Mar-
ché, 1a ou Territoire porte la métrique de 'Espace politisé, du territoire d’exploitation.
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Il nous est possible d’interroger la notion de nouveauté par la question du
positionnement d’un éventuel systeme renouvelé. Encore faut-il exposer les condi-
tions de laffirmation et de 'emploi du terme « systéme » a propos des Traver-
sées Alpines. Nous faisons hypothese que les « Nouvelles Traversées Alpines »
pourraient correspondre, non pas a une nouvelle ¢re chronologique, mais a une
nouvelle configuration systémique. Il y aurait alors nouveauté a la condition
d’identifier une bifurcation, ou tout du moins une somme de rétroactions (Dau-
phiné, 2003 ; Pigeon, 2005 ; Farmer, 1977) renforcant des caractéristiques pré-
sentes en les accomplissant. Le principe de nouveauté peut donc provenir de consi-
dérations contradictoires, mais se situe, de fait, dans une démarche dynamique.
11 est ici possible de parler de systeme en ce que les Traversées Alpines sont consti-
tuées, a 'image de la figure qui se construit au fil de ce discours introductif, d’un
ensemble d’éléments constituant un tout cohérent. Les éléments présents inter-
viennent dans les Alpes, non par et pour le cadre alpin, mais par la dimension géo-
politique du systeme circulatoire. La libéralisation, I'accélération, l'interopérabilité,
la réalisation des tunnels de base ou encore les commémorations sont liés entre eux
par le phénomene organisationnel du fait circulatoire, non par I'environnement Al-
pin. En cela, une unité apparait par la convergence d’éléments diversifiés, spatiaux
comme temporels, en une méme trajectoire. Les Traversées Alpines ne sont pas les
Alpes, mais elles ne peuvent pas s’entendre décontextualisées de leur environnement.
Sila premicére configuration systémique des Traversées Alpines a clairement été ou-
verte par I’évolution des relations du systeme avec son environnement, le systéme a
tendu vers une configuration autonome [partie 2]. La quéte de capacités de filtrage
des interactions avec I'environnement Alpin au sens systémique est manifeste, ne
serait-ce qu’avec la réalisation de tunnels permettant de s’affranchir pour partie de la
donnée saisonnicre. Cette course pose alors la question de son éventuelle fermeture,
donc de son autonomisation compléte, en lien avec Paffirmation d’une nouveauté.

Mais peut-il y avoir encore « Traversées Alpines » sans relation avec P’Alpin ?
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Vibrations

Retour au Territoire

Nous formulons I’hypothése que le positionnement de ce nouveau sys-
téme, soit I'identification de cette nouveauté, consisterait en une alternative inter-
médiaire a la bipolarisation décrite. Cette hypothése apparait sous la fome d’une
aire, comprise entre les polarités Succession (réalité matérielle du caractere indus-
triel du mode ferroviaire), Compétition (contexte de libéralisation en cours d’af-
firmation), et Espace politisé. 1a confrontation entre une volonté de compétition
et la permanence de I'importance du cadre politique, compris comme la mé-
trique fondamentale d’organisation du systéme ferroviaire, constitue un pre-
mier paradoxe majeur sur lequel se fonde I'approche problématique proposée.

Car, fondamentalement, les Nouvelles Traversées Alpines ne reflétent-elles
pas les limites et les incohérences du systéme ferroviaire européen, en exa-
cerbant les inadéquations entre logique marchande et logique de gouver-
nances du fait du morcellement géopolitique particulierement prononcé ?

Une seconde hypothése majeure est ainsi formulée en relation avec le constat ef-
fectué du morcellement géopolitique de I'espace alpin. Ce contexte géopolitique
n’apparait pas de prime abord comme le facteur explicatif de I'incohésion spatiale
touchant les Alpes. La spatialité politique n’en est pas la cause, mais elle s’affirme
comme un prisme exacerbant les caractéristiques a 'ceuvre a échelle de 'Europe
(Lévy, 1997). Aucune spécificité, ou singularités particulieres derriere lesquelles 'ob-
jet Alpes pourrait étre placé, et qui offriraient ainsi une réponse miracle détermi-
niste, ne sont ici postulées. Les Alpes sont au cceur de I’'Europe ; les Alpes ferro-
viaires sont une partie de ’Europe ferroviaire. Nous émettons I'idée que l'intérét
qu’une étude de cette partie d’Europe suscite tient en cet aspect d’exacerbation
des caractéristiques qui permet d’ambitionner une mise en lumiere de paradoxes
dépassant le seul cadre alpin, interrogeant en fait 'ensemble du systeme européen
qui se met en place. Cette hypothése est donc que les Alpes peuvent constituer un
laboratoire de recherche tant pour les entreprises ferroviaires (Meillasson, 2005)
que pour le monde universitaire (Sutto, 2009, 2010 ; Grange, 2002). La libérali-
sation a été expérimentée dans les Alpes ; il en fut de méme pour les services de
routes roulantes ou autoroutes ferroviaires (selon le pays considéré). Le systeme
Modalhor, par exemple, avant d’étre diffusé entre Le Boulou et Bettembourg (et au-
jourd’hui jusqu’au sud de la Suede) a été testé depuis 2004 entre Aiton (Maurienne)
et Orbassano (Turin) par le tunnel du Fréjus. La dimension européenne réticulaire
est ainsi particulicrement forte au travers des Nouvelles Traversée Alpines, ce qui
autorise a interroger cette nouveauté annoncée au travers d’une éventuelle évolu-
tion des rapports du systeme de Traversées Alpines a son environnement territorial
Alpin. Assiste-t-on a une fermeture par accroissement de I'autonomie ? Cette auto-
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nomisation accrue est-elle la résultante d’une bifurcation née d’un nouveau saut
d’accélération ? La géographie des Nouvelles Traversées Alpines ne se caractérise-
rait-elle pas comme une géographie métropolitaine toujours plus extériorisée ?
Cette suite d’interrogations appelle un questionnement sur le sens de I'emploi
«d’espace alpin » au singulier (Sutto, 2009a). Corrélé a la remarque géopolitique
de base et au constat d’une forme d’incohésion territoriale et réticulaire héritée de
I’ére moderne et de 'affirmation du chemin de fer au sein de ces cadres nationaux,

la caractéristique des Alpes n’est-elle pas plutdt de se présenter comme une
somme de systémes nationaux, co-spatiaux, non intégrés ?

La singularisation des champs d’études par pays (Meteyer, 2000), notamment de la
Suisse (Torricelli, Fischer, Mettan, 2000), permet de formuler cette hypothese. Les
Etats restent, en effet, I’échelle élémentaire de séquencage des approches quantita-
tives dans les ouvrages (Martin, Chateau, 2000), ce qui traduit 'absence d’homogé-
néité de 'approche par les administrations nationales du phénomene (Sutto, 2010).
La bifurcation productrice de nouveauté, ou la somme de rétroactions en question,
serait alors, derriere une forme de fermeture, une invention politique et fonctionnelle,
au cceur de ’'Europe, d’une cohérence alpine autour des problématiques de transit.
Cela correspondrait a 'invention d’une forme de co-présence de ces systemes natio-
naux éclatés. Les Nouvelles Traversées Alpines sont, d’ailleurs, souvent affublées du
titre d’ére des solidarités alpines, au moment méme ou le contexte de concurrence
n’a jamais été aussi important. Enieme paradoxe incitant a parcourir les voies de la
compréhension de ce que pourrait ¢tre un systeme alpin intégré.

Des travaux ont été conduits, a partir d’une entrée économique spatialement contex-
tualisée a I’échelle d’un axe, le Fréjus/futur Lyon-Turin (Sutto, 20092 et b), mais
qu’en est-il d’un point de vue géographique depuis une entrée a I’échelle de I'arc ?
Comment, a la suite du groupe mis en place par la Déclaration de Ziirich de 2001,
réelle plate-forme de coopération conventionnelle entre les Ministres des transports
des pays alpins,

la question de la gestion des circulations de transit a travers les Alpes peut-
elle étre un moteur pour une telle construction ?

La Traversée par le Franchissement

L’extériorisation qui contribue a désalpiniser I'approche des Traver-
sées Alpines, au mépris méme de son appellation, entre en contradiction avec la
conflictualité, pour partie caractéristique des Nouvelles Traversées Alpines. La
conflictualité a 'ceuvre dans les basses vallées italiennes (Val de Suse, Basse val-
lée de I’Adige) concernées par des projets de tunnels de base renvoie a I'utopie
de la banalisation du « chalnon alpin » dans la chaine de circulation européenne.
Cette dimension reflete finalement la métrique territoriale, fondement politique
et identitaire de tout un pan de I'objet social que sont les Alpes. La mise en pro-
blématique des Nouvelles Traversées Alpines appelle ainsi a une reconsidéra-
tion de ces interactions entre le phénomene d’échelle européenne et un objet
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géographique qui n’a, par essence, pas de réelle définition absolue : les Alpes.
Le caractere insaisissable de cet objet est au fondement d’un réel probléme sé-
mantique qui concerne essence de cet objet. Le probleme premier dans 'approche
des Alpes sous I'angle de la traversée se situe dans le référent spatial lui-méme. La
traversée peut nécessiter d’identifier 'objet spatial parcouru ; elle sous-entend la
possibilité d’identifier ou le phénoméne commence et ou celui-ci se termine. La
notion de traversée est ainsi en position paradoxale vis-a-vis de 'approche contem-
poraine des Alpes, fondée sur 'acceptation de I'impossible définition stricte des li-
mites externes (Debarbieux, Rudaz, 2010). Le verbe « traverser » est récent a ’échelle
de la langue francaise (Rey, 2005 p. 1164). Il se construit a partir de deux racines
latines frans- et versare-, donnant littéralement le sens de « tourner vers » (fig. 7).
Traverser est ainsi étymologiquement se fourner vers, ou étre tourné vers. La dimen-
sion spatiale est alors indissociable de I'invention de ce verbe et de son substantif
« traversée ». La dimension spatiale se double d’une métaphore mentale a la fin du
XVlIeme siecle, en ce que « traverser » s’enrichit du sens de « se présenter a esprit ».
Du spatial, le champ du verbe s’étend au temporel en 1808, avec I'idée de « traver-
ser une cre ». Finalement, deux grandes significations spatiales, antinomiques de
prime abord, coexistent au sein de ce verbe. Avec I'extension temporelle semble
s'affirmer I'idée de « se frayer un chemin », la ou, selon une application dans le
champ de Pespace, plus statique, « traverser » signifie « étre en travers ». Cette
polysémie paradoxale n’est pas sans poser de probléeme a son application au cadre
alpin avec P'appellation « Traversées Alpines ». La premicre application alpine du
verbe date de 17806, pour caractériser un temps spatial en alpinisme. La conquéte
humaine des Alpes emporte dans son sillage une extension du champ d’application
de « traverser » et de « traversée ». L’action de traverser en alpinisme caractérise alors
le temps du cheminement le long de P'arréte, soit de la partie perpendiculaire a la
ligne de pente. « Traverser » est cheminer le long de la ligne de créte, soit longer et
non passer a travers. Paradoxale destinée du sens alpin de ce verbe, dés lors qu’une
Traversée Alpine se définit aujourd’hui comme une circulation ou un axe franchis-
sant la ligne de créte pour relier les grands bassins versants d’Europe (Rhone,
Rhin, Danube) au bassin du Po. L'utilisation de ce verbe est d’autant plus paradoxale
que, par extensions successives du champ d’application, « traverser » a été associé
a des objets tels que les ponts, les tunnels, ou a des actions comme traverser la rue,
l'océan, soit a des séquences identifiables parce que délimitables dans I’espace.
Traverser la rue signifie aller d’un trottoir a un autre situé en face, I'action de tra-
verser Pocéan est délimité par les jeux de ruptures de charge au niveau des ports.
Traverser les Alpes ? Mais ou commencent les Alpes ?!

La nodalité pourrait offrir une solution de définition (Bernier, 2004, 2005 ;
Bavoux, 2005 ; Bavoux, Chapelon, Beaucire, Zembri, 2009). Or Iétude de la dy-
namique nodale, qu’elle soit extériorisation ou réintériorisation, permet seulement
d’affirmer que les portes des Alpes sont mobiles, a I'image de la définition de 'objet
qu’elles sont censées contribuer a définir. Rotterdam, Mannheim, Bale, Lucerne,
Flielen, Erstfeld sont autant de portes des Alpes. Les Alpes, a 'image de I’Europe,
n’auraient donc pas de limites absolues. Dire la limite serait ainsi déja exprimer une
fagon de considérer 'objet. Aussi, formulons-nous I’hypothése que parler de « Tra-
versées Alpines », au-dela de I'utilisation d’un pluriel indiquant tant une diversité
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Encadré 2
Ligne de créte ou Ligne de pendage des eaux ?

Ces deux appellations désignent le méme objet physique, la ligne de faite du massif située entre les grands bassins
versants de premier niveau (échelle des fleuves) en Europe. L'utilisation de « Ligne de pendage des eaux » est expli-
citée dans un traité marquant un tournant dans le rapport des Etats aux Alpes en Europe : le traité d’Utrecht (1713).
Les Alpes avaient été le théatre du développement d’entités politiques a cheval sur ses deux versants (Dauphiné,
Savoie, Tyrol, Ligues Grisonnes...), le plus souvent guidé par I'enjeu du contréle d’'une
voie de passage. La frontiere était alors située sur la confluence ou sur la rive d’'un
cours d’eau, comme dans I'exemple imaginaire construit par Hergé, dans le Sceptre
d’Ofttokar, entre la Syldavie et la Bordurie. Le traité d’'Utrecht identifie pour la premiére
fois dans le Droit international moderne la ligne de créte comme ligne de discontinuité
politique. La partie alpine de ce traité se caractérise par un échange de territoires entre
le Royaume de France et la Maison de Savoie afin de faire coincider leur frontiere
avec cette lecture des bassins versant européens, du moins pour sa partie orientale :

« S. M. T. C. cede et transporte en toute souveraineté a S. A. R. la vallée de Pragelas
avec les forts d’Exilles et de Fenestrelles, les vallées d’Oulx, de Sezanne, de Bar-
donneche et de Chateau-Dauphin, et tout ce qui est a 'Eau-Pendante des Alpes du
coté Piemont. S. A. R. cede réciproquement a S. M. T. C. et a ses successeurs en
toute Souveraineté la vallée de Barcelonnette et ses dépendances : de maniere que
les sommités des Alpes et Montagnes serviront a I'avenir de limites entre la France,
le Piemont et le Comté de Nice ; [...] »

Traité d’Utrecht (art. 1V), 1713. Nous présentons ici le texte proposé en annexe de
I'ouvrage P. Boyer (1997) Les fortifications du Briangonnais, p. 134.

La frontiere entre la
Syldavie et la Bordutie,
dans le Seeptre d’Ottokar
(Hetgé, 1947/1938).

Ainsi, les possessions transalpines francaises héritées du Dauphiné (haute vallée de Suse jusqu’a Gravere sur le
haut du verrou de Suse, la vallée de la Chisone jusqu’a Pignerol, gain du traité de Westphalie) sont offertes a la
Savoie en échange de la vallée de I'Ubaye.

Cette lecture des discontinuités politiques alpines ne s'imposent pas dans I'ensemble des Alpes. Nous le retrouvons
a l'issue de la Premiere Guerre Mondiale avec I'annexion du Tyrol du Sud par ['ltalie.

de modalité que de localisations et une répétition constante d’une accumulation
d’itinéraires, interroge-t-il sur la facon de considérer 'objet Alpes. Le rapport au

linéaire, concentration ou accumulation, renvoie une nouvelle fois a une analogie avec
Hergé (1947/1938)

Le sceptre d’Ottokar.
Tintin.

Boyer P. (1997)
Les fortifications du
Briangonnais.

Brunet R. (2002) «
Les lignes de force
de [Pespace euro-
péen », Mappemonde.

LévyJ. (1997) L'Exu-
rope.

Barrot J., Ellisalde
B, Roques G.
(2003) Euwurope, Eu-
ropes, espaces en recom-
position.

Rey A. dir. (2005b)
«Franchim. In Die-
tionnaire  culturel en
langue francaise.

38

I’étude géographique de ’'Europe. R. Brunet (2002) opéere une distinction nette entre
la dorsale et ses échos, notamment ouest. La dorsale se caractérise par ’accumula-
tion tout autant qu’elle en est fille ; ’écho ouest, soit le couloir Paris-Lyon-Marseille,
pati de la concentration parisienne. Retrouve-t-on ce jeu d’une dialectique accumiu-
lation dans la partie centrale de P'arc/ concentration a ouest, a laquelle se joint I'idée de
dilution/ dédensification a Vest [partie 3] (Lévy, 1997 ; Barrot, Ellisalde, Roques, 2003) ?
Questionnement qui ne devra pas étre négligé, mais qui ne résout pas pour I’heure
un probléeme de fond : I'identification du champ de cette étude, I'identification des
« Traversées Alpines ».

La clé réside dans 'acceptation et le dépassement du paradoxe sémantique. Repar-
tons du fait qu'une Traversée Alpine se définisse comme une circulation ou un axe
franchissant la ligne de créte. La traversée s’affirme comme une forme de probleme
trouvant une solution de définition dans le maillon central la composant : le fran-
chissement. La traversée se définirait alors par le franchissement. Si 'externe n’est
pas identifiable avec certitude, 'élément interne franchi, lui, peut ’étre. Il s’agit de la
ligne de créte. Ainsi, une Traversée Alpine semble étre un flux qui franchit une «
ligne de pendage des eaux » (encadré 2).

La trajectoire du mot franchissement est tout aussi riche d’enseignements et d’in-
terrogations que celle du verbe « traverser » (Rey, 2005 p. 1164). Nous sommes de
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nouveau en présence d’un terme récent, apparu a ’époque moderne, dérivé du verbe
« affranchir ». Le franchissement nait donc sous le signe de la libération, soit du
contenu, alors que « traversée » est engendrée par le contenant. Franchir s’emploie
a propos d’un obstacle percu : les taxes, la fronticre... donc d’un élément traversant
au sens statique. Le franchissement s’impose comme le dépassement de la traver-
sée dans ce couple. Il est alors paradoxal de ne pouvoir définir la traversée que par
son dépassement. Une parenté se tisse avec 'accélération, renforcant ainsi une sorte
d’opacité du labyrinthe dans lequel ce cheminement tente de progresser.

La solution « franchissement » apporte tout de méme un lot de réponses au
probleme de I'identification des Alpes. Au final, pourquoi se poser la question des
limites du massif ? Comment définit-on une montagne si ce n’est par un profil de
hauteurs. La montagne, et par conséquent les Alpes, se conceptualise le plus fréquem-
ment par le haut. Une sorte de dialectique des hauts et des bas dessine d’ailleurs une
ligne de représentation des tunnels. Une parenté existe entre la conquéte des pro-
fondeurs et la conquéte des hauteurs (Sutton, 2009 ; Bozonnet 1992 ; Ballu, 1998 ;
Guichonnet, 1980). 11 faut une nouvelle fois remettre en contexte la conquéte des
Alpes par le rail : Palpinisme, pratique alpine de Pextérieur, s’invente en précédant
de peu le développement du chemin de fer dans les vallées alpines. Une mystique du
haut habite le rapport au parcours des bas, vallées et plaines. I’objet d'intérét n’est
pas tant le point de départ que la ligne d’horizon incitant au mouvement : le sens est
donné par I'objectif, le parcours pouvant se suffire a lui-méme. Nous postulons ainsi
que définir les Alpes ne reviendrait pas a tracer les limites externes du massif, mais
a dessiner les lignes de hauteur. La ligne de créte impose sa majesté symbolique et
mythologique a 'image d’un Walhalla, en posant une question d’échelles : une infi-
nie de linéaires s’apparente a un tel rang. Une nouvelle fois, le critére est ’horizon
européen. Traverser la créte du massif de 'Epine (dernier chainon géologiquement
jurassien, mais bien fonctionnellement alpin) entre Lyon et Chambéry n’est pas ac-
complir une Traversée Alpine ; franchir la lighe de pendage des eaux entre Modane
et Bardonneche par le tunnel du Fréjus oui. La ligne de créte est donc indissociable
de la référence aux bassins versants. Derricre « ligne de créte » il faut entendre ligne
de séparation des grands bassins versants d’Europe. Une partie des séquencages
spatiaux des Alpes des traversées est d’ailleurs marquée du sceau de cette approche
du massif. La mythification de la ligne de créte contribue a grandir le passage, de cols
en tunnels. Le passage qui permet le franchissement est une voie de confrontation
de P'Homme et de son désir d’affranchissement vis-a-vis des « dangers de la nature,
hostile et limitante », de ces forces représentées tantot sous la forme d’un rocher me-
nagant, tantot a travers un paysage de gorges dignes des Enfers (Guichonnet, 1980,
2002). Le franchissement, la libération, est la récompense du parcours du labyrinthe
que représente la traversée. La traversée est la démarche premicre, se fourner vers et se
frayer un chemin a travers un obstacle se présentant tant a Uesprit que physiquement ; le
franchissement est ’accomplissement. L.a métaphore du haut-lieu confere au che-
minement et au fait de le parcourir un rang de géosymbole (Bonnemaison, 1981,
1991), cette notion s’entendant pour un point comme pour une trajectoire. Pour
Bonnemaison, un géosymbole peut consister en un pelerinage. Or, les Traversées
Alpines semblent animées d’une forme de sacralité civique (Vauchez, 1995), por-
tée tant par le sens symbolique projeté sur 'action que par la place de 'infrastructure
comme potentiel d’unification d’un espace politique.
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Frontieres

Les Traversées Alpines sont productrices de spatialités (Lussault, 2007), en

s’inscrivant dans un rapport complexe a la frontieére (Bernier, 2007 ; Foucher, 1987 ;
Guerin, 1984 ; Guichonnet, Raffestin, 1974 ; Amilhat-Szary, 2003). Ecrire sur les
Alpes depuis la France, et plus encore sur la ligne de créte, a ceci de particulier que
le rapport de cet Etat a la ligne de pendage des eaux est durablement marqué par
le traité d’Utrecht (1713). La partie alpine du traité stipule littéralement la premicre
concordance entre la /gne de pendage des eaux et les fronticres séparant les Etats de
Savoie et le Royaume de France (encadré 2). Présidant a I’échange des possessions
delphinales transalpines avec la haute vallée de I'Ubaye, ce principe frontalier est
étendu lors du traité de Turin de 1860 par lequel la partie cisalpine de la Savoie est
rattachée a ’Empire francgais. L.a concordance semble une lecture géopolitique des
Alpes «a la frangaise ». La Suisse comme I’Autriche n’entrent pas dans ce principe.
Méme le col du Simplon, qui a petite échelle semble étre le support de la frontiere
entre la Suisse et I'Italie, offre une configuration différente du modele frangais en ce
que la frontiere est portée sur le versant sud, a la sortie des gorges de Gondo. Les cas
de concordance impliquant ’Autriche sont le Brenner et le Tarvis. I’établissement
du second (de fagon d’ailleurs incompléte) tient au rattachement de la Vénétie a I'Ita-
lie en 1866. Celui du Brenner, quant a lui, date du traité de Saint-Germain-en Laye
ou la diplomatie francaise et sa lecture du sens frontalier alpin n’est pas absent. Il
faut donc se garder d’un @ priori culturel : ce n’est pas la dimension internationale du
franchissement physique qui fait la traversée, mais bien la liaison de deux bassins
versants de premier niveau a ’échelle du continent (Bravard, Malavoi, 2010), a
savoir le Rhin, le Danube, le P6 et le Rhone. Cette lecture fluviale intervient comme
une restriction de ’horizon européen alpino-centré aux seuls bassins alimentés par
les eaux alpines.
Différentes configurations au regard de Pinternationalité peuvent entrer en
compte. Cet aspect n’est pas secondaire, notamment en ce qui concerne l'enjeu
d’une approche commune des phénomeénes traversants a I’échelle de ensemble de
I'arc (Sutto, 2009). Ce rapport au bassin versant est une source d’analogies dévelop-
pées a l'issue de notre année de M2. L’idée de bassin de franchissement était, en
effet, présente dans les pages d’ouverture, a la fin du mémoire (Sutton, 2006). Cette
idée, qui sera développée dans le cours du propos, repose sur le prolongement de
cette réflexion: si ce n’est pas par le contour que 'on peut définir les Alpes, peut-on
définir les Traversées Alpines depuis 'extérieur du massif ? En somme, a 'image de
I'importance que prend la ligne de créte, I'idée a germé d’une représentation et d’une
approche, non depuis les ports extérieurs, mais depuis les porss intérieurs. Devant le
glissement nodal (Bernier, 2005), le seul lieu pouvant potentiellement s’inscrire dans
une épaisseur lui conférant une logique focale (Bernier, 2004) est le point de passage
lui-méme, démultiplié, parfois glissé, mais conservant son lien singulier a la ligne de
créte. Tout cela concourt de la méme démarche de considérer la réintériorisation
alpine des phénomenes traversants. Et cela nous permet de formuler cette hypo-
thése majeure : si la réintériorisation et éclatement linéaire sont les dynamiques
caractérisant les Nouvelles Traversées Alpines,
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Penjeu d’un questionnement novateur ne serait-il pas le défi de 'invention du
«local » dans le cadre du morcellement et de la diversité alpine?

I’exigence du local est une des composantes majeures affichées dans les contesta-
tions suscitées dans les basses vallées italiennes. Aussi, émettons-nous ’hypothése
que la nouveauté ne serait pas a rechercher dans une simple métrique réticulaire,
mais plutot dans la métrique territoriale associée. Devant le constat d’incohésion,
I'exigence de cohérence est brandie par les schémas territoriaux ; devant la conflic-
tualité, Pattente de médiation est émise par les populations locales.

Phénomene

Le renouvellement du rapport a la frontiére, de la dimension politique aux
dimensions fonctionnelles, énoncé des le colloque de 1988 tenu a Aoste (L’effet
frontiere dans les Alpes, 1988) constitue le coeur de la définition des Nouvelles
Traversées Alpines telle que nous I'envisageons (encadré 3). La seule association
a I'actuelle phase de réalisation des tunnels de base est sans doute réductrice : les
Nouvelles Traversées Alpines ne sauraient se limiter a une manifestation infrastruc-
turelle. A la suite de la réflexion exposée, les conditions institutionnelles et orga-
nisationnelles de mise en place des circulations sont valorisées. La dynamique de
libéralisation qui introduit les Traversées Alpines dans I'ére du marché, ainsi que la

recherche d’interopérabilités qui traduit maté-
riellement un discours sur les continuités, sont
les deux piliers de cette définition. Les tunnels
de base sont une réponse technique, certes
d’exception, a une problématique ferroviaire et
politique de plus petite échelle. Le contexte gé-
néral d’ouverture des fronticres politiques aux
échanges trouve un écho paysager en I'absence
de phase de fortification en parallele de la réa-
lisation d’une infrastructure de franchissement.
Alors que T'ouverture du tunnel du Fréjus en
1871 s’était accompagnée de la construction du
fort du Replaton au-dessus de Modane en 1891,
et que ses déplacements successifs se sont tous
marqués par I'adjonction de blockhaus comme
«la maison penchée », la réalisation des tunnels
de base ne présentent pas de caractéristiques
militaires associées. L’accélération ne constitue
pas un point de nouveauté en soi, mais l'ac-
croissement soudain de la vitesse potentielle de
franchissement peut contribuer a produire une
forme de rétroaction positive sur la pondéra-
tion de la métrique territoire. Celle-ci s’exprime
sous la forme de la réintériorisation nodale
coexistant avec une poursuite de son extériori-
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Encadré 3
Vers une premiére définition des
«Nouvelles Traversées Alpines»

Nous proposons de définir les «Nouvelles Traversées Alpines»
(NTA), non au travers du seul indice de la réalisation et de la
mise en service des tunnels de base, mais, premiérement, par
une rencontre de la dynamique de libéralisation, qui introduit
les Traversées Alpines dans I'ére du marché, avec la recherche
d’interopérabilités, qui traduit matériellement un discours sur les
continuités réticulaires. Les tunnels de base sont une réponse
technique, certes d’exception, a une problématique ferroviaire et
politique de plus petite échelle. Le contexte général d’ouverture
des frontiéres politiques aux échanges trouve un écho paysager
en I'absence de phase de fortification en paralléle de la réalisa-
tion d’'une infrastructure de franchissement. La contruction euro-
péenne s’impose comme le contexte politique continental fon-
damental permettant de parler de «nouveauté». Mais ce facteur
nécessité d’étre croisé avec celui de I'accélération, qui ne consti-
tue pas un point de nouveauté en soi, mais qui peut contribuer a
produire une forme de rétroaction positive sur la pondération de
la métrique Territoire.

La manifestation des NTA est a rechercher dans un mouvement
de réintériorisation nodale qui coexisterait avec une poursuite de
son extériorisation. Ce paradoxe apparent est corrélé au second
objet qui manifeste le phénoméne de NTA : I'éclatement linéaire
conjoint a la concentration au sein de corridors continentaux.
Les Nouvelles Traversées Alpines se caractérisent donc par
une sorte de diffraction d’un fait circulatoire en faisceaux anti-
nomiques.
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Les Nouvelles Traversées Alpines.
Entre co-spatialité de systemes nationaux et recherche d'interspatialités, une géopolitique circulatoire.

Prépondérance nationale

Entreprises Acceptabilité

SM[LIUSWINUO

Conflictualité

Continuités territoriales

KS,2011.

Nécessité

Noeuds de permanence : agent diffractif
des faisceaux de mise en tension dusystéme
Cone de diffraction

Points de transition : points de convergence
des faisceaux diffractés

Figure y. L’apparition d’un céne de diffraction
K. Sutton, 2011.

sation, ainsi que de I’éclatement linéaire conjoint a
la concentration au sein de corridors continentaux.
Le corridor 1, qui court de Rotterdam a Génes,
comprend deux grands axes alpins, le Gothard et le
Létschberg-Simplon, qui convergent dans I'espace
péri-alpin a Bale et a Novare ou Milan. Chacun de
ses axes proposent de multiples itinéraires a 'inté-
rieur de chaque mode. Le ferroviaire a été évoqué
pour le Lotschberg-Simplon, nous pouvons évo-
quer le cas routier pour le Gothard. Une autoroute,
deux routes nationales dont une voie rapide, une
ancienne emprise transformée en sentier piéton et
itinéraire cyclable... plusieurs points d’éclatements
apparaissent, a Goschenen, Andermatt, Hospenthal
ou encore Airolo. Les Nouvelles Traversées Alpines
se caractérisent donc par une sorte de diffraction
d’un fait circulatoire en faisceaux antinomiques, in-
terrogeant Popportunité méme de l'identification
d’une singularité dénomée « Nouvelles Traversées

Alpines », que nous désignerons dorénavant par le sigle NTA.
On entendra par diffraction a la fois le processus et le phénoméne de déviation

que subit la trajectoire du systéeme dans son fonctionnement réticulaire et ses rela-
tions au(x) territoire(s) (Bernier, Sutton, a paraitre). Cette déviation des faisceaux est

exprimée par la figure construite au fil de cette introduction (fig. y). Elle intervient

sur les trajectoires des moteurs d’animation, la construction européenne et 'accélé-

ration (fig. §), aux quatre portes de I'aire d’expression matérielle des circulations (fig
e). Les agents diffractifs sont les nceuds de permanence, a savoir la continuité ter-

ritoriale, la prépondérance nationale, la nécessité et la monumentalité. Les faisceaux
diffractés convergent vers des points de transition qui sont des thémes et des

acteurs clés mis en exergue dans
ce propos liminaire. Les entreprises,
bien sur, constituent le premier de
ces points car leur role dans le sys-
teme est accru par le cadre de libé-
ralisation et de marchandisation.
L'ubiquité, comme réve et para-
doxe de l'accélération, la conflictna-
/Z.té qui eXprlme une demande de construction européenne
retour du local, et enfin /acceptabi-
lit¢ qui traduit la rémanence de la
métrique territoriale sont les trois
autres points de ce jeu diffringent
obsédé par TI'horizon européen
désalpinisé. Cette diffraction pro-
duit dans la figure un cone de dif-
fraction, émergent d’un ensemble
diffracté. Gravitant autour des

Vibrations

SO —mmU=MD—MDNNON

ittt sttt

KS, 2011.

Figure 8. Les moteurs d’animation du systéme

K. Sutton, 2011.



temporalités, les points de force en sont les nceuds de nouveauté : les continuités
réticulaires, les bassins de franchissement, la valeur ajoutée comme argument d’au-
torité, et un espace dont la définition est a réinterroger, la basse vallée. La question
de la valeur ajoutée est particulicrement a creuser. La réflexion géographique sur
ce theme de prime abord économique et financier a été en particulier menée par la
géographie de la circulation et des transports (Cavailles, 1940 ; Wolkowitsch, 1973 ;
Bavoux, Chapelon, Beaucire, Zembri, 2009 ; Savy, 2007).

L’impression d’ensemble est celle d’'une dilution de la notion de « Traversées Al-
pines » en celle de « Nouvelles Traversées Alpines ». A tel point que la question de la
pertinence de cette seconde notion peut étre posée. Est-elle quelque chose en elle-
méme, ou n'est-elle quun réceptacle d’entités diffractées provenant d’horizons
divers (comme une somme de stratégies de réseaux), sans cohérence aucune qui
pourrait justifier d’une identification en soi ?

En somme, la question autour de laquelle gravite 'ensemble des interrogations ex-
posées n’est autre qu'une nécessaire mise en question du role des commentateurs,
médias et scientifiques, et notamment de la géographie.

Nous formulons alors comme cette question centrale :
les Nouvelles Traversées Alpines
sont-elles un phénomeéne ou une illusion (utopie/ ntempie) géographique ?

bassin de
franchissement

continuités

L . temporalités basse vallée
réticulaires

Valeur ajoutée

KS,2011.

() Noeuds de nouveauté ‘Coeur du systeme

Figure e. Les noeuds de nouveauté,
les points de force du systeme de renouvellement
gravitant autour du coeur :
les temporalités
K. Sutton, 2011.



Les Nouvelles Traversées Alpines.

Entre co-spatialité de systemes nationaux et recherche d'interspatialités, une géopolitique circulatoire.

Hegel G.WE
(1991/1807) Phéno-
miénologie de l'esprit.

Husserl E.
(1970/1907) Lidée
de phénoménologie.

Mertleau-Ponty M.
(1985/1964) I."veuil
et Lesprit.

Ghitti J.M. (2009)
«Maurice Maetleau-
Ponty. Le lieu a
Poeuvre dans la
pensée».

Lussault M.

(2003) « (régime

de ) Visibilité ». In
Dictionnaire de la
geographie et de l'espace

des sociétés.

Blanchard R. (1963)
Je déconvre l'universite.

Calbérac Y. (2010)
Terrains de géographes,
géographes de terrain.
Communanté et imagi-
naire disciplinatres an
miiroir des pratiques de
terrain des géographes

Sfrangais du XXe siccle.

Raffestin C. (1975)
« Les routes et les
transports routiers
dans I’arc alpin ».

Chamussy H.
(1968) « Circulation
transalpine et villes
de pied de col.
Brian¢on, Modane,
Suse, Aoste, Mar-
tigny, Domodos-
sola ».
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Résonnances

Trajectoire

Un phénomene est, littéralement, ce gui apparait (Hegel, 1991/1807 ; Hus-

setl, 1970/1907 ; Metleau-Ponty, 1985/1964 ; Ghitti, 2009). L’angle de probléma-
tisation choisi laisse ainsi une place toute particuliere aux enjeux de visibilité (Lus-
sault, 2003), de représentation et a une approche « par les pieds » pour reprendre
une expression de R. Blanchard (1963) parlant de sa démarche. Placer la dimension
phénoménale comme pivot de questionnement revient a accepter la part fondamen-
talement subjective que le sujet porte a 'objet. Cette part subjective est indissociable
de la démarche humaine sur laquelle se greffe celle du chercheur, en dépit du devoir
d’objectivité de I'étant. Affirmer une totale extériorité de la conduite de la recherche
par rapport a la conduite de la vie serait un leurre de scientificité. Le géographe étu-
die des phénomenes et produit, par son travail, par son parcours, ses conditions de
leur approche. Y. Calbérac (2010) patle de « /impossible séparation des savoirs et de ceux
qui les construisent ». 11 apparait alors nécessaire, afin de faire preuve d’'un minimum de
scientificité, d’accepter cette part de non objectivité dans tout travail. Le travail de
recherche ne saurait s’apparenter a une épreuve de synthése de connaissances éta-
blies. Tout démarre par une mise en mouvement individuelle, tout se résume a une
trajectoire et au sillon que celle-ci laisse. Un article s’est imposé comme une réfé-
rence, en revenant a intervalle régulier dans le cours de ce travail : Les routes et les trafics
routiers dans les Alpes de C. Raffestin (1975). Cet article a, d’ailleurs, été un moteur
d’inspiration pour d’autres géographes. Lors d’une rencontre avec G.P. Torricelli a
Bellinzona, en mai 2006, nous avons échangé autour de cet article qui fit 'objet de
I'intérét du géographe Tessinois alors qu’il s’était tourné vers I’étude des relations
vitesse/traversées alpines/réseaux urbains.
Lintérét d’un travail de recherche n’est pas dans une démarche hors du temps, mais
dans sa contextualisation, tant dans le cours de la discipline que dans le cours de
la trajectoire humaine, de recherche et d’enseignement du sujet. On peut venir a
I’étude d’un objet parce qu’il présente une opportunité comme un financement, une
commande, ou on peut y ¢tre amené par choix propre, par son propre chemin. Cest
cette seconde démarche qui préside a la présentation de ce travail. I’objet de cette
recherche ne fait pas 'objet d’'une commande, il n’est pas non plus guidé par une
opportunité événementielle, quoiqu’il se justifie pour partie par la concomitance de
sa réalisation avec les forages de ces nouveaux tunnels.

Syntaxe
A chacun de ces travaux est associé un ouvrage de référence, une entrée bi-
bliographique qui inspire particuliérement la trajectoire en cours d’écriture (encadré

4). Silarticle de C. Raffestin est sans doute « celui de la thése », le M2 fut rythmé par
la pratique de I'article Cireulation transalpine et villes de pied de col. Briancon, Modane, Suse,

Résonnances



Introduction : Les Alpes, un labyrinthe traversant

Encadré 4.
Vers le doctorat : un parcours, des rencontres

Le theme de ce doctorat est le résultat
d’un itinéraire personnel, guidé par la passion et
la recherche d’une certaine forme de liberté, de
« franchissement ». Le « choix des Alpes » trace
une forme de continuité tout au long de notre
parcours. Attrait pour une région, le Briangon-
nais, et fascination pour le franchissement se
sont mélés en 2002 a I'heure d’un choix de 20
ans. Notre rencontre avec la géographie date de
notre passage en classes préparatoires a |’Ecole
Spéciale Militaire de St-Cyr, dans la classe d’Alain
Fraineau, au Lycée Militaire de Saint-Cyr-I"Ecole.
Le golt de la géographie était la, I'intérét pour
les transports, notamment ferroviaire, déja bien
affirmé, mais les réves de 16 ans nous avaient
porté vers le choix de la carriere militaire, dési-
reux des troupes alpines. Quatre ans de Lycée
Militaire, de la premiere Littéraire a la Khagne,
et la réussite au concours d’entrée de I'ESM plus
tard, la question du sens de I'intégration s’est po-
sée, a Coétquidan. Le sens militaire en question
reste le désir d’Alpes, et un intérét pour la géo-
graphie et 'aménagement. La route de Bretagne
conduit alors a Nanterre ou le choix géogra-
phique s’est affirmé au contact d’enseignants hu-
mainement et scientifiquement remarquables,
notamment J.F. Steck et J.P. Charvet. Ce dernier
fut a la suite notre directeur de mémoire de Mai-
trise, en 2004. Le Briangonnais et les traversées
alpines (alors sans majuscules) fusionnent dans
I’étude du projet de tunnel ferroviaire sous le col
du Montgenevre (Sutton, 2004). Ce sujet nous a
permis de faire nos premieres armes et nos pre-
miers pas « scientifiques » le long des questions
de traversée, des Hautes-Alpes en Autriche.
LUAgrégation passée (2005), vient la découverte
de I"'Université de Savoie pour la réalisation du
Master 2 recherche sous la direction de J. Var-
let (2006) et la rencontre a la fois humaine et
scientifique avec X. Bernier, sans nous douter
qgue nous allions devenir, au mois de septembre
suivant, leur collegue comme PRAG. Deux an-
nées d’enseignement plus tard, nous choisissons
de nous lancer dans cette these au laboratoire
EDYTEM (Environnement et Dtnamiques des TEr-
ritoires de Montagne), toujours en étant PRAG.

Nos premiers contacts « géographiques » avec
les Traversées Alpines se sont donc tissés a tra-
vers une entrée territorialisée, appelant une idée

comparative avec une configuration réticulaire
inspirée par un séjour de loisir dans les Tauern.
Lapproche du réseau comme le dess(e)in d’un
territoire devient alors le premier temps de
notre démarche scientifique, territoire et réseau
se rencontrant dans une considération des tem-
poralités alors a la mode comme en témoigne le
programme de |'agrégation de I'année de notre
préparation. Notre approche géographique s’est
nourrie de la pratique de cette question, qui
nous entraine vers la polarité « Réseau » plus
que « Territoire ». approche du mémoire de M2
en témoigne (Sutton, 2006). Suivant en cela les
évolutions en cours de la recherche motivée par
I'euphorie de I'annonce et de la prévisualisation
des effets des tunnels de base (rappelons que le
tunnel de base du Lotschberg a été mis en exploi-
tation en 2007), le propos s’est attaché a analyser
d’un point de vue épistémologique et technique
les évolutions des jeux de nodalité associés aus
traversées alpines. Nous en sommes arrivés a un
constat repris dans le cours de ce travail : la né-
cessaire prise en compte de la simultanéité des
conditions de franchissement. Afin de le mon-
trer, il nous a fallu créer un indice sous la forme
d’un rapport confrontant traversée et franchis-
sement : F/T. Uhypothése de base était que le
franchissement se comprenait comme une com-
posante mobile dans la traversée qui, elle, repré-
sentait I'élément fixe du rapport, d’ou son posi-
tionnement en dénominateur. Lidée était que la
course de I'évolution des traversées alpines pou-
vait s‘appréhender sous la forme d’une extério-
risation progressive du franchissement, passant
d’une configuration F<T a F=T, ou le périmetre du
franchissement était le méme que celui de la tra-
versée. Cet = pouvait soit se comprendre comme
le franchissement qui recouvrait la traversée en
I'effacant, ou bien comme le franchissement en-
globé dans la traversée et non plus contenu, soit
une banalisation de la ligne de créte. Le postulat
était, alors, que la phase (et non I'ére a I'époque)
des nouvelles traversées alpines (toujours sans
majuscules) correspondrait, selon cette dyna-
mique, a une configuration F>T, soit a un fran-
chissement qui, englobant la traversée, se bana-
liserait de lui-méme. La volonté de caractériser
la nouveauté était donc déja présente, avec des
maladresses, en reflétant les clés de I'approche
du phénomeéne dans la géographie d’alors.

Résonnances

Embléme du Lycée
Militaire de St Cyr.

Couverture du
mémoire de Maitrise
(Sutton, 2004).

Couverture du
mémoire de M2 R
(Sutton, 2006).
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Entre co-spatialité de systemes nationaux et recherche d'interspatialités, une géopolitique circulatoire.

Debarbieux B.
(2002) « La traver-
sée des Alpes: une
histoire d’échelles
et d’intéréts,
d’épousailles et de
divorces».

Sutto L. (2009)

Le role de l'excpertise
économique dans I'éla-
boration des politiques
alpines de transport et
du projet 1yon-Turin:
vers ['émergence d'un
espace alpin ?

Chamussy H.
(1968) « Circulation
transalpine et villes
de pied de col.
Briangon, Modane,
Suse, Aoste, Mar-
tgny, Domodos-
sola ».

Bernier X. (2005)

« Transports et
montagne : quelles
spécificités pour les

systemes nodaux? ».

Sutton K. (2009)
«The Vienna Main
station/Semme-
ring base tunnel
projects: European
Union faces up its
reunification.
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Aoste, Martigny, Domodossola 'H. Chamussy (1968) qui constitue, encore aujourd’hui,
une référence dans la littérature géographique. Notre Maitrise fut, quant a elle, mar-
quée par la lecture des articles Traversées alpines, ville et territoire : le paradoxe de la vitesse
de G.P. Torricelli (2002) et La traversée des Alpes : une histoire d’échelles et d'intéréts, d’épou-
satlles et de divorces de B. Debarbieux (2002) publiés dans le numéro spécial de la Revue
de Géggraphie Alpine sur la traversée des Alpes réalisé a 'occasion de 'année interna-
tionale de la montagne.

Le titre de ce numéro de revue n’a pas manqué de nous interroger quant a 'emploi
du pluriel et du singulier. Nous retrouvons I'utilisation du singulier par exemple a
Modane, dans le nom de I’association gérant 'entrée monumentale, aujourd’hui dé-
fonctionnalisée et patrimonialisée, du tunnel du Mont-Cenis (Association du musée
de la Traversée des Alpes). Ce singulier porte I'ildée d’une unicité, 1a ou celui de B.
Debarbieux caractérise ’ensemble du phénomeéne traversant a I’échelle de I'arc.
Tout ou unité, le singulier retrouve I’axe que nous choisissons de dépasser dans
I’étoile du fait de son omniprésence dans chaque élément. Ce singulier porte 'ambi-
gtiité de 'approche des Traversées Alpines en géographie. Rares sont les travaux de
synthese a ’échelle de I'arc : la plupart des études ont été menées a des échelles plus
grandes comme I'axe (Sutto, 2009), le segment alpin occidental, oriental ou central
(Chamussy, 1968), ou encore litinéraire (Bernier, 2005). Mais, afin de justifier une
forme d’exemplarité des cas traités, cette segmentation postule un cadre « universel »
des cas particuliers d’étude, les résultats devenant généralisables. Cette démarche
contribue a minimiser la place du local, ce qui accompagne, par écho, une banalisa-
tion de I'aspect Alpin internalisé puisqu’étant reproductible en tout point du massif.
Nous faisons le choix d’utiliser le pluriel car il laisse la porte ouverte a une considé-
ration des diversités de combinaisons des facteurs européens et locaux, territoriaux
et réticulaires. En donnant une place importante au fait géopolitique du morcel-
lement, une place importante est laissée aux diversités, aux « locals ». L’appellation
« Traversées Alpines » ne porte donc pas I'idée a priori d’une similitude de manifes-
tation des problemes entre les différents axes de traversée. Le pluriel se comprend
alors comme I'expression d’une incohésion.

Cette diversité constitue cependant un tout identifié comme une composition sin-
gulicre. Ici se pose la question de 'emploi des majuscules ou des minuscules. Les
majuscules peuvent étre utilisées en langue francaise pour indiquer le sens particu-
lier d’'un mot. C’est ce que l'on fait pour « Traversées Alpines », et plus encore pour
« Nouvelles Traversées Alpines ». La majuscule est aussi adaptée a 'usage de la dé-
nomination des objets étudiés dans la terminologie scientifique. L’usage de la majus-
cule affirme, de ce fait, la construction de cet objet mosaique en une singularité, du
fait de ses diversités, unie par un rapport commun des fragments au franchissement
de la ligne de créte et a une convergence partagée vers I'Italie (fig. 2). Cette singula-
rité justifie alors sa constitution en objet d’étude scientifique, seconde justification,
par rétroaction, de 'emploi de la majuscule.

Résonnances
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Le rapport a la syntaxe constitue
d’une certaine fagon une premiere expres-
sion méthodologique. I’ambition engageant
le plus le projet est son dimensionnement
spatial : Parc alpin dans son ensemble, de-
puis les Alpes du sud francaises jusqu’au
Semmering en Autriche, tout en considérant
les espaces de contournement des Alpes que
constituent les rivages de la Méditerranée et
les connections entre la Slovénie et la Hon-
grie (Sutton, 2009). Ce choix de périmetre
justifie les deux piliers de la démarche mé-
thodologique construite au fil de ces 3 an-
nées : le travail de terrain et la démarche
comparative (encadré 5).

Le travail de terrain est le réel pivot de la
démarche multiscalaire puisqu’il permet
d’approcher la réalit¢ matérielle des traver-
sées a tres grande échelle (individu navet-
teur), a grande échelle (la commune, la re-
lation chantier/exploitation-emploi local,
la construction paysagere visuelle/auditive
etc.), comme a plus petite échelle ; le par-
cours permet de saisir le fonctionnement
de I'exploitation de I’axe tout en jaugeant les
natures des trafics écoulés par celui-ci (enca-
dré 6). Depuis les libéralisations ferroviaires,
il devient difficile d’obtenir des données of-
ficielles en termes de trafic. les compagnies
les gardent, en effet, comme des données
stratégiques confidentielles. Ne sont com-
muniqués que des données de volume peu
intéressantes dans le cadre de noter étude.
La presse ferroviaire (La 17e du Rail, Rail
Passion, 1.e Rail, Eisenbabn Journal...) devient
alors un canal d’information intéressant dans
la mesure ou la conquéte de nouveaux trafics
fait souvent l'objet d’'un entrefilet. La fagcon
la plus simple de s’en faire une idée est en-
core le contact direct avec les agents locaux
de régulation du trafic, le plus souvent tout
a fait disposés a échanger autour de leur tra-
vail, ainsi que 'observation. Le terrain offre
donc un potentiel quantitatif et qualitatif in-
comparable, notamment pour le traitement

Résonnances

Boussole

Encadré 5

Les objets soumis a une démarche comparative

» Comparaisons de lieux (implantation, signalisation, identification,
morphologie)

o les espaces communication autour des nouveaux
chantiers en cours

o les espaces commémoratifs autour des lignes faisant
I'objet d’'une patrimonialisation particuliere

o les espaces communication avec les espaces
commmoratifs

» Comparaisons de sites urbains

o Réappropriation des emprises et des batiments désaf-
fectés suite a des modernisations
o Dynamiques urbaines et dynamiques nodales en lien
avec les effets d’accélération

premiere lecture des effets d’accélération
o Invention paysagére et mémorielle du nceud dans la
ville

» Comparaisons de linéaires

o Localisation de la ligne par rapport au fond de vallée :
approche desserte/transit
premiere lecture de la nouveauté par
I'effacement,
deuxieme lecture des effets d’accélération
o Dynamiques de modernisation de la ligne
troisieme lecture des effets d’accélération par
rapport a la pente,
deuxieme lecture de la nouveauté par
I'effacement
o Agencements verticaux des itinéraires a I'échelle de la
vallée : lecture de la simultanéité des états et des temps
de franchissement et de la dynamique d’éclatement

» Comparaison des approches spatiales des gestions

o ldentification des systémes de traversée par lecture
croisée des périmetres politiques, marchands, techniques
de gestion et historiques

o Degré de systémisation dans la conception des réseaux
de franchissement

o Degré d’intégration des territoires locaux a la gestion
des réseaux

» Comparaison des stratégies des acteurs d’exploitation

o Conception des Alpes comme marché dans les
stratégies logistiques et financieres

o Stratégie spatiale d’implantation des moyens de
production

» Comparaison des conflictualités associées aux chantiers

o Natures de conflictualités
o Stratégie d’anticipation et de gestion des conflits
o Modalités d’expression des conflits
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de la partie géopolitique de I'objet. Dans le cadre
Encadré 6 des affrontements autour du projet du Lyon-Turin,

Les cinq formes principales du travail de terrain il est par exemple nécessaire d’aller saisir les mots,

. , . les événementialisations et les territorialisations de
» Expérience du parcours afin de saisir les aspects les en- .. .
jeux des conditions d’exploitation chacun des acteurs principaux. Le traitement car-

* Repérage des inscriptions des « Traversées Alpines » dans tographique ?t sous'ff)rme de frise chronologique
le paysage, soit les héritages des inventions discursives ter- permet de mieux saisit les tenants de cette oppo-

ritoriales sition qui dérive vers un cadre toujours plus vio-
* Entretiens avec divers acteurs (voir infra) lent. La présence réguliere sur le terrain permet,
- Définitions de profils servant a réaliser des idéaux-types ~ en outre, de considérer les évolutions rapides des
situations, notamment en fonction des contextes
¢lectoraux et du contexte économique particulier
qui a accompagné cette thése : un nouveau temps
de la crise économique et financicre. Les trafics a travers les Alpes ont été directement
marqués par les variations de I'activité industrielle européenne, notamment automo-
bile. A titre d’exemple, un des gestionnaires de la circulation de Tarvisio Boscoverde
nous a indiqué (janvier 2010) que la variation pouvait aller jusqu’a une vingtaine de
trains par jour (deux sens confondus), sur une moyenne journaliere de 80 passages.
Le trafic par ce col est, en effet, particulicrement animé par la sous-traitance et le
jeu d’implantation en Europe centrale de groupes automobiles comme Fiat. Cette
place a I’échelle européenne se retrouve pour tous les passages alpins ferroviaires
(Carroué, 2000). Le méme constat nous a été, en effet, communiqué a Goppenstein
par le gestionnaire de la circulation sur l'itinéraire de faite du Lotschberg ou encore a
Langen pour I'itinéraire de ' Arlberg. Cette donnée permet de relativiser de nouveau
la fiabilité d’une approche quantitative des lors que la variabilité est particuliecrement
¢levée. Ce contact avec le terrain, qui nécessite la pratique, méme imparfaite, de I’al-
lemand et de I'italien, est donc la clé pour dépasser le traitement partiel offert par la
bibliographie et les séries sta-

tistiques. Les opérateurs fer- Encadré 7

roviaires, afin d’offrir la flexi- Les types d’acteurs mobilisés

bilité la plus large possible a

* Missions photographiques avec réalisations de courts films

« Acteurs techniques

leurs clients en ces temps de o Les régulateurs locaux de circulation sur le maillon central
mise en concurrence, conser- de l'axe, le passage , _ _

. . ) o Techniciens ferroviaires dans I'entretien des voies et le
vent leurs sillons méme s’ils fonctionnement des terminaux combinés

ne les utilisent pas. Ces cré- .
« Acteurs politiques

neaux sont achetés pIUS1euf5 o Les responsables des observatoires des menées des
mois voire plusieurs années a chantiers )

R . o Elus locaux des communes et communautés supra-
I'avance selon les pays. Aussi communales des territoires situés le long des chantiers des
la distorsion entre les graphes nouveaux tunnels
dC Clrculatlon theorlques ct . Acteurs économiques locaux
réels s’accroit-elle. ce qui o Les acteurs territoriaux de promotion touristique pour

. . > L considérer la valorisation territoriale des héritages ferro
contribue a une non-optumi- viaires associés aux Traversées Alpines
sation de l’usage de litinéraire o Commercants le long des axes de traversée
par la non-consommation de . Acteurs du quotidien
sillons pourtant réservés. La o Usagers
. s ., o Résidents
saturation d’un itinéraire peut o Agents de services publics associés a I'activité de
ainsi n’étre que théorique A franchissement (pompiers, douanes, police)
b

I'image de la tension sur le

Résonnances
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parc des wagons, raréfié par une politique de location, méme a perte, des matériels
disponibles par les exploitants historiques afin de limiter la capacité de concurrence
des nouveaux entrants. Cette tension sur le parc ne pouvait pas, dans le méme temps,
étre compensée par une phase de construction de nouveaux éléments du fait de I'en-
vol du prix de I'acier sur la période ce qui a contraint ces opérateurs a avoir recours
a des loueurs...détenus le plus souvent par les exploitants historiques ! L’approche
par les acteurs est donc fondamentale (encadré 7).

L’idée de cette approche méthodologique est de saisir les champs sé-
mantiques des différents acteurs. Le choix d’entretiens ouverts plutot que fer-
més tient a la volonté d’appréhender les mots de chacun et d’adapter la menée en
fonction de la terminologie employée. Ces entretiens ont été menés, le plus pos-
sible, selon T'interlocuteur, en allemand, anglais, italien ou frangais. Lorsque I'in-
terlocuteur était un représentant d’une institution, la langue de lentretien était
I'anglais afin d’avoir une grille sémantique comparative. Lors d’échanges plus
informels avec des usagers ou des riverains, le cas est arrivé qu’un interlocuteur
choisisse d’utiliser le dialecte. I.a non compréhension éventuelle est alors tout au-
tant importante. En effet, certaines réponses ainsi incompréhensibles témoignent
d’une volonté de mise a distance, qui traduit une identification du chercheur a
Pailleurs en opposition au local. Cette situation s’est notamment rencontrée
dans le Tyrol du sud (dialecte allemand) et dans le Val de Suse (patois occitan).
Chaque échange débutait de la méme fagon. Dans un premier temps, le projet était
d’aborder des thématiques générales pour identifier les termes employés afin de
mener la suite des questions. Celles-ci visaient a permettre a I'interlocuteur de dé-
velopper son propos ainsi que de construire et d’exposer sa réflexion. Le travail de
traitement tient alors au repérage de la terminologie (d’ou 'importance de passer
au maximum par la langue maternelle) et du séquengage de 'argumentaire proposé.
Cela permet de pondérer la part de « conditionnement » des discours dominant
(d’opposition ou de promotion) dans des argumentaires voulus spontanés. Les ques-
tions visaient aussi a saisir les chronologies mentales faites par les protagonistes
et par les acteurs du quotidien. Le traitement de cette sphere temporelle retrouve le
traitement précédent. I’idée était de saisir les interactions de ’événementialisation
personnelle avec le cours percu des événements. En somme, un des objectifs majeurs
du recours au traitement est bien de saisir les spatialisations des acteurs de diffé-
rentes échelles au travers d’une incitation a la mise en mots des temporalisations.
La sphére communicante est ainsi voulue comme un axe fort de notre démarche.
Une partie de nos sources est d’ailleurs constituée de la somme des prospectus et
autres publicités collectées depuis plusieurs années. La communication commer-
ciale constitue une invention des services, et ainsi des Traversées Alpines. Proje-
tée dans une épaisseur historique, cette forme d’écriture se retrouve au travers des
affiches réalisées pour les compagnies ferroviaires. La communication ouvre ainsi
les portes de I’étude des composantes patrimoniales, particuli¢rement promues
de nos jours. Nos premieres communications éctites et orales (Sutton, 2009/2008,
2010/2009) y ont été consactées, et cette approche est restée présente par la suite.

Résonnances

Carroué L. (2006)
L’Enrgpe.

Sutton K. (2009)
«Traverser les Alpes
par P'affiche ».Com-
munication 2008.

Sutton K. (2010)
«Le portail de tun-
nel comme écriture
monumentale des
traversées alpines.
Lentreprise ferro-
viaire et la mémoire
du franchissement
dans les Alpes
occidentales ».
Communication
2009.
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Figure 8. Expression spatiale et temporelle de ’évolution du travail de doctorat
septembre 2008-décembre 2011
K. Sutton, 2011.

Détail des actes de valorisation

1. Linvention des traversées alpines a l'affiche.
Colloque CNFG commission transport « transports, mobilités et approches de géographie sociale et culturelle », Paris.
2. Le portail de tunnel comme écriture monumentale des traversées alpines ¢
Séminaire CNRS « le patrimoine matériel et immatériel de la communication des entreprises : comment identifier, conserver, trans-
mettre ? »,
7eme séance. Le monument dans I'entreprise : communication autour d’un patrimoine, Chambéry.
3. Aide scientifique a la réalisation d’un film sur le Gothard aupres de .3 IMM dans le cadre du TD sous la responsabilité de X.
Bernier.
4. Co-encadrement de 2 voyages d’étude pour les M2 pro. TITUS dans le Valais.
5. Direction de mémoire de M1.
. « Traverser les Alpes par les affiches ». In Mobilités contemporaines. Approches géoculturelles des transports.
. « Mobilités et transpotts » bibliographie pour la question au programme de P'agrégation. In Historiens et Géographes 407, juillet/aott

20009.
Avec P. Ageron et J. Varlet.
8. Les Nouvelles traversées alpines : la « cité Europe » a I'éprenve de ['acceptabilité alpine ?
Colloque international CNFG commission transport « villes et grands équipements de transport : compétitions, tensions, recompo-
sitions », Bruxelles.
9. The Vienna Main station/ Semmering base tunnel projects: Enropean Union faces up its rennification.
Third International Conference of the International Railway History Association
“Railways in transition — Eastern Europe Railways past, present and future in the 20th and the 21st centuries”, Bratislava.
10. L Ttalie et les Traversées Alpines. Conférence pour I'association « Dante Alighieri » comité de Chambéry, Chambéry.
11. Co-encadrement de 2 voyages d’étude pour les M2 pro. TITUS dans le Valais.
12. Traverser les Alpes de Savoie par laffiche. Conférence pour « les cours municipaux d’histoire de la Savoie » Chambéry.
13. Un patrimoine fortifié de montagne a I'éprenve de sa reconversion : l'exemple de Briangon.
Communication dans le cadre des journées d’étude laboratoire LLS
« Montagnes rebelles, montagnes conquises, montagnes de guerres, montagnes de I'autorité, montagnes imaginées », Chambéry 27
mai 2010.
Communication collective avec X. Bernier.
14. L accélération comme invention perpétuelle des traversées alpines.
Communication lors de la journée d’étude de PAHICFE « Vitesse ferroviaire, gestion du temps et construction des territoires », Patis.
15. Direction de mémoire de M1.
16. Le Lyon-Turin, un aménagement nomé malaise. Communication lors du colloque AISRE - ASRDLF « Identité, Qualité et Compétiti-
vité Territoriale
Développement économique et cohésion dans les Territoires alpins » Aoste.
17. Co-organisation d’une sortie terrain pout PAPHG, Agora Grenoble 2010. Theme : Traversées et frontieres en Maurienne.
18. Le syndrome de I'ambulance. Les Alpes an révélateur des transports. Conférence lors des Agora de PAPHG, Grenoble.
19. The heritages of the cross-Alpine transport nets, a geographical contribution to the Eunropean geopolitics.
Communication lors du colloque international T2M « Transport a lifeline of development », New Delhi.

. « Les Nouvelles traversées alpines : la « cité Europe » a ’épreuve de I'acceptabilité alpine ? ». In Be/geo.

. « Le portail de tunnel comme écriture monumentale des traversées alpines ? L’exemple des Alpes occidentales ». In Flux.
22. Co-encadrement de 2 voyages d’étude pour les M2 pro. TITUS dans le Valais et Grisons.

. Soumission d’un article a Mappemonde avec X. Bernier.
24. Direction de 11 mémoires de M1 et de 2 mémoires de M2 concours.

. « Hodos-Zalal6vo railway, a paradox of the European reunification in central Europe ? ».
Acceptation d’un article pour 'ouvrage collectif Railways in transition — Eastern Europe Railways past, present and future in the 20th and the
21 st centuries
26. « Un patrimoine fortifié de montagne a I’épreuve de sa reconversion : 'exemple de Briangon ».
In Montagnes rebelles, montagnes conquises, montagnes de guerres, montagnes de l'antorité, montagnes imaginées
Avec X. Bernier.
27. The Alpine area, a mobility exhibitionhall for the Cross-Alpine transport net. Communication lors du colloque international T2M
« Mobility on display », Berlin.
28. Café géo Paris.
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Les Nouvelles Traversées Alpines.

Entre co-spatialité de systemes nationaux et recherche d'interspatialités, une géopolitique circulatoire.

Sutton K. (2010)
«Le Lyon-Turin
dans le val de Suse:
un aménagement
nommé malaise ».
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L’intérét pour la communication et les représentations incite a se tourner
vers I'espace internet. Communication et conflictualité s’y retrouvent, soit deux
de nos principaux themes. L’espace internet devient toujours plus I'espace de pro-
longement des conflits présents dans le monde matériel (Sutton, 2010). L utilisa-
tion des réseaux sociaux semble novatrice dans le traitement des conflits autour
des Traversées Alpines [partie 3|. Facebook, au-dela de la fonction d’échange, est
un lieu d’affrontement, par exemple, entre les No TAl” (anti Lyon-Turin) et les
Si TAl” (pro Lyon-Turin) dans le Piémont. Nous en avons fait une des entrées
majeures pour une communication et une publication traitant de la situation dans
la basse vallée piémontaise, en la comparant avec une autre situation italienne,
tout aussi complexe car duale, autour du chantier du tunnel de base du Bren-
ner (Sutton, 2010). Nous avions déja entamé une démarche similaire d’utilisation
d’internet a I’époque du M2 recherche STDDAD, lors du rendu d’évaluation du
module « aménagement en Europe » encadré par E. Boulineau et E. Bonerandi.
Les réseaux sociaux n’étaient pas encore d’actualité en 2000, mais la szzographie pro-
longée par une cartographie de 'espace tissé par les positions relatives des sites d’un
point de vue des renvois et des échanges d’argumentaires avait été riche d’enseigne-
ments. Le theme été déja le probleme du blocage autour du Lyon-Turin, et ce travail
avait fait émergé un aspect fondamental : les réseaux de promotion et d’opposition
s’ignoraient superbementl’unT’autre. Or, ce manque de communication est sans doute
une des bases de I'intensité du blocage que nous connaissons toujours localement.
L'utilisation d’internet débouche alors sur une démarche cartographique et modé-
lisatrice. En cela, nous retrouvons lentrée par le phénomeéne. La figure (schéma,
affiche...), la photographie, la carte, le dociment (prosectus publicitaire...) consti-
tuent des discours a part entiére; la production ou le choix de reproduction té-
moigne d’une démarche visuelle. Le recours a la représentation cartographique et
a la modélisation est a la fois un traitement et un outil de progression de la ré-
flexion. Elle témoigne, plus que le texte, d’une sélectivité dans I'ensemble des
faits, dés lors qu’une figure est hiérarchisée et impose de se positionner au re-
gard de ce choix. I’échelle de représentation cartographique et la composition du
fond constituent en elles-mémes un discours sur les Traversées Alpines. Quelle
intensité doit revétir les frontieres d’Etats? Quelle place donner aux aspects phy-
siques ? Comment susciter 'idée d’une limite des Alpes sans pour autant Paffir-
mer comme telle ? Quelle métrique adopter ? La question de la limite entre les
regles de cartographie et celles de la modélisation interrogera la plupart des figures.
Une ambition de ce rendu est de proposer une grammaire graphique qui servira
de fil conducteur a 'ensemble des figures du labyrinthe, comme un « fil d’Ariane »

visuel le long duquel glissera la lecture (fig. 12, encadré 8).

Transmissions
Chacune des communications réalisées au cours de ces trois années a consti-

tué un mode¢le réduit de 'ensemble de cette démarche. Les différentes propositions
faites ont toujours été suscitées par une progression sur le terrain, et les communica-

Résonnances
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tions les concrétisant ont systématiquement fait 'objet d’investigations propres. Aussi
est-il important de revenir sur le déroulé de ces trois années, tant la compréhension
d’une partie du propos qui suit nécessite une contextualisation interne du travail.
Le premier point a préciser est une forme d’indissociabilité du parcours de re-
cherche avec celui d’enseignement. Au cours de ces cinq années comme PRAG,
nous avons eu l'occasion d’intervenir dans tous les niveaux, de la 1.1 aux M2 Re-
cherche et Professionnel en passant par la préparation des concours (CAPES, Agré-
gation). Notre approche des Traversées Alpines a été durablement marquée par nos
enseignements sur 'Europe en L2 géographie et pour le CAPES et ’Agrégation.
La pratique des concours nous a permis de construire des échanges qui ont enri-
chis notre parcours, notamment avec L. Laslaz, notre voisin de bureau, ainsi que
C. Gauchon et P. Pigeon avec qui nous avons préparé la question « Europe » des
concours. Le second enseignement qui a tout particulié¢rement accompagné notre
progression est constitué des interventions dans le M2 professionnel TITUS de
J. Vatlet sur les évolutions du systéme ferroviaire européen et sur I'intermodalité
en montagne. Dans le cadre de ce master, nous organisons avec J. Varlet un par-
cours a travers les Alpes, souvent en Suisse, qui nous a permis /z situ de préciser au
contact des étudiants les avancées de nos recherches. Ces moments sont particu-
lierement riches tant pour I'enseignant que pour le chercheur et le collegue. Nous
avons pu vivre une telle expérience avec des étudiants de 1.3, mais de fagon plus
« informelle » en vue de réaliser un film afin de traiter leur sujet sur le Gothard.

Cette dimension pédagogique est au cceur de I'invention du théme de re-
cherche des Traversées Alpines. Des espaces communications aux expositions réali-
sées al’occasion des anniversaires des tunnels de faite, une réelle réflexion sur la trans-
mission traverse I'espace alpin. Notre parcours d’enseignant constitue une forme
de mise en perspective de cette dimension qui rappelle, au travers de discours sur les
Alpes, 'importance des cadres nationaux, notamment en Suisse, ou les Traversées
Alpines apparaissent toujours comme une forme d’apprentissage de la citoyenneté,
voire de religion civique (Vauchez, 1995). Les déplacements dans le cadre pédago-
gique sontainsi partie prenante des démarches effectuées aulong de ce travail de these,
et figurent au méme titre que les déplacements spécifiques dans la frise qui suit (fig. 8).
Cette figure référence les missions de terrain (lettres) et les communications
(chiffres) effectuées durant ces trois années. Les fleches présentent la succession
des parcours tels qu’ils ont été effectués, mis bout a bout. Concrétement, chaque
« lettre » représente une séquence qui s’achéve systématiquement par un retour a
Chambéry ou a Paris. Les périodes de terrain varient de la journée (a,b) a la se-
maine (1). La majeure partie de ce travail a été effectuée lors de la deuxieme an-
née (2010). Chaque terrain a été traité dans ces deux contextes saisonniers.

Cheminement
Du parcours de l'arc a travers les cols et les tunnels au dessein du rendu
d’une trajectoire intellectuelle, le choix de la modalité de mise en succession d’une

pensée toujours plus simultanée n’est pas la chose la plus aisée. Plusieurs formules
se sont ainsi succédées. Celle qui a été finalement retenue est née de la figure de
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Thibault S. (2003)
«Systeme ». In
Dictionnaire de la géo-
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des societés.

Paquot T., Lussault
M. (2003) «Utopie».
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More T.
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Leuenberger M.
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synthése séquencée tout au long de cette introduction (fig. 9). Elle constitue une
réelle mise a plat de cette approche. I’aire d’expression matérielle des circula-
tions (fig. {), organisée autour de quatre « tours » (SPATIALITE, MEDIATION,
TEXTUALITE, COHESION), est découpée en quatre grands « quartiers » : Fozne-
tion, Fonctionnalité, Utopie, Identité. Cette structure élémentaire se subdivise en trois
«ilots», qui forment un tissage de la trame générale du propos a venir. I’anima-
tion de cette figure conduit a la concevoir en trois dimensions, ce qui fait appa-
raitre visuellement, parce que graphiquement, la logique de diffraction au cceur
du systeme. Une analogie avec les bassins versants apparait, avec un céne de dif-
fraction qui émerge. Ce cone interagit avec la partie basse (les tours) par les ver-
sants constitués de sillons de diffraction reliant les points de transition aux tours.

NODALITE

SPATIALITE MEDIATION

FONCTIONNALITE

COHERENCES () FONCTION IDENTITE () QUOTIDIENNETE

UTOPIE

TEXTUALITE

COHESION

TERRITORIALITE Ks.2011.
Aire d . criell Les quatre tours apparaissant en négatif
d"e X ex;ljre.ssmn materiefle COHESION du céne de diffraction : les quatre thémes clés
CHEETEL pour I'étude des Nouvelles Traversées Alpines

Les portes de |'aire : régimes de visibilité
Les quatre quartiers de I'aire O de I'entrée des moteurs d’animation du systeme
dans I'aire matérielle d’expression des circulations

Figure {. Les Traversées Alpines, une aire d’expression matérielle

des circulations
K. Sutton, 2011.
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Introduction : Les Alpes, un labyrinthe traversant

La premicre entrée dans cette aire tient a la question de la nouveauté.
Le franchissement, en tant que composante mobile du rapport Franchissement/
Traversée, apparait comme I'évaporation de la traversée, alors méme quelle
constitue le référent fixe de I'identification d’une Traversée Alpine grice a sa pa-
renté avec la ligne de créte. Identification et effacement cohabitent, si bien que la
nouveauté devient une entrée pour mettre en question la banalisation des Alpes.

Celle-ci est a comprendre comme la source d’un positionnement épistémo-
logique et hypothétique qui refléte le triomphe du franchissement, objet de
commémoration et de fonctionnalité, dépositaire des attributs
de la traversée par lui réhabilitée comme processus (premicre partie).

I’autonomisation complete (Thibault, 2003) du franchissement par rapport
a la traversée s’affirme alors comme une utopie (Paquot, Lussault, 2003 ; Haber-
mas, 1982 ; Didi-Huberman, 2001 ; Augé 1992 ; Rosa, 2010 ; More 1999/1516) au
long cours, confrontant 'appellation « Traversées Alpines » et Iévolution de son
positionnement avec 'Alpin en tant que fondement territorial. Le tunnel de base,
objet et processus polarisant, est inventé en événement spatial (Epees, 2000) par
les discours et 'intensité de la charge symbolique qui lui est confiée (Leuenberger,
2005a et b, 20006, 2007 ; Ofttner, 1993 ; Offner, Pumain, 1996). Ces discours témoi-
gnent, par le sens commémoratif, du poids des cadres nationaux dans I'invention
sociale et réticulaire de 'objet technique, ce qui rappelle le sens premier des Tra-
versées Alpines : la recherche obsédée de la continuité territoriale (Benz, 2007).
La recherche d’autonomie croissante ne semble d’ailleurs pas tendre vers
un affranchissement de cet ancrage politique, accroissant méme la frag-
mentation (Brunet, 1967 ; Gay, 1995 ; Grasland, Francois, 1997 ; Raffes-
tin, 1990) des différentes entités toujours plus co-spatiales (Lévy, 1999).

Aussi le deuxi¢me temps du parcours conduit-il a considérer les marques
de la diffraction réticulaire a Pceuvre au sein des Traversées Alpines. Cette
diffraction se caractérise par une quéte de dépassement des territorialités
politiques et des quotidiennetés Alpines (Raffestin, 1997 ; Raffestin, Bresso,
1982), dont la matérialisation apparait sous la forme d’incohésions pro-
duites par les agents diffringents que sont le marché¢, la compétition métro-
politaine ou encore la recherche de Valeur Ajoutée permanente associable a
Paccélération (deuxi¢me partie).

La diffraction appelle alors a interroger les rétroactions a I’ceuvre, notam-
ment les formes de conflictualités, et les rémanences comme le cadre des Etats
ou, paradoxalement, le retour de P'affirmation de 'existence des Alpes (Debarbieux,
1989, 2001 ; Crivelli, Raffestin, 1992).

Un dépassement de I’'incohésion des Alpes circulatoires par un emboi-
tement d’intermédiations (Bavoux, 2005 ; de Roo, 2007) apparait comme
Phorizon a considérer. L’interspatialité territoriale devient ’enjeu
d’une nouveauté Alpine. (troisi¢me partie).
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Chapitre 1.
La nodalité, une entrée dans la complexité
15 070 L5 B0 11 OO | X

Chapitre 2.
Du pied de col au Pied-de-Franchissement :
Lorsque le Franchissement devient

UN JaTE GEOPOLLIGUE. ...t 929

Chapitre 3.

L’extériorisation : le Franchissement entre fron-
tiéres nationales et fait métropolitain
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Page précédente :
Photo 5. Entrée d’une rame ICE dans le tunnel de base du Lotschberg par le portail nord de

Frutigen lors des tests précédant la mise en service de la nouvelle infrastructure.
BLS Alp Transit, 2006.



Premiere partie - La Traversée nouvelle, un Franchissement généralisé ?
La banalisation des Alpes comme sonrce d’un postulat épistémologique et hypothétique a interroger

« le Sphynx est devant mot, il m'interroge,
Je n'ai pas a essayer de comprendre les termes de ['énigme qu’il me

propose,

il n’y a qunne réponse possible, une seule réponse a tout : I’homme.

Ebh bien, non.

17y a des questions, et des réponses.

L homme est senlement, de son propre point de vue, le seul témoin. »
Robbe-Grillet A. (1961) Pour un nouveau roman, pp 52-53.

Veyret P et G
(1967) An canr de
IEunrope, les Alpes.

11 est banal d’affirmer que les Alpes se situent au cceur de 'Europe (Veyret
et Veyret, 1967 ; Knafou, 2004). Les Traversées Alpines semblent constituer une

interface entre les Alpes et le reste du continent. Le phénomene circulatoire unit Knafou R. (2004)

les horizons maritimes, les dynamiques métropolitaines et I'acte de franchir la ligne
de créte. En cela, les Traversées Alpines participent de la dimension isthmique de
I’Europe. Nous formons I’hypothese qu’elles forment une sorte de solution de
continuité au cceur du dispositif continental de mobilité. Le phénomene partici-
perait alors de I'incontinence au fondement méme de I'essence géographique de
I’Europe, continent nommé comme tel « par incontinence de langage » (Morin, 1990
p. 38). Cette dimension européenne n’est pas a réduire a la seule Union Euro-
péenne, la Suisse le montre. En cela, les Traversées Alpines — comme somme d’en-
jeux — formeraient une sorte de nceud qui articulerait les divers sens d’Europe.
La nodalité constitue d’ailleurs une entrée majeure dans I’étude des Traversées Al-
pines. La base épistémologique de cette approche conventionnelle se fonde pour
partie sur une étude de la nodalité. Les travaux de F Plassard (1992) et la corré-
lation qui en ressort constituent la base intellectuelle de toute une considération
des Traversées Alpines fondée sur le paradigme de Pextériorisation. Selon cette
corrélation, plus la vitesse moyenne augmente, plus on assiste a2 un phénomene de
simplification des réseaux selon une logique de concentration, qui s’accompagne
d’une simplification des jeux nodaux qui se ma-

térialise d’une dynamique de nodolyse (fig. 10). +

Ce socle épistémologique porte I’étude vitesse
des Traversées Alpines vers une linéarité qui
semble aujourd’hui parvenue a une impasse.
La recherche de continuités linéaires entre les
différentes phases de Traversée ne semble pas
permettre de considérer les paradoxes portés
par Pouverture du tunnel de base du Lotschberg nombre de nceuds
(2007) et par les nouveaux cadres d’exploitation fonctionnels

d’échelle européenne. Selon cette corrélation, -
'accroissement de vitesse connait pour corolaire
extériorisation et la concentration des itinéraires
de franchissement en axes et en corridors. Cepen-

dant nous proposons de renverser ces relations : K- Sutton, 200¢.

Introduction

« Les Alpes. Une
montagne au coeur
de P'Europe », La
Documentation Fran-
caise.

Morin E. (1987)
Penser I'Europe

Plassard (1992)

« Les réseaus de
transport et de
communication ».

distance entre les nceuds
fonctionnels

KS, 2006.

Figure 10. Relation vitesse/nombre de noeud fonc-
tionnels/distance entre les noeuds :
schématique de la corrélation de F. Plassard (1992)

représentation
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Bernier X. (2005)
«Transports et
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Bernier X. (2009)
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cas de la Suisse. Essi
de modélisation des
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aux réseaux de
transports suissesy.

il semble que Paccélération portée par les Nouvelles Traversées Alpines

s’accompagne a ’inverse d’une réintériorisation des phénomenes nodaux et

d’une somme d’éclatements d’itinéraires de franchissement en des faisceaux
de simultanéité temporelle.

I’étude du fait nodal associé aux Traversées Alpines semble proposer une
entrée dans la complexité traversante (chapitre 1). Cette entrée permet d’appro-
fondir notre réflexion autour du couple Traversée/Franchissement que nous iden-
tifions comme le rapport fondamental sur lequel I’épistémologie du traitement géo-
graphique des Traversées Alpines se fonde. Mais, une nouvelle fois, il semble qu’une
troisiéme composante soit sous-estimée, ’Approche. La formule de base que nous
¢tablissons propose d’établir 'égalité T'= 24 + F. Alors que la banalisation des Alpes
dans le champ circulatoire européen repose essentiellement sur le postulat d’une ex-
tériorisation du Franchissement, nous formons ’hypothése que ’ordre de banalisa-
tion repose dans cette troisicme composante, ’Approche, qui constitue la dimension
instable du rapport d’égalité établi. Devant I'instabilité reconnue, qu’elle soit extério-
risation, concentration ou intériorisation, il devient nécessaire d’établir une mesure
des composantes élémentaires de I’égalité. ’étude nodale permet de construire de
nouveau un socle 2 méme de poursuivre ce but (chapitre 2). Cette démarche nous
conduira a considérer une particularité du Franchissement : sa valeur géopolitique
et culturelle. Il apparait que le Franchissement est une dynamique, plus qu’un état,
née d’une tension produite par deux valeurs spatiales qui encadrent le phénomeéne
d’extériorisation : les frontiéres nationales et les faits métropolitains (chapitre 3).

L1

Modellisation de I'hypothése d'agencement des séquences de la Traversée Col

A0
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Traversée : contenant englobant de manifestations culturelles, techniques, identitaires et politiques
tourné vers I'acte de franchir. La Traversée s'exprime au travers d'une action (I'action de traverser),
fondée sur un acte (I'acte de franchir)

Approche : Le temps qui porte le cheminement entre le point d'entrée

dans I'espace circulatoire des Traversées Alpines et l'initialisation de la phase active de Franchissement.

L'Approche apparait comme une séquence d’accumulation de diversités, soit une forme d'espace

de l'intermédiaire soumis a la double polarisation de la ligne de créte et des dynamiques métropolitaine qui I'entourent.

Tunnel

T=2A+F

KS,2011.

Franchissement : séquence centrale de I'action de traverser qui se caractérise par l'acte de franchir,
soit le fait de passer par-dela la ligne de créte

Ligne de créte

Figure 11. Modellisation de ’hypothéese d’agencement des sséquences de la Traversée

K. Sutton, 2011.

Introduction

Itinéraire de Traversée

«Chemin de ronde »

Jonction entre les séquences



Premiere partie - La Traversée nouvelle, un Franchissement généralisé ?

La banalisation des Alpes comme sonrce d’un postulat épistémologique et hypothétique a interroger

Chapitre 1.

La nodalité,
une entrée dans la complexité traversante

La nodalité constitue une entrée répandue dans la littérature géographique
pour I'étude des Traversées Alpines. Selon J.J. Bavoux (2005), la nodalité est un
concept qui « désigne l'ensemble des caractéres relevant de la morphologie, des fonctionnements
et des dynamiques des nands de transports, quelle que soit leur taille et quels que soient le ou les
modes de déplacement considérés, du modeste croisement vicinaux a la métropole «globale» » (p.
5). Au cceur de la nodalité réside ainsi I'idée de (dis)jonction scalaire, matrice d’un
pan de la genése des réseaux. L’approche anglo-saxonne et germanique des réseaux
survalorise d’ailleurs la notion de neeud au travers de leur approche de la notion de
réseau. Net, Netz se place en regard du Reze ou du Résean latin. I’é¢tude des nceuds
devient le moyen de saisir les réalités d'un phénomene évanescent puisque de flux
par leurs manifestations fonctionnelles spatiales. Des travaux d’H. Chamussy (1968)
a ceux de X. Bernier (2004, 2005, 2009), les nceuds occupent une place majeure du
fait de leur caractere englobant. Traiter des Traversées Alpines n’est pas seulement
¢tudier une somme de flux. Le fait urbain (Torricelli, 1996, 2002, 2009), le fait pot-
tuaire (Beyer, Savin 2008), le fait culturel et identitaire (Bernier, 2007, 2009 ; Sutton,
2009, 2010) constituent autant de valeurs au cceur du portefeuille géographique que
sont les Traversées Alpines.

Nous choisissons de perpétuer cette tradition non établie en débutant notre par-
cours par une ¢tude nodale. Notre idée n’est pas d’en rester a une analyse urbaine
ou seulement réticulaire. Notre ambition est de proposer une grille de mesure
des composantes fondamentales de ’égalité établie précédemment, T'= 24 + F.

L’objectif est d’interroger la pertinence d’établir des indices rythmiques a
méme de donner a voir matériellement les grandes dynamiques qui animent
Pégalité premiere.

Cette animation peut, au besoin, prendre la forme d’inéquations, soit d’un déséqui-
librage d’une addition communément considérée comme évolutive, mais seulement
substitutive. Selon cette entrée, La Traversée serait alors le composé de ces deux
séquences, soit 'addition de ’Approche et du Franchissement (T'= 24 + F) (Sut-
ton, 2006), mais elle ne dépendrait que de ce dernier pour étre. La Traversée peut
se passer de ’Approche, de la méme fagon que le Franchissement semble pouvoir
s’autonomiser de la Traversée. L’Approche serait ainsi une variable par défaut, ins-
table en ce que réceptacle d’'influences diverses qui s’y superposent sans pour autant

Chapitre 1. La nodalité, une entrée dans la complexité traversante

Torricelli G. P.
(1996) « Reti di tras-
porto e reti di citta,
il caso dell’Arco
alpino ».

Torricelli G. P.
(2002) « Traversées
alpines, villes et ter-
ritoire : le paradoxe
de la vitesse ».

Torricelli G.P.
(2009) «la circola-
zione transalpina,
le ferrovie e gli
effeti sulla citta
delle Alpi».

Beyer A., Savin
J-C. (2008) « Les
ports-frontiéres

de Trieste, Koper
et Rijeka, futurs
débouchés pour les
conteneurs d’Eu-
rope central ».

Bernier X. (2007)

« Les dynamiques
réticulo-territoriales
et la frontiere en
zone de montagne:

approche typolo-
gique ».

Sutton K. (2009)
«Traverser les Alpes
pat Paffiche».

Sutton K. (2010a)
«lLe portail de tun-
nel comme écriture
monumentale des
traversées alpines.
Lentreprise ferro-
viaire et la mémoire
du franchissement
dans les Alpes

occidentales».

Sutton K. (20006)
Les traversées alpines:
contribution a nne lec-
ture par la cospatialité.

63



Les Nouvelles Traversées Alpines.

Entre cospatialité de systémes nationanx et recherche d'interspatialités, une géopolitique circulatorre.

Vergnaud G.

(2009) « Territoires
intermédiaires,
maillons faibles?
L’intermédiarité
neutralisante des
nouveaux territoires
locaux en France et
en Espagne (pays et
comarcas) ».

Emsellem K. (20006)
« Pour une géogra-
phie des espaces
intermédiaires ».

Vanier M. (2000)
« Qu’est-ce que le
tiers espace ? ».

Bavoux J.J. (1993)
«La Bourgogne, un
archétype d’espace
intermédiaire».

INTERFACE
(2007) Le concept
d'interface comme
instrument d analyse
des espaces frontaliers
et d’orientation de lenr
aménagenment.

Kandinsky V. (1989)
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Diffusion
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+
Espérance

Possibilité

se méler. Elle apparait comme une séquence d’accumulation de diversités, soit une
forme d’espace de I'intermédiaire (Vergnaud, 2009; Emsellem, 2006 ; Vanier, 2000,
Bavoux, 1993) (fig. 11)

Un tel chemin ne peut faire ’économie de revenir au préalable sur la notion
de pied de col tant celle-ci constitue la base de 'étude des formes spatiales nodales
et centrales associées aux Traversées Alpines. En somme, notre parcours débute
par une mise en question de la nodalité dans P’acte de franchir (I). Une typo-
logie nodale sera construire au fil du raisonnement par le croisement de formes
d’interfaces INTERFACE, 2007), de formes nodales et de formes centrales. Nous
retrouverons alors la dialectique initiale Franchissement/Traversée, dés lors
qu’une entrée de 'ordre du Franchissement aboutit immanquablement sur une mise
en question de la Traversée (1), tout en renversant les attributions convenues de
chacun. Il est de coutume de considérer les dynamiques du Franchissement comme
Pagent de banalisation des Traversées Alpines, du fait de sa caractéristique mobile
au sein du massif. Cependant nous proposons d’interroger, a 'inverse, cet ordre
comme conservant les attributs Alpins de la Traversée alors méme que ce second
ordre, par sa fusion avec le fait politique national dans lequel il s’inscrit, tend a géné-
raliser ’horizon frontalier comme un substitutif a la ligne de créte.

Etablissement d’'un code couleur a partir des travaux de V. Kandinsky

A

Couleur base de mélange

Couleur fruit de mélange

Espérance
\+

Y Faisceau de convergence des couleurs de base

Distanciation / concentration

Aire de neutralité et d'immobilité

KS, 2011. Couleur rouge, l'instabilité matrice des modalités
qui s'exprime a la rencontre des couleurs de base
par la production des tons modaux d'instabilité

Figure 12. Etablissement d’un code couleur a partir des travaux de V. Kandinsky
K. Sutton, 2011.
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Axe de mise en tension avec intensité de la qualité mise en jeu



Premiere partie - La Traversée nouvelle, un Franchissement généralisé ?
La banalisation des Alpes comme sonrce d’un postulat épistémologique et hypothétique a interroger

Encadré §
Genese pour une sémiologie :
entre ligne des Karwendel et réflexion sur ’esthétisme, la théorie des couleurs de V. Kandinsky

Afin de construire une sémiologie spécifique nous proposons de convoquer la réflexion sur les couleurs menée par
V. Kandinsky (1989). La ligne des Karwendel (Innsbruck-Garmisch-Munich) a été un de ses thémes de travail lors de la premiére
partie de son ceuvre, depuis sa maison de Murnau.
Sa théorisation des couleurs (seconde partie de son travail) n’est bien sir pas directement issue de ces travaux, tout en y partici-
pent. Elle repose sur trois oppositions principales. Chaque opposition peut étre qualifiée par des caractéristiques de dynamiques
issues du croisement es couleurs concernées. Il est possible de représenter cette théorie a travers un graphe simple.

La premiére opposition, entre le jaune et le bleu, est dynamique. L'axe qui en ressort constitue pour nous la ligne de
tension entre les deux polarités des Traversées Alpines, a savoir la Traversée et le Franchissement. Le mouvement qui est a la
base du phénoméne étudié nait de la mise en tension d’un systéme entre ces deux polarités :

« La chaleur est une tendance au jaune, la froideur une tendance au bleu. Le jaune et le bleu forment
le premier grand contraste, qui est dynamique]...]. Le jaune possede un mouvement excentrique et
le bleu un mouvement concentrique, une surface jaune semble se rapprocher de nous, tandis qu’une
surface bleue semble s’éloigner [...]. Le jaune est la couleur typiquement terrestre dont la violence
peut étre pénible et agressive. Le bleu est la couleur typiquement céleste qui évoque un calme pro-
fond » (Kandinsky, 1989 pp 142-150).

Nous pouvons alors justifier notre choix initial de représentation (figure 7). La gamme de couleur relative aux objets de I'ordre de
la Traversée se déclinera ainsi en une gamme de bleu. Le bleu permet de rendre compte de la qualité premiére identifiée pour
I'ordre de la Traversée : la concentration. A l'inverse, nous optons pour la gamme des jaunes pour symboliser le Franchissement
du fait méme de sa valeur d’éclatement contenue dans le mouvement excentrique évoqué par le peintre.

La seconde opposition proposée par le peintre est statique, entre le blanc et le noir. Elle est fondée sur un gradient de
possibilité ressentie, la ou la premiére était fondée sur un gradient de distanciation pergue par le sujet.

« La clarté est une tendance vers le blanc et 'obscurité une tendance vers le noir. Le blanc et le noir
forment le second grand contraste, qui est statique.[...] Le blanc agit comme un silence profond et
absolu plein de possibilités.[...] Le noir est un néant sans possibilité, il est un silence éternel et sans
espoir, il correspond a la mort. C’est pourquoi toute autre couleur résonne si fortement a son voisi-
nage.» (Kandinsky, 1989 pp 155-157).

De ces deux oppositions naissent des couleurs
neutres, le vert et le gris, qui constituent les pola-
riteés d’une troisiéme opposition, immobile, fondée
sur un gradient d’espérance.

« Le mélange du bleu et du jaune
produit Iimmobilité totale et le
calme, le vert. [...] Le mélange du
blanc et du noir conduit au gris, qui
ne posséde aucune force active et
dont la tonalité affective est voisine
de celle du vert. Le gris correspond
a l'immobilité sans espoir, il tend
vers le désespoir lorsqu’il devient
foncé et retrouve un peu d’espoir en
s’éclaircissant. » (Kandinsky, 1989,
p.150 et p.160).

Nous ferons dés lors référence a cette matrice
pour justifier les couleurs de représentation des

Jt[alemt.elnts qui seront construits dans la suite de ce Murnaii - vue du chemin de fer et du chiteau.
ravat. 1. Kandinsky, 1909,
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I.
De pieds en téte : la nodalité, dans P’acte de franchir

Un héritage fondatenr, la notion de pied de col

- Retour sur les fondements d’un haut-lieu de la géographie alpine
te) te)

Le concept de pied de col, popularisé par I'article d’H. Chamussy (1968),
rend d’abord compte de la situation particuliere de « tombée » telle que R. Blan-
chard (1932) la définit. Cette situation est associée, dans ses écrits, a un site, la
confluence située au pied topographique d’un col qui supporte une voie commu-
nément empruntée en vue de lier les deux versants. La logique descendante est ainsi
originellement affirmée. Par évolution, le pied de col se comprend donc premie-
rement comme la matérialisation de la rencontre de ce site et d’une situation :
un point d’éclatement des linéaires qui permettent ’ascension terminale d’un
versant de col, soit cette fois une logique ascendante (Sutton, 20006). Cela se traduit
par un carrefour de vallée qui coincide avec un carrefour de routes tournées vers le
Franchissement de la ligne de créte, comme lillustre Briangon (Bernier, 2005). Cette
ville se situe a origine de trois itinéraires de franchissement de col, un international
(e Montgenevre) et deux intérieurs parcourus par la Route des Alpes (le Lautaret au
nord et I'lzoard au sud). Briancon ne se situe pas a la tombée physique de ces trois

cols, mais abrite le carrefour d’ou I'axe

Le pied de col... N ,

§ de la RN 94 (Gap-Montgenevre) éclate

Un pole urbain... . .o
npoeutan.. @ en un faisceau de linéaires (Sutton,
nediuninceud= >< 2004). Le pied de col n’est donc pas ici
. quitend 3 sen découpler,. | réduit a la tombée topographique, et il
faut toujours plus détacher cette forme

... pour former une zone neutre. . .
: . nodale d’une analogie physique dont elle

... le lieu du choix Ks, 2011,

Dés lors que le pied de col est accepté comme une zone neutre, les couleurs & convoquer tiennent du vert ou du gris.
Temps du choix, il semble tendre vers une espérance et non vers un désespoir.
Aussi choisissons-nous la couleur verte pour le représenter, et non le gris.

Figure 13. Le pied de col, proposition de représentation
K. Sutton, 2011, d’'apres X. Bernier, 2004.

Bavoux J. J. (2005)
« La nodalité : un
concept fondamen-
tal de l'organisation
de Pespace ».
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tire pour partie son nom (fig. 13).

Un col existe en mobilités parce qu’il
supporte un itinéraire utilisé pour fran-
chir la ligne de créte (Bernier, 2004).
Le pied de col doit donc étre affirmé
comme une forme de centralité des
mobilités (des services) associée a une qualité nodale motile d’éclatement (un
carrefour), groupé autour d’un péle (le bourg ou la ville). En cela, il se compose de
fonctions centrales et de fonctions nodales dont la dynamique de confrontation est
a interroger. X. Bernier (2005) patle, a I'occasion d’une étude sur I'axe Grenoble-
Briangon-Suse, d’'une dynamique de découplage de la nodalité et de la polarité
dans I'espace (Plassard, 1992 ; Bavoux, 2005). Les réalisations de déviations, par
exemple, tendent a extérioriser la nodalité vis-a-vis des poles. Cependant, comme
dans toute dynamique d’espaces urbains, notamment de villes petites et moyennes,

Chapitre 1. La nodalité, une entrée dans la complexité traversante
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Le pied de col, une interface entre Approche et Franchissement

Ks, 2011.

Un couple dissymétrique de lieux fondés autour du Franchissement

@ Pied fort
Itinéraire de Traversée @ Pied faible

—t— Col

Franchissement
Ligne de créte

Approche

Traversée

———
'

; \

n ntre | X n [ I— . .

Contact entre les deux sequences H )} Col valorisé par le couple exposé

S ’
\N_-—’

L

Figure 14. Le pied de col, une interface entre Approche et Franchissement
K. Sutton, 2011.

nous assistons a une convergence des centralités vers les nodalités, ou plutot a
un éclatement des centralités au rythme de éclatement des composantes du nceud
considéré (Bernier, Sutton, 2011, a paraitre). Briangon en est un exemple, le carre-
four principal a été déplacé du Champ de Mars, soit de la Ville Haute, vers le nord,
au niveau de ce qui est aujourd’hui appelé « la Boucle » en référence a la forme des
linéaires, a 'accumulation de ronds-points et a I'installation d’un centre commercial
il y a plus de 15 ans qui porte ce nom (Routier, 1997). I’éclatement semble définiti-
vement caractériser le Franchissement (Sutton, 20006).

- Le pied de col, un lieu complexe

Si 'on reconsidere Porigine des pieds de col selon H. Chamussy (1968),
I'ancrage dans une géographie urbaine est indéniable. Seulement, la fonction de pied
de col n’est pas liée au bourg pour 'auteur, mais a son origine, le croisement des
flux, donc a un facteur mobile (Lévy, 2000) mais aussi indirectement motile (Kauf-
mann, Jemelin, 2004). H. Chamussy n’effectue pas de distinction entre la dimension
nodale et centrale de 'objet urbain qu’il identifie derriere cette forme urbaine. Le
fait de mouvement et son contexte, ’itinéraire de traversée, sont au final les seuls
¢léments considérés (fig. 14). Une primauté est faite par le géographe a 'antécédence
des flux sur le fait urbain. Cette lecture se révele sans doute discutable en ce que
linéaire et simpliste (Offner, 1993 ; Bavoux, Beaucire, Chapelon, Zembri, 2007) :
«|...] aux lienx on affluaient on divergeaient les conrants, des bourgs naguirent » (Chamussy,
1968 p. 420). 11 est ainsi nécessaire d’élargir cette approche a une entrée réellement
urbaine. A lissue des travaux de G. P. Torricelli (1996, 1999, 2002, 2009), il apparait
clair qu’une sorte de co-évolution (Dauphiné, 2003 ; Pigeon, 2005) anime les rap-
ports entre 'urbanisation des Alpes et le tissage des composantes des axes de Tra-
versée. Drailleurs, a la fin de son article, H. Chamussy développe I'idée selon laquelle
I'organisation du traitement du flux est une forme de territorialisation dynamique
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toujours présente. Cela rend nécessaire une approche du pied de col comme lieu
complexe (Giraut, Vanier, 1999).

Le role fonctionnel d’un pied de col est la valorisation d’un itinéraire
(Bernier, 2004, 2005 ; Sutton, 2000), mais pour H. Chamussy, non pas tant dans
I'immédiateté que dans Pépaisseur historique. L’image du caravansérail utilisée
a propos de Suse est forte : « Raoul/ Blanchard a montré gue Modane n’avait « pas méme
un role de tombée », senlement « une étape fournissant les animaux de transports pour affronter
la dure montée de I'Elsseillon », une bourgade moins importante que Lanslebourg ou Termignon.
En revanche, Suse est bien la ville de pied de col, de rupture de charge, an terminus de ronlage,
un véritable caravansérail. » (Chamussy, 1968 p. 433). Le caravansérail n’est pas qu’un
relais, il offre des services destinés a produire de la valeur ajoutée (Wolkowitsch,
1973 ; Cavailles, 1940 ; Carroué, 2005 ; Bost, 2007 ; Veltz, 2000) par un traitement
apporté au flux qui permet de capitaliser une rente de situation (Berdoulay, 1992),
ici liée a la tombée. Ce traitement tient autant de 'accompagnement (relais du mode
de traction) que de la valorisation (marché, activité bancaire associée). Le role spéci-
fique du pied de col est le traitement, la valorisation, Porientation ; le réle de I’étape
(relais) se limite a 'accompagnement. Le pied de col possede cette fonction de re-
lais, mais ce n’est pas elle qui lui permet de posséder son rang. Seule la pluri-activité
associée au mouvement et surtout la qualité d’éclatement le lui permet. En cela,
cette qualité nodale constitue une premiere forme de contact entre ’Approche et
le Franchissement en permettant de délimiter cette dernicre séquence a I’échelle
de sa métrique élémentaire d’inscription, Pitinéraire (fig. 14).

- De pied de col en point focal

Le role de pied de col ne conduit en aucun cas a une standardisation des pro-
fils urbains : « ozla done sept villes alpines, relevant de trois pays, qui ne penvent étre en ancun
cas comparées toutes les sept terme a terme, sinon sous l'angle de la vie des relations qui constitue
lenr dénominateur commun. » (Chamussy, 1968 p. 464). L’évolution des bourgs montre
I’histoire des multiples possibilités qu’offre la rencontre d’un site et d’une situation
(toujours cette idée de faisceau d’éclatement) (Torricelli, 2002). Cette rythmique
d’éclatement des fonctions dans le temps chronologique est d’ailleurs révélatrice de
ce qu’est rythmiquement un pied de col dans l'organisation du mouvement. Un pied
de col est le lieu ou s’exerce un choix en mati¢re d’itinéraire de Franchissement
(Sutton, 2006). C’est ainsi un carrefour au sens propre du terme, qui survient au
terme de la phase valléenne d’Approche (Bernier, 2005). Le pied de col offre un
choix, d’ou la notion de lieu d’éclatement. Ce texte peint sur le tympan de la chapelle
d’Hospental (village situé a la tombée immédiate du Gothard, a proximité d’Ander-
matt, le pied nord du col du Gothard dans le Val d’Urseren) I'illustre. 1l interroge le
voyageur (doc. 3) :

« Ici se séparent les chemins
o) ami, oi vas-tu ¢
Veusc-tu descendre vers la Rome éternelle,
Vensc-tu accompagner le Rhin allemand vers Cologne la Sainte
Venxc-tu poursuivre vers lonest jusque dans le pays des Francs 2 »
(Traduction personnelle)

Chapitre 1. La nodalité, une entrée dans la complexité traversante



Premiere partie - La Traversée nouvelle, un Franchissement généralisé ?

La banalisation des Alpes comme sonrce d’un postulat épistémologique et hypothétique a interroger

Gothard
Gothard

Hospental

Vue de la chapelle d’Andermatt et détail du tympan.

Vander-

Photo A. Bazin, mars 2010. Andermatt

«Ici se séparent les chemins
O ami, ou vas-tu ?
Veux-tu descendre vers la Rome éternelle,
Veux-tu accompagner le Rhin allemand vers Cologne la Sainte
Veux-tu poursuivre vers I'ouest jusque dans le pays des Francs ? »
(Traduction personnelle)

Oberalp

o~

Schollenen

« Andermatt ». Affiche pour le syndicat d'initiative du village. Anonyme, atelier Brunner, 1927.
Cette affiche met en acéne de Val d'Urseren,

vu depuis les lacets du col de I'Oberalp dessinés par la ligne du Furka-Oberalp (ligne ouverte en 1926).
Le train a voie métrique fait d'ailleurs 'objet d’'une mise en scéne,

notamment par I'entremise de la voiture panoramique découverte.

Les villages d’Andermatt et d’Hospental se détachent de I'étendue,

ainsi que les ouvertures vers les deux autres cols qui encadrent le Val, le Gothard et la Furka.

Document 3. Andermatt et le Val d’Urseren, un carrefour d’Europe
Sces diverses, composition K. Sutton, 2011.

Andermatt correspond a une forme de point focal d’Europe. Ce village est a la fois
une interface de type attracteur a I’échelle de I'axe et de type adaptateur a ’échelle
de I'itinéraire (groupe INTERFACE, 2007) (doc. 4). La ou le massif du Gothard
symbolise pour la Suisse le point de convergence unitaire, un creuset (Gauchon,

2002 ; Pigeon, 2004 ; Zavoni, 20006 ; Jost, 2009), Andermatt constitue un carrefour

motten C.,

Dézert B.
(2008)

Morin E.
(1987)
DPenser

I'Europe.

des essences européennes (Valéry, 1953 ; Lévy, 1997 ; Vandermotten, Dézert, 2008 ;
Morin, 1987). Ce village ouvre au sud sur le col du Gothard, donc sur la route de
Rome ; a Iest sur le col de I’Oberalp, donc sur le bassin du Rhin antérieur (qui
n’est pas mentionné dans l'interrogation) ; la route du « Rhin allemand » emprunte
I’épreuve probatoire des gorges des Schoéllenen, au nord, par la vallée de la Reuss,

Document 4. Symboles graphiques des différents types d’interfaces
gronpe INTEREACE, 2007.
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affluent de ’Aar elle-méme affluent du Rhin ; enfin, a Pouest, s’ouvre le col de la
Furka qui annonce la vallée du Rhone et ainsi la France par cette vallée et ultérieu-
rement par le col de Jougne. Rhone, Rhin, Po6 par la vallée du Tessin, il ne manque
que le Danube pour accomplir ce tableau des bassins versants majeurs de 'Europe.
La représentation du Gothard est d’ailleurs marquée par cette rencontre des bassins
versants qui donne un sens géographique a la croix helvétique. La Suisse développe
toute une rhétorique autour du couplage de la croix et de la valeur focale du Go-
thard, notamment lors de 'exposition nationale de 1939 (Jost, 2009). Le récit de
Spitteler publié dans la Neue Ziircher Zeitung en 1895 cité par B. Graf (1996, p.
187) est particulierement explicite : « Imaginez une croix faite de quatre vallées, et an milien
de cette croix un immense massif (Gebirgsknorpel — nceud de montagne) avec un creux
en son centre » avant d’évoquer les fleuves qui y prennent leurs sources qui « déversent
lenrs eanx en direction des quatre régions du monde. ». Andermatt se situe ainsi a la croisée
du Franchissement des Alpes en ce que les grands bassins versants se rencontrent a
proximité, sur les hauteurs que le nceud sert. Le bas prend le sens du haut (Sutton,
2009, 2010 ; Bozonnet, 1992), une idée que nous allons retrouver plus tard [chapitre
4]. Nous sommes ici devant une rencontre symbolique qui traduit un désir, voire
un besoin, de donner un sens a ’action de traverser par I’acte de franchir, le réel
temps fort Alpin de la composition (Mider, 2002).

Le symbole graphique appelé a représenter le pied de col doit ainsi traduire

cette qualité d’interrogation portée par le lieu complexe. Nous proposons la compo-
sition faite par X. Bernier (2004) puisqu’y figure I'idée d’un lieu fondé par la croisée
de deux axes, et qui supporte un nceeud. Le pied de col serait ainsi caractérisé ter-
ritorialement par le couplage d’un péle et d’un neeud, qui développe des fonctions
centrales, le pole naissant du nceud. Seulement cette position n’est pas figée, aussi
les deux éléments sont-ils liés par une ligne en pointillés. Nceud et pole peuvent, en
effet, présenter une dynamique de découplage (Bernier, 2005).
Comme pour les zones de commutation électrique, nous pouvons patler de zone
neutre pour le pied de col, donc d’une zone singulicre. Nous associons cette notion
de transformation a celle de terminal. Le pied de col est a la fois la fin et le com-
mencement de deux séquences : ’Approche et le Franchissement (fig. 13).

De pieds en téte, la trajectoire nodale de l'acte de franchir en question

- (ne) Nait pas de pied de col qui veut. La téte de tunnel en question

Le terme « pied de col » se fonde sur une métaphore ancrée dans la vertica-
lité qui identifie cette forme nodale de 'ordre du bas, relativement au point objet du
franchissement identifié comme appartenant a 'ordre du haut (Bernier, 2004). Le
référent spatial de I'appellation est donc le col, icone des passages alpins. Le col n’est
cependant pas un haut absolu, dés lors qu’il peut constituer le point de départ, ou un
point intermédiaire vers une autre ascension. C’est le cas du col du Lautaret, sommet
de la liaison Briangon-Grenoble, mais simple pallier vers le Galibier (Bernier, 2005).
Nous renvoyons en cela a la typologie des cols proposée par X. Bernier (2004).

Chapitre 1. La nodalité, une entrée dans la complexité traversante
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Nceud et lieu du bas, la notion de pied de col laisse entendre une composition duale,
une logique de couple. Seulement, le concept de pied de col ne comporte en aucun
cas I'idée pratique de symétrie qui lui est abusivement associée (Sutton, 2006, 2010).
Au contraire, H. Chamussy insiste sur la dissymétrie fondamentale entre les ver-
sants cis- et transalpins, due a la physionomie méme des Alpes. Ainsi, le pied de col
semble coincider avec le début ou la fin de la « Montagne » sur le versant sud (Italie
et Tessin), ce qui n’est pas le cas sur le versant cisalpin. Cette dissymétrie est surtout
fonctionnelle. I’auteur reconnait la structure nodale qui accompagne les routes et
chemins de cols comme binaire, mais, dans le méme temps, Suse ne se compare pas
avec Lanslebourg. Un nceud fort qui organise de fait le rythme du franchissement
se dégage en permanence des couples. Les exemples du Mont-Cenis et du Montge-
nevre sont utilisés. Dans le premier cas, le nceud principal est Suse, dans le second
cas le nceud principal est Briancon, méme si la route du Montgenévre croise Suse
en aval.

Cette dissymétrie connait son accomplissement a 'age du chemin de fer
[chapitre 4] selon I'auteur, age qui correspond pour les Alpes franco-italiennes a
I'age de généralisation de la fronticre politique sur la ligne de créte. Du pied de
col, 'auteur crée la notion de téte de tunnel, fondamentalement unilatérale et
singuliére. Ce nceud coincide avec la localisation de la gare-frontiere. « Certaines
vallées profitent largement du rail, certains vieux bourgs de trafics on d’étape, de « pied de col »,
vont devenir « tétes de tunnel » on naud ferroviaire, ajouter parfois a leurs fonctions celle de gare
internationale. » (Chamussy, 1968 p. 427). C’est par ces quelques mots que la notion de
téte de tunnel apparait en géographie, qui sera reprise par la suite (Gauchon, 2004 ;
Sutton, 2006, 2010).

La premiere lecture de ce terme est descriptive. L’auteur identifie cette forme nodale
a une simple position relative par rapport a un tunnel. Rapidement dans Darticle,
I'idée initiale du pluriel, « #tes de tunnel », ne s’entend plus qu’a I’échelle de T'aire
¢tudiée (Alpes occidentales), et non plus a celle de I'axe. A cette échelle le singulier
est de rigueur. Le contexte d’une téte de tunnel est fondamentalement fron-
talier, ce qui limite son champ d’application aux tunnels du Fréjus, du Simplon et
des Karawanken a I’échelle des Alpes (fig. 16). Postuler que cette forme remplace
universellement le pied de col dans 'espace Alpin tient donc d’une déformation liée
a une illusion issue de I'aire étudiée par H. Chamussy. Modane et Brigue sont les
deux exemples mis en exergue dans l'article. Les deux villes présentent la particu-
larité d’étre chacune située a I'entrée nord d’un tunnel ferroviaire transfrontalier et
de concentrer les fonctions régaliennes et techniques liées a cette situation interna-
tionale (douanes, personnel ferroviaire des deux entreprises, police). Ces fonctions
centrales constituent le fondement qui permet d’identifier une téte de tunnel. En
somme, la téte est a la fois une métaphore corporelle, I'idée de haut, mais aussi (et
surtout dans notre approche) de pouvoir puisque la qualité premicre de ce lieu n’est
pas nodale, mais centrale. Elle identifie, en situation frontalicre, une concentration
de fonctions centrales a ’échelle de I’axe, métrique dont elle répond, opérant
comme un marqueur territorial politique a échelle des Traversées Alpines. Nous
entendons par métrique la mesure de ’échelle élémentaire au sein de laquelle la
fonctionnalité des qualités nodales et/ou centrales s’exprime pleinement. Trois mé-
triques sont proposées, respectant en cela 'emboitement scalaire de linéaires pro-
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Sutton K. (20006)
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... une convergence de fonctions centrales en quéte d’héte nodal

Le passage du pied de col a la téte de tunnel ne s'entend pas comme un glissement de nodalité,
mais comme un changement de métrique et d'ordre dans I'environnement de |'acte de franchir.
Nous choisissons d'appliquer a la téte de tunnel la couleur opposée a celle du pied de col,
tout en restant dans la gamme de I'axe de I'immobilité, donc le gris.

Figure 15. La téte de tunnel, proposition de représentation
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posé en introduction : I'itinéraire (pied de col), 'axe (la téte de tunnel) et le corridor.
La graduation des métriques n’est pas liée a une éventuelle vitesse de parcours, mais
a une portée de fonctionnalité de base du linéaire. J. Lévy (1999, 2003) patle
d’ailleurs de « la dimension non tachymetrique de la métrigue ».

Le passage du pied de col a la téte de tunnel ne s’entend ainsi pas comme un glis-
sement de nodalité, mais comme un changement de métrique et d’ordre dans
Penvironnement de P’acte de franchir. Par ordre, nous entendons un systéme
composé d’un ensemble de qualités relatives a une séquence déterminée. Les
trois grands ordres sont les trois séquences que nous avons identifiées au début de
ce chapitre : la Traversée (la téte de tunnel), ’Approche et le Franchissement (pied de
col). Aussi choisissons-nous d’appliquer a la téte de tunnel la couleur opposée a celle
du pied de col, tout en restant dans la gamme de I'axe de 'immobilité, donc le gris.
Cette modification s’accompagne spatialement soit d’un renforcement de la compo-
sante « centralité » de la logique du pied de col fort et a 'effacement de celle du pied
faible, soit d’un glissement en aval de cette fonction centrale (comme la transition
du col du Mont-Cenis vers le tunnel du Fréjus I'illustre), ou de sa translation vers
une autre vallée du massif (a 'image du transport depuis le Wurzenpass jusque vers
le tunnel des Karawanken entre Autriche et Slovénie). Il en ressort que Pouverture
des tunnels ferroviaires du XIX siecle et du début du XX siecle se caractérise par

une perturbation des imprégnations réci-
La téte de tunnel...

proques du territoire et du réseau (Berque,
2010 ; Oftner, Pumain, 1990).
15,2001 Modane apparait comme 'archétype de cette

forme particuliere (fig. 15). Les emprises fer-
roviaires de Modane concentrent, outre le
batiment et les installations voyageurs, les
bureaux de la Police Aux Fronticres (PAF) et
des douanes francaises, les annexes tractions
SNCEF et Trenitalia, des offices des divisions
fret SNCF et cargo de Trenitalia dans les lo-
caux situés sur ancien quai international. Il faut y ajouter le faisceau international

K. Sutton, 2011.

a Pouest, sur la commune des Fourneaux et la fronti¢re technique électrique a lest.
Le contact entre les systemes italiens et francais, notamment électriques, s’effectue
a la sortie coté tunnel de la gare. Une raison technique simple I'explique. La tension
du réseau italien est de 3000 V continus alors que la tension sur la ligne de la Mau-
rienne est de 1500 V continus. Du méme coup, il est possible pour une locomotive
italienne, méme non interopérable, d’entrer en secteur frangais et de se rendre sur le
faisceau des Fourneaux, mais a demi-puissance (la puissance est égale au produit de
la tension et de I'intensité P=U.I). L’espace des installations ferroviaires est banalisé,
C’est-a-dire qu’il n’est pas régi par les installations de sécurité habituelles et par les
systemes de controle-commande qui créent d’autres effets de discontinuités. A I'in-
verse, le chemin s’arréte a la potence électrique frontiere pour les matériels frangais
non équipés du 3000 V au risque de rencontrer une surtension dans les moteurs.
Ainsi, plus qu'autour de 'entrée du tunnel, le régime de visibilité (Lévy, 1994,
1999 ; Lussault, 2003 ; Bernier, Sutton, a paraitre) de ce lieu est organisé autour de
ces fonctions frontieres.

Chapitre 1. La nodalité, une entrée dans la complexité traversante
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Figure 16. La Traversée, une premiére discrétisation des espaces Alpins de la circulation

K. Sutton, 2011.

- Le Simplon, 'expérience de la nodosité

Glissement, translation, renforcement, effacement... Une nouvelle fois le

Simplon fait figure d’exception. Alors que les axes affirmés a 'époque des routes

de col semblent tous voir leur jeu nodal de franchissement bouleversé avec entrée

Sutton K. (2010)
«Le portail de tun-

en scéne des tunnels (Mont-Cenis/Fréjus, Gothard, Wurzen/Karawanken, Gloc- nel comme éeriture
kenpass/Tauern) (fig. 16), il semble a I'inverse que le jeu du Simplon soit consolidé A

traversées alpines.

(K6ppel, Haas, 2006 ; Sutton, 2010). Brigue et Domodossola perpétuent le jeu bi- Teatreprise feeros

naire, par-dela la logique physique de la sortie du tunnel. Brigue se voit consolidée

viaire et la mémoire
du franchissement

dans sa facette de porte fonctionnelle et physique du passage. Une enseigne d’hotel dans les Alpes
ysiq g g p

commémore d’ailleurs cette filiation dans espace urbain (fig. 29), filiation célébrée CE S

jusque dans le hall de la gare des CFF par une suite de panneaux qui relatent ’his- el B, 18

toire du franchissement du Simplon et la fraternité qui est censée en découler entre

(2006) Simplon, 100

ans du tunnel dn Sim-

les deux cités de part et d’autre du passage aux multiples visages (Sutton, 2010). La i
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Figure 17. Modane : trajectoire urbaine d’un lieu de la Traversée

Photos (mai 2009) et croguis (2011) K. Sutton.
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Pont sur le Rhéne de l'an-
cienne ligne du FO vers Naters
aujourd’hui en friche.
K. Sutton, mars 2010.

Brigue : un lieu du Simplon

KS, 2011.
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Figure 18. Brigue, un lieu du Simplon
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Bahnofstrasse : ——— Voie rapide vers le col

Emprises techniques

Vue des tours du cha-
teau de Stockalper.
Photo. K. Sutton, janvier
2009.
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Premiere partie - La Traversée nouvelle, un Franchissement généralisé ?

La banalisation des Alpes comme sonrce d’un postulat épistémologique et hypothétique a interroger

gare de Brigue abrite la plaque du jumelage entre les deux villes, renouvelé en 2006
a occasion du centenaire de 'ouverture a I'exploitation du tunnel du Simplon (fig,
18). Les gares semblent dépositaires de cette fonction, car la plaque qui y fait le
pendant a Domodossola se retrouve sur la fagade monumentale de la gare interna-
tionale. Domodossola conserve d’ailleurs un réle fonctionnel non négligeable en
ce que cette gare constitue le point frontiere de ’axe (Koppel, Haas, 2000). Les
gares de Brigue et de Domodossola sont deux points d’arréts obligés marqués par la
présence physique de faisceaux fret, d’annexes tractions, de bureaux d’exploitation
et d’administrations régaliennes.

Le cas de Brigue révele que la forme de téte de tunnel peut se greffer sur
une forme nodale antérieure, en 'occurrence le pied de col. Cependant, dans I’es-
pace urbain, les composantes de chacune de ces formes ne se mélangent pas (fig
18). L’espace pied de col est historiquement ancré dans le centre ancien de Brigue,
symbolisé par les tours du chateau de Stockalper (Chamussy, 1968 ; Koppel, Haas,
2006 ; Campana, Haldi, Salis-Bay von, Schaller, 1994 ; Faure 1925). Le nceud qui
commande le pied de I'ascension du col a connu une migration tout d’abord vers le
nord, a 'extérieur des murs anciens, puis, avec la modernisation de ’axe routier en
une voie rapide, vers Pouest sur la commune de Glis. Le nceud du pied de col n’est
donc plus exactement Brigue. La polarité urbaine associée y demeure cependant, ce
qui offre une nouvelle illustration du phénomene de dissociation de la qualité nodale
et du pole. Les fonctions centrales du bourg ont elles-mémes migrées vers I'ouest,
accompagnant en cela évolution de I'espace urbain de 'ensemble Brigue-Glis-
Gamsen.

La téte de tunnel se situe, elle, au nord et a 'est de Brigue. Les installations ferro-
viaires ont été installées en 1906 au bord du Rhone, en amont de la confluence avec
la Saltina, en zone inondable (Moser, Pfeifer, 2005 ; Moser, Borret, Kistner, 2005).
Le bourg ne s’étendait auparavant que sur la hauteur qui compose l'interfluve de
ces deux cours d’eau, entre 700m et 800 m d’altitude. La gare est située a 678 m et
comble avec les faisceaux installés dans son prolongement Est le hiatus entre I'es-
pace urbain et le fleuve. L’arrivée du chemin de fer contribue a réorganiser les pola-
rités du bourg. Une place est ainsi créée, ouvrant sur une perspective bordée d’hotels
des années 1900 (Pactuelle Bahnhofstrasse) qui guide vers la gare. Cela contribue a
mettre en sceéne la gare dans espace urbain en faisant de ce lieu, a Porigine excentré,
une polarité urbaine. La gare fait ainsi converger espace urbain vers son faubourg
industriel, Naters, situé sur I'autre rive du Rhone. Naters est la composante urbaine
« téte de tunnel », dés lors que ce faubourg s’est particulicrement développé avec la
construction du tunnel du Simplon entre 1898 et 1906. Le paysage de téte de tunnel
est en lui-méme composé du large faisceau de remisage qui court de la gare a 'entrée
du tunnel et qui sert autant d’arricre-gare aux trains nationaux que d’avant-gare aux
trains venant du tunnel. Ce faisceau est bordé au sud-est par 'annexe traction des
CFF ainsi que des batiments de dédouanement des marchandises importées. Seu-
lement, toutes les composantes ferroviaires n’émargent pas a la téte de tunnel. Une
partie perpétue a cet emplacement méme la fonction de pied de col. La juxtaposition
la plus visible est encore la place de la gare, comprendre le parvis. Cet espace met
en contact les trains nationaux avec le réseau a voie métrique du MGB qui coure
depuis Zermatt via Viege jusqu’a Andermatt et Disentis via le tunnel de la Furka
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et le col de ’Oberalp. Suite aux inondations de 1993 et a la fusion du Brig-Visp-
Zermatt (BVZ) et du Furka-Oberalp (FO) en 2003 (Chessum, 2003 ; Moser, Borret,
Kistner, 2005), la configuration en impasse de cette seconde gare ferroviaire a été
transformée en passage a I'aide d’un viaduc longeant a I'est les emprises ferroviaires
CFF (Moser, Borret, Kistner, 2005). Jusque la, le changement d’acteurs se marquait
par un rebroussement sur le parvis. La ligne de la Furka contournait les emprises
ferroviaires CEFF par la rive droite du Rhone a l'aide de deux viaducs (aujourd’hui
en friche) et d’une traversée de Naters. Le parvis conserve un gout de pied de col
en ce quil constitue le point d’éclatement des linéaires et des services vers le col et
le tunnel du Simplon, le tunnel sous le col de la Furka et le tunnel du Lotschberg.
Les installations techniques ferroviaires situées a 'ouest de la gare (seconde annexe
traction) appartiennent a ’exploitant historique de la ligne du Létschberg, le BLS.
Pour ce réseau, Brigue est historiquement le point bas de l'itinéraire de franchisse-
ment. Avec 'ouverture du tunnel de base, celui-ci est topographiquement devenu
Viege, mais pas fonctionnellement, puisque le BLS n’y poss¢de aucune emprise.
Brigue reste donc le pied d’ascension, plus que de col. Cette partie ouest est dé-
finitivement le prolongement de cette fonction puisque le sicge du MGB y a été
construit. Cela renforce ’éclatement des composantes nodales du Franchissement,
qui se réapproprient un lieu a Porigine de la Traversée et de la concentration, la téte
de tunnel.

- La téte de tunnel comme parasite nodal

Brigue et Modane ne sont donc pas des tétes de tunnel similaires. Il semble
ainsi que cette forme ne puisse s’entendre seule. Elle ne consiste d’ailleurs pas en
une qualité nodale, mais en une qualité centrale. Aussi, proposons-nous de consi-
dérer la téte de tunnel comme une forme de centralité qui répond d’une métrique
d’axe et qui se présente sous la forme d’une interface de type sélecteur. A Iéchelle
de I'axe, elle agit comme une concentration de fonctions centrales, ce qui la fait ap-
partenir a 'ordre de la Traversée. Elle intervient comme un facteur de rémanence
d’un cadre politique d’établissement des lignes ferroviaires marqué par I'im-
portance du territoire politique national. Nous utilisons « rémanence » pour
caractériser la persistance d’un état apres la disparition de sa cause. La téte de tunnel
constitue un agent de la recherche de réversibilité d’ouverture qui accompagne
a lorigine 'ouverture des tunnels [chapitre 4]. Ainsi, a Péchelle des Traversées Al-
pines, cette forme de centralité intervient comme un marquage territorial fac-
teur de discontinuités (Pini, 1992 ; Gay, 1995). L’arrét 2 Modane sur la relation
« TGV Artesia » Paris-Milan est, par exemple, marqué quasi-systématiquement par
un contrdle de la PAF et parfois des douanes francaises, ainsi que par le changement
d’équipe de conduite et d’accompagnement commercial. Le temps de stationnement
peut parfois atteindre plus de 10 minutes, la ot un arrét commercial ne dépasse
rarement 2 minutes en temps normal pour une gare accueillant un trafic similaire.
Modane se caractérise en cela comme une terminaison. Plus exactement, la téte de
tunnel « Modane » semble nécessiter la qualité nodale de terminaison pour étre. La
téte de tunnel semble avoir besoin d’un support nodal pour exister spatialement. Le
figuré graphique que nous proposons cherche a traduire ce besoin de support en le
limitant a un simple rectangle gris appelé a étre cumulé avec celui de la forme nodale
d’accueil.

Chapitre 1. La nodalité, une entrée dans la complexité traversante



Premiere partie - La Traversée nouvelle, un Franchissement généralisé ?

La banalisation des Alpes comme sonrce d’un postulat épistémologique et hypothétique a interroger

Trois formes nodales semblent a priori compatibles avec la qualité centrale de
la téte de tunnel : le relais, la terminaison et le point focal. La téte de tunnel donnerait
sa métrique a son support (I’'axe) ainsi que son ordre d’appartenance (la Traversée) ;
le support apporterait sa forme et sa qualité nodale.

La téte de tunnel-terminaison : Modane

Modane présente un premier couplage, téte de tunnel-terminaison. La ter-
minaison n’est pas une forme d’interface, mais elle agit en rétroaction positive sur la
qualité de sélection de la téte de tunnel, dans un sens politique. Couplée a un objet
de métrique axiale de 'ordre de la Traversée, la terminaison s’entend comme une
surpondération du contexte politique d’inscription du linéaire viaire. Elle rejoint
et renforce la caractéristique de la téte de tunnel a ’échelle des Traversées Alpines,
a savoir un facteur de production de discontinuités politique et technique asso-
ciées au cadre politique d’établissement du réseau. La qualité nodale de la terminai-
son est aboutissement, ce en quoi, individuellement, elle répond d’une métrique
d’itinéraire. Mais, comme nous I’avons postulé, dans le cadre d’un couplage avec une
tete de tunnel, seule cette derniere apporte sa métrique. Aussi le couplage releve-t-il
de la métrique axiale.
L’aboutissement sous-entend la
possibilit¢é d’une négation de
Pacte de franchir. Cela signi-

La terminaison...

Ks, 2011.

fie que, prise individuellement, la
terminaison n’appartient pas au

... qui franchit

... un potentiel de fermeture Ia frontiére politique.

champ des Traversées Alpines.
I’élément capital de définition de
'action, l'acte de franchir, peut en
effet étre nié par cette forme no- et qui regarde vers |a portion considérée
dale. La terminaison appartient
au réseau national d’inscription,
et porte la Traversée dans cette K- Sutton, 2011.

méme inscription. En cela, elle ne

peut pas répondre de l'ordre du Franchissement ou de la Traversée, mais de 'Ap-

proche. (fig. 19).

La téte de tunnel-point focal : Brigue

Brigue, du fait de la superposition de ses fonctions de pied de col et de téte
de tunnel, semble proposer un couplage téte de tunnel-point focal. Afin de définir
la notion de point focal, nous proposons de reprendre la définition établie par X.
Bernier (2004 p. 100) a propos du « col point focal » dans sa typologie des cols :
«lLe col routier devient alors plus que jamais « point focal » en ce sens qu’il concentre de multiples
fonctions et correspond a une définition plurivalente |...]. Pile remarquable et attractif, il devient
sonvent un hant-lien tonristigue et acquiert des dimensions symboliques dans les représentations
territoriales». La qualité nodale du point focal est la connectivité, c’est-a-dire la capa-
cité a s’inscrire dans un réseau maillé, a produire un nceud qui structure une maille,
donc de permettre une redistribution de flux (Bavoux, 2005 ; Bavoux, Beaucire,
Chapelon, Zembri, 2007 ; Varlet, Zembri, 2010). Comme le pied de col, le point

focal associe une qualité nodale avec une forme de poéle. Or ce pole-ci n’est pas un
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Une porte... |

... qui peut fermer... .

... le tunnel ferroviaire...

Le symbole graphique que nous proposons pour la terminaison veut valoriser ce rapport a la frontiére politique
au travers d'un segment transversal qui coupe un espace viaire en deux avant I'exercice de I'acte de franchir

Figure 19. La terminaison, proposition de représentation

Bavoux J. ]. (2005)
«La nodalité : un
concept fondamen-
tal de 'organisation
de espace ».

Bavoux ]J., Beau-
cire F, Chapelon
L., Zembri P. (2009)
Géggraphie des  trans-
poris.

Varlet ], Zembri
P. (2010) Atlas des
transports - Les pa-
radoxes de la mise en
résean du monde.
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Le point focal...

... concentrer pour connecter

Le symbole graphique que nous proposons vise ainsi a mettre en valeur ce role de polarisation.
En cela, la modélisation de l'interface attracteur proposée par le groupe INTERFACE (2007)
nous semble particulierement bien appropriée pour rendre compte de I'aspect concentration sous-jacent.

Figure 20. Le point focal, proposition de preprésentation

Saint-Julien T.
(1992) « Diffusion
spatiale ».

Chapelon L.,
Jouvaud B., Romara
S. (2006) « Pour un
systéme intégré de
pré- et post-achemi-
nement des trafics
ferroviaires grandes
lignes ».

Moser B., Jossi U.
(2003) « Die BLS.
Eine moderne
Alpenbahn ».
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Un poleubain.. @) facteur d’éclatement a I’échelle de sa
métrique (’axe), mais de concentra-

... porteur d'une qualité\ 4 tion. La réside les deux divergences

d'interface attracteur... / \

majeures entre le pied de col et le
KS, 2011.

...dont la fonction premiére

point focal selon cette typologie que
est la redistribution.

nous proposons. A I'échelle des Tra-
versées Alpines, le point focal as-
sure une fonction de redistribution
(Saint-Julien, 1992) et non d’éclate-
ment, ce qui fait de lui une matrice
d’itinéraires rejoignant en cela le

K. Sutton, 2011.

pied de col. L’exemple de Brigue en propose des illustrations a travers les itinéraires
du Létschberg, de la Furka ou encore du Simplon. Le point focal est ainsi une forme
d’interface attracteur en ce qu’il polarise le réseau dans un but d’échange au sein des
flux de mobilité.

Ce type de nceud « hote » forme une sorte d’intermédiaire entre la Traversée et
le Franchissement en ce qu’il attire des qualités de ces deux ordres. Son fondement
n’est pas un positionnement frontalier, ou 'affirmation d’une frontiére politique,
mais son articulation au sein d’un réseau (Chapelon, Jouvaud, Romara, 2006). Il
opere comme un agent de continuité dans une somme hétérogéne (route, fer-
roviaire a écartement normal et étroit). Pris singulierement, il releve de ’Approche,
mais pour des raisons autres que la terminaison. Celle-ci peut couper du Franchisse-
ment par une interdiction. A I'inverse, le point focal laisse un choix, qui ne conduit
pas nécessairement a opter pour le Franchissement, mais il ne I'interdit pas. La di-
mension de fermeture potentielle de Brigue tient a la composante téte de tunnel du
couple, non du point focal (fig. 20).

La téte de tunnel-relais ?

Le troisieme couplage énoncé « priori (téte de tunnel-relais) reste a inter-
roger. Le relais peut se définir comme une simple étape le long d’un itinéraire, qui
constitue d’ailleurs sa métrique élémentaire. Le relais est la forme nodale la plus
neutre qui n’opere, a Péchelle de I'itinéraire comme des Traversées Alpines, qu’en
s’'inscrivant dans le mouvement général. Ni concentration, ni éclatement, ni polari-
sation, le relais n’est quun point de desserte depuis lequel peuvent rayonner des ser-
vices d’irrigation du territoire. En cela, a I’échelle de I'itinéraire, il apparait comme un
facteur de 'imprégnation réciproque du réseau et du territoire. Historiquement, il ne
J— sert, a ’échelle de la Traversée, qu’en tant que point

de ravitaillement en eau ou comme outil spatial
de gestion des circulations, par exemple lorsqu’il
faut organiser un croisement de train sur une voie
unique ou un dépassement. Il est pure continuité,
il ne se caractérise donc pas comme une interface
o201 a ’échelle de la Traversée. C’est pour cela que nous
proposons de le représenter par un simple cercle.
- 'agent en continuité par excellence Cette absence de valeur de discontinuité peut-elle

Figure 21. Le relais, proposition  a¢p.c compatible au final avec la téte de tunnel ? La
de représentation

K. Sutton, 2011, combinaison serait possible a la condition d’une
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transformation d’une terminaison en relais sous le coup d’une exploitation inte-
ropérable. Une terminaison qui verrait ses qualités de discontinuités effacées de-
viendrait un relais. Or, toute qualité régalienne serait ainsi niée. Si bien que le relais
semble P’écueil de la téte de tunnel en possédant le principe de sa négation (fig
21).

Ce couplage n’est, en effet, pas actuellement visible, ce qui traduit 'impor-
tance des héritages nationaux. Ni la construction européenne, ni les démarches de
recherche d’interopérabilités ne permettent d’effacer ces marqueurs, en dépit des
accords Schengen ou des dérégulations de marché. Cet indice montre directement
que Pautonomisation des Traversées Alpines vis-a-vis du réseau national
d’inscription est une dynamique non achevée. La métrique spatiale d’ancrage
du ferroviaire reste encore fondamentalement territoriale. Jesenice le montre : cette
troisiéme téte de tunnel, a la frontiere entre deux Etats de 'UE, propose comme
Brigue un couplage téte de tunnel/point focal. La dimension frontaliere n’est pas
plus effacée qu’a Modane. Mais Modane demeure une singularité dans le paysage des
tetes de tunnel, puisque le quatrieme cas pouvant revendiquer ce rang, Domodos-
sola, émarge aussi au couplage avec le point focal.

La frontiere, un sens nodal Alpin ¢

- Du Simplon au Lotschberg, vers 'avant-porte de tunnel ?

L’héritage du pied de col appliqué aux tunnels ferroviaires n’est donc pas a
chercher dans Ia téte de tunnel. La téte ne se rapporte pas au passage mais a la fron-
ticre. Or, des compositions nodales et territoriales existent aux portes de tunnels
ferroviaires, en dehors de toute question frontalicre. La majorité des tunnels sont,
d’ailleurs, intra-nationaux.

Le Létschberg de faite propose un exemple de forte dissymétrie nodale sans aucune
composante frontaliere, politique ou technique. Exploité par le BLS jusqu’a Brigue,
cet itinéraire postérieur a ouverture du tunnel du Simplon (travaux de percement
réalisés entre 1906 et 1912), identifie ce nceud comme le point bas. Le chantier du
Loétschberg a inventé un lieu-dit, Goppenstein, en en faisant le deuxieme foyer de
peuplement du Valais apres Sion (Moser, Jossi, 2003). Goppenstein, hameau dépen-
dant de la commune de Ferden, constitue un lieu du Franchissement, et non du
ferroviaire, en ce qu’il est un neeud intermodal de chargement de la navette auto qui
pallie 'absence de route directe entre la partie centrale du Valais et Berne. Le peuple-
ment de ce lieu-dit, aujourd’hui modeste, est essentiellement le fait du BLS, puisque,
a Pexception d’une auberge qui tire parti de la position nodale et de sa localisation
le long de la voie d’acces au Lotschental, I'activité du lieu est exclusivement le fait
de cette entreprise. Le site sert de base de stockage du matériel d’entretien du tun-
nel, de PC de régulation des circulations le long de l'itinéraire, de nceud intermodal.
On y trouve aussi une agence de commercialisation des produits touristiques de la
compagnie BLS (photo 6). Goppenstein tient de la téte du tunnel, la composante
régalienne frontalicre en moins. Elle correspond a 'archétype de ce que 'on propose
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Les Nouvelles Traversées Alpines.
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Goppenstein, une avant-porte de tunnel, un lieu du Franchissement

Vue du hameau de Goppenstein.
K. Sutton, mars2010.

Vue des rampes et des voies constituant le terminal
de la navette-auto Goppenstein-Kandersteg construit en 1975.

K. Sutton, mars2010.

Batiment de la gare qui abrite
le centre de voyage du BLS
K. Sutton, novembre 2010.

Gare routiére pour les cars Steg-Lotschental
en correspondance avec les régionaux.
K. Sutton, novembre 2010.

Image Google earth de Goppenstein.

Google, 2007.

Photo 6. Goppenstein, une vant-porte du tunnel, un lieu du Franchissement

K. Sutton, 2011.

de nommer une avant-porte de tunnel (fig. 22). Un tel site n’a pas en premier lieu de
qualité nodale ou polarisante. Il est polarisé par le tunnel, sa raison d’étre se résume

a lui. Il ne peut se concevoir en dehors de lui.

Le plus souvent, 'ouvrage de franchissement est a I'origine de la création
d’une situation. Celui-ci répond donc de Pordre du Franchissement et de la métrique
de P'itinéraire. Il est, en fait, la forme spatiale directement issue du pied de col appli-
quée au tunnel. Mais il en a perdu les valeurs nodale et polarisante que le tunnel s’est
accaparé. Nous retrouvons ce type de site partout ou le tunnel constitue un nceud

en lui-méme (Bernier, 2004,
2005), c’est-a-dire lorsqu’il
se situe au sein d’une trame
unique d’exploitation, et ou
seule la situation de proximité
avec ce nceud de passage ex-
plique sa localisation.

Cette adaptation de la genése
du pied de col comme pro-
posée par H. Chamussy aux
tunnels ferroviaires de faite
permet d’éviter I’écueil de la

L'avant-porte de tunnel...
Un tunnel...

...en lien avec lequel
un lieu tourné vers lui
est engendré...

Ks, 2011. ...a qui toutes les possibilités
sont ouvertes.
...un lieu du Franchissement

@

Lla forme spatiale directement issue du pied de col appliquée au tunnel qui aurait perdu

les valeurs nodale et polarisante que le tunnel s'est accaparé.

Figure 22. I’avant-porte de tunnel, proposition de représentation

K. Sutton, 2011.
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survalorisation de I’effet frontiere. Bockstein, 'entrée nord du tunnel des Tauern,
répond de ce type de site, de méme que Rosenbach (Karawanken). Ces trois sites
sont localisés dans des fonds de vallées non précédemment traversés par une route
de col. Ils ont été inventés lors des travaux de percement du tunnel et ont été par la
suite pérennisés pour les besoins de ’exploitation (Goppenstein, Bockstein), ou
parce qu’une desserte ferroviaire a permis de les associer a la dynamique d’urba-
nisation du reste de la vallée et du versant (Rosenbach).

Ce type de site n’appelle aucune symétrie, il ne s’entend que pour lui-méme
dans son rapport au tunnel. L’autre extrémité du Lotschberg de faite, Kandersteg,
est un site touristique réputé, tourné vers une clientele alémanique, donc vers la
vallée, qui tourne en quelque sorte le dos au tunnel. Le tunnel n’est d’ailleurs pas
visible depuis 'ensemble urbain composé d’une accumulation de chalets, a I'inverse
de Goppenstein ou le portail du tunnel constitue le monument fédérateur du
lieu (Sutton, 2010). Le Lotschberg propose ainsi une situation de dissymétrie sans
présence d’une quelconque frontiere politique ou technique qui conduit a réinterro-
ger les rapports entre fronticre politique et Franchissement.

- Le Gothard ou les échos d’une dissymétrie politique nord-sud a I’Alpine

Cela peut étre fait au travers de la considération d’une combinaison singu-
liere : le Gothard. Situé au centre des Alpes, colonne vertébrale de la partie centrale
des Alpes, cet axe de traversée se caractérise par la combinaison la plus compléte
de possibilités de Franchissement, depuis les chemins de col patrimonialisés
jusqu’au tunnel de base en cours de réalisation. La premiere particularité qui se donne
a voir a la simple considération du tracé de I’axe est le relatif équilibre des trongons
de part et d’autre du tunnel (Arth-Goldau-Géschenen 70 km, Airolo-Bellinzona 65
km) qui dément catégoriquement le présupposé d’une dissymétrie de versant parta-
gée a ’échelle des Alpes (Via Storia, Elsasser, 2007 ; Moser, Pfeiffer, 2004 ; Moser,
Jossi, Pfeiffer, 2009). Il n’y a pas plus de dissymétrie nodale, des lors que la logique
duale des pieds de col se retrouve 2 fine dans celle des entrées de tunnel, certes avec
une notion de hiérarchie qui ancre le versant nord comme le versant fort du couple.
En cela, nous retrouvons un fait politique majeur. Le Gothard est le foyer de déve-
loppement de la Suisse « primitive », c’est-a-dire des trois cantons unis par le pacte
du Grutli (Jost, 2009 ; Zavoni, 20006 ; Sellier, Sellier, 2006). Cette prairie, située sur
les bords du lac des quatre cantons, voit les trois cantons (Uri, Schwyz, Unterwald)
sceller un pacte défensif contre les Habsbourg (1291), et par la méme unir leur ter-
ritoire et leur force pour tendre vers un objectif économique et politique commun :
le contréle de la route du Gothard. Les trois cantons cherchent ainsi a controler
le versant sud du col, le Tessin, et y impose un baillage commun qui marque encore
aujourd’hui ’espace urbain de Bellinzona des trois chateaux correspondant a chacun
de ces trois cantons dominateurs (doc. 5). Le Tessin ne devient un canton de plein
droit qu’en 1802, sous la Médiation de Bonaparte. Les fonctions nodales associées
au col sont donc logiquement accumulées au nord, d’autant plus qu’Andermatt
se situe au carrefour de cols communément empruntés dans les échanges entre les
hautes vallées. Le versant nord se comprend ainsi comme un carrefour polarisant
les flux (d’ou la qualification de point focal pour Andermatt), et croisant les échelles
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d’échange. Le processus de percement du tunnel ferroviaire renforce cette polari-
sation nord, notamment du fait de la prépondérance des capitaux issus de la région
métropolitaine du nord de la Suisse. La dissymétrie politique mue ainsi en dis-
symétrie nodale et métropolitaine.
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La banalisation des Alpes comme sonrce d’un postulat épistémologique et hypothétique a interroger

I1.
La Traversée,
une banalisation des Traversées Alpines ?

Nodalité et gestion du fait frontiére

- Le Brenner, ’obsession de la continuité frontaliere

Le Brenner fait Particulation entre le secteur central et le secteur oriental
des Alpes. Nous proposons de le considérer comme un ensemble singulier avec son
antenne de pénétration du Pustertal. Il n’est pas ici question de téte de tunnel des
lors que le passage emprunte le col. Une autre combinaison de facteurs apparait :
la frontiere avec ses discontinuités politiques et motiles (alimentation électrique,
graphe de circulation, gestionnaire de réseau), le col avec sa logique binaire de pied
associée, 'accumulation d’itinéraires de Franchissement - pas encore dans la vertica-
lité (comme pour le Gothard) - mais horizontalement sur le plateau du col.
I’accumulation apparait d’ailleurs comme une caractéristique permettant de tisser
une parenté entre le Gothard et le Brenner, sans pour autant inciter a les confondre
en un méme ensemble du fait de leurs divergences de trajectoires politiques
d’administration et de positionnement sur le marché du transit européen
(Bavoux, 1992 ; Freschi, 2004 ; Wiener, 20006). Le Brenner propose une trajectoire
singuliere en ce que les fonctions de traitement du flux sont projetées a la gare
de contact, Brennero, située au col sur le territoire italien. Cette gare constitue un Bavoux J.J. (1992)

nceud: la se trouve le point de contact entre les grilles horaires cadencées du Tyrol «Du Fréjus au

Brenner : les
et de l'artere Vérone-Brennero. La premiere est organisée autour du nceud central transits et leurs

enjeux au cceur de

d’Innsbruck, la seconde autour d’un chapelet de nceuds hiérarchisés avec pour téte o
urope».

régionale Bolzano/Bozen, qui trouve en Fortezza/Franzenfest un écho nord met-
Freschi L. (2004)

tant en relation la ligne du Pustertal avec celle du Brenner (Bergmeister, 2008). N
«l/axe du brennem.

La logique de pied de col est toujours indirectement présente, mais elle se comprend
Wiener M. (2006)

de part et d’autre comme des sommes de nceuds agencés en un ensemble fonc- lencr
«OBB im Wandel».

tionnel. Le passage par Innsbruck n’est plus obligé en vue de parcourir 'axe depuis

Munich par Kufstein. I’Inntal Tunnel (tunnel de la vallée de I'Inn) ouvert en 1994 Bergmeister C.
. . . . (2008) Brenner Basis-
permet aux trains de fret de shunter le nceud de la capitale tyrolienne, et autorise du tunnel, Lebensriinme

méme coup un accroissement des capacités en gare et sur la ligne de I’Arlberg und Verkebrsege

(pour laquelle le passage en gare reste obligé).

Coté italien, les fonctions de pied de col ne sont que difficilement identifiables du
fait de la structure linéaire du réseau urbain. Physiquement, l'itinéraire du Brenner
se compose d’une addition de deux cols, comme peut I'étre celui du Galibier en
France. La route du Galibier nécessite depuis les Hautes-Alpes I’ascension préa-
lable du Lautaret, comme les itinéraires du Brenner nécessitent un rebond sur le
colle Isarco. La tombée du col serait alors le point de convergence des deux cols, a
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L'axe du Brenner : un pont identitaire et fonctionnel au coeur de I'Europe
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1. Un pont intérieur au Tyrol,

une voie de projection de la centralité politique

vers les périphéries italiennes (1869)

2. Une intériorisation de la frontiére politique,
une double projection
des fonctions nodales vers le col :

KS, 2011.

3. 'émergence d’une zone neutre
dont la fonction premiére est
la connexité des sillons :

un lieu de la continuité communautaire (2011)

\
—
®
/

le Brenner comme agent de continuité

au-dela de la discontinuité politique (1938) e e

@ Pied de col

Versant cadencé depuis Bolzano
i| |: Col topographique

Matérialisation de la discontinuité politique

par la discontinuité technique Zone neutre : le col comme zone franche

—— Ligne électrifiée 15 KV 50 Hz (Autriche)
Commutateur

[ ) Centralité administrative sud Ligne électrifiée 3 KV (Italie)
Noeud intermédiaire LInntal Tunnel ouvert en 1994
~ _ — [rontiére politique Projection des fonctions nodales Le nouveau systéme de Franchissement

en cours de réalisation :
Unterinntal Bahn et tunnel de base

Ligne de créte

Voie ferrée traction autonome

‘ Pied-de-Traversée

Ligne italienne modernisée

Ligne historique transformée en piste cyclable
Une intériorisation de la frontiere identitaire :

I'affirmation d’une entité culturelle et fonctionnelle «Tirol»

Figure 23. I’axe du Brenner un pont identitaire au coeur de I’Europe
K. Sutton, 2011.

savoir Vipiteno/Sterzing. Mais, d’un point de vue ferroviaire et militaire, le site né
de la recherche d’ouverture et de réversibilité est Fortezza/Franzenfest, dont le
nom, signifiant « forteresse », traduit une fonction de controle a la confluence non
de deux vallées (qui se situe a Bressanone/Brixen), mais de deux routes, celle qui
descend du Brenner, et celle qui parcourt le Pustertal. Ce lieu pourrait étre considéré
comme le pied de col, mais les fonctions centrales associées a ce type de nodalité ne
s’y sont jamais trouvées. Celles-ci sont reportées au siege de I’évéché, Bressanone/
Brixen, voire directement concentrées dans la centralité politique civile de la vallée,
Bolzano/Bozen (fig. 23).

Cette complexité nodale semble avoir été simplifiée par la logique d’exploitation née
de la partition du Tyrol en 1918. A I'ouverture de I'itinéraire ferroviaire, en 1869, la
voie consiste en un trait d’'union entre les deux versants d’un méme Etat et d’une
méme région. Le col portait alors une fonction de simple relais. Avec I'identification
de la ligne de créte pour fronticre, le col et sa gare-frontiére deviennent, a I'inverse
de ce que 'on pourrait croire, un lieu de convergence plus que de divergence, ce qui
traduit une projection symétrique des fonctions nodales vers le point singulier
sommital. Politiquement, cela est illustré par la rencontre entre Hitler et Mussolini
en cette gare le 18 mars 1940, chacun ayant gravi par le train « son » versant du
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Brenner. La logique de convergence se retrouve aujourd’hui de fagon plus pacifique,
sur fond de désir de matérialisation d’une construction européenne rendue concréte
par une connexité des réseaux, plus que par une dématérialisation des fronticres.
Un paysage de frontiére domine d’ailleurs toujours et fait 'objet d’'une forme de
patrionialisation (photo 7). ’accueil par un panneau précisant le changement d’Etat
ainsi que d’opérateur en est le premier exemple. La présence éventuelle de la police
aussi. Lorsque I'on vient d’Autriche, le changement de forme des signalétiques (pan-
neaux, symboles graphiques...) renforce cette impression. La diversité des matériels
et de leurs livrées opére de méme. Le paysage peut ressembler a celui de Modane
("importance de 'emprise du faisceau de triage, exigtité du site...). Pour autant,
fonctionnellement, une franche distinction doit étre faite entre ces deux gares.

La gare de Brennero constitue a la fois un point de terminaison des graphes de
circulation nationaux, un pont entre deux territoires d’exploitation a I’échelle ré-
gionale, et un facteur d’intégration selon une logique de corridor a Iéchelle euro-
péenne. L'importance du trafic international y est pour beaucoup. La fluidité est la
problématique qui unifie 'axe. Les graphes de circulation sont ainsi tracés depuis

La frontiere politique patrimonialisée

par la mise en valeur de la borne.

Photo. K. Sutton, décembre 2009.
Monument en I'honneur de I'ingénieur qui réalisé la ligne,
Carl von Etzel, situé sur le quai de la gare de Brennero.
Photo. K. Sutton, décembre 2009.

Photo 7. Brennero, une frontiére, un commutateut.
Montage K. Sutton, 2011.
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des nceuds extérieurs, mais le col correspond a un point d’harmonisation de ceux-
ci, de médiation pourrions-nous dire, non de terminaison. Un exemple vécu en
est la coordination de facto des horaires des trains régionaux au col. Une partie de
la main d’ceuvre et des étudiants de la haute vallée de ’Adige converge tous les
jours vers Innsbruck. Selon les indicateurs horaires en ligne sur internet (sites 6bb.
at et trenitalia.it consultés le 20/09/2011), les trains n’apparaissent pas en correspon-
dance, imposant un hiatus temporel d’au moins 30 minutes le matin. Dans les faits,
ils le sont, mais avec moins de 2 minutes d’intervalles, ce qui en interdit une vente
contractuelle des lors que I'exploitant ne peut pas garantir la correspondance. Des
délais minimum de correspondance pour la commercialisation des services existent
pour chaque entreprise. La SNCF ne propose pas de correspondance a moins de 10
minutes dans une gare de taille secondaire et a moins de 15 minutes dans une gare
principale. Entre les gares parisiennes, le délai est bien str supérieur. En Suisse, en
raison de 'horaire cadencé, le probléeme ne se pose pas en ces termes. Il s’agit plus
d’un enchainement de lieu de correspondance que de délais de changement. Les
trains s’attendent et, dans le pire des cas, la reproduction a minutes fixes chaque
heure (voire demi-heure) permet une résilience pour toutes les situations de désyn-
chronisation, au besoin, par la suppression d’une répétition qui aurait pris trop de
retard. Les OBB proposent une situation intermédiaire avec des correspondances
aux 5 minutes.

Cette situation de fait est rendue possible par une motilité organisationnelle. La
trame horaire tient compte d’une métrique de transit dominante. Aussi les sillons
sont-ils le plus souvent connexes entre les deux versants. Nous sommes devant
un cas de connectivité régionale renforcée par capitalisation sur une base de
connexité d’échelle européenne. Une logique territoriale transfrontaliere émerge
ainsi, au-dela des rivalités qui animent les rapports entre les opérateurs concernés.
Rappelons cet élément évoqué en introduction : les relations voyageurs internatio-
nales le long de cet axe ont fait objet d’une des premicres exploitations en open
access, dés le 13 décembre 2009, soit dés la date 1égale fixée par la Commission
Européenne. Cette coordination régionale est le fruit d’'une volonté politique non
masquée, doublée d’un sens identitaire tyrolien revendiqué, ainsi que de la bonne
volonté des agents de circulation de cette gare qui travaillent en entente.

- Le Tarvis, continuités européennes polarisées et discontinuités locales

Tant dans sa dynamique de modernisation que dans sa configuration po-
litique, 'axe qui s’apparente le plus au Brenner est le Tarvis, entre Udine et
Villach. 1I s’agit de deux cols qui accueillent une voie ferrée, une autoroute, une
nationale et une fronti¢re. Mais, dans I'organisation des circulations comme dans les
types de trafics, le Tarvis peut étre paradoxalement considéré comme le strict op-
posé du Brenner. Cet axe a été progressivement dédié au fret, porté lors des années
1990 et du début des années 2000 par la logique de sous-traitance des groupes indus-
triels d’Europe occidentale en Europe centrale, notamment le groupe Fiat (Carroué,
2000). Les seuls trains voyageurs qui franchissent le col circulent aujourd’hui la nuit,
entre Rome et Vienne. A Iinverse du Brenner, il n’existe pas de connectivité de
proximité entre les deux versants du col. De jour, des relations internationales
sont assurées par les chemins de fer autrichiens, mais par autoroute, ce qui rend
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impossible toute connexion directe entre Tarvisio et Villach. Afin de réaliser ce
trajet d’une trentaine de kilometres, il est nécessaire d’emprunter le train régional
italien jusqu’a Udine, d’ou I'on récupere le car qui assure la relation Venise-Udine-
Villach-Klagenfurt. Le hiatus ferroviaire se situe sur le versant autrichien. Aucun
train régional ne circule aujourd’hui entre le nceud régional, Villach, et le point fron-
ticre de Tarvisio Boscoverde. Une dimension politique nationale autrichienne peut
Iexpliquer, des lors que les densités sont tres faibles le long du versant nord qui
accueille cette ascension. Le peuplement autrichien se trouve en fait dans la vallée
de la Gailtal, dont la ligne se détache de I'axe international a Arnoldstein. Une trame
régionale cadencée aux deux heures existe d’ailleurs entre Hermagor et Villach. Le
hiatus ferroviaire est ainsi encore plus ténu, puisqu’il ne concerne que la portion
entre cette gare etle col, soit 13 kilomeétres. Sur le versant italien, une trame cadencée

aux deux heures dessert la ligne depuis Udine (fig. 24).

Le col voit actuellement passer autour de 80 trains par jours dans les deux
sens, contre une moyenne de 150 pour le Brenner et plus de 200 pour le Gothard.
La fonction premicre de cet axe est ainsi le transit de fret entre I'Italie et 'Europe
centrale, plus précisément entre la fagade portuaire du golfe de Trieste (Koper en
Slovénie, Trieste), et I’Autriche et ’Allemagne (Collardey, 1996, 2001).

Nous touchons ici une particularité de I'ensemble alpin oriental : les passages ne
peuvent pas s’entendre en eux-mémes d’un point de vue des flux a I'échelle des
Traversées Alpines. Ils appartiennent 2 un systéme connexe de franchissement
mis en place par la double monarchie au début du XX siecle, afin de tirer parti des
axes ferroviaires précocement dessinés, le Semmering (ouvert en 1854) et le Tarvis
(ouvert en 1879).

La constitution de ce systeme de franchissement est fondée sur une double lo-
gique de maillage et de convergence des axes vers un nceud central : Villach.

Le Brenner, un pont régional entre deux Etats Le Tarvis, un hiatus voyageurs dans le réseau européen
gérer la diversité homogénéiser pour accroitre la capacité
Baviere
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Figure 24. Brenner vs Tarvis : deux profils de Traversées Alpines opposés
K. Sutton, 2011.
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Le support de cette interface est un pole, né d'un nceud, dont la fonction premiére est l'aiguillage des trains collectés .
Il se rapproche de ce fait du pied de col. La métrique élémentaire de cette forme nodale est l'itinéraire en ce que le pdle
qui co-évolue avec le noeud fait graviter une somme de linaires clos, mis en axe par la médiation de I'acte de commutation.

Figure 25. Le commutateur, proposition de représentation
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... la connexité comme essence

C’est pour cela que nous proposons d’appeler cet ensemble composé des Tarvis,
Semmering, Tauern et Karawanken « I’étoile de Villach » (Sutton, 2004). La notion
d’étoile s’oppose a toute approche par la notion de téte de tunnel, des lors que le bas
I'emporte sur le haut. Villach répond d’une logique focale, non en tant qu’élément de
connectivité mais de connexité. Il ne consiste donc pas en un point focal, mais en
un « commutateur ». Nous proposons d’ailleurs de reprendre le symbole graphique
de cette forme d’interface (fig. 25) (INTERFACE, 2007). Le support de cette inter-
face est un péle, né d’un nceud, dont la fonction premiere est I'aiguillage des trains
collectés depuis les quatre passages alpins. Il se rapproche de ce fait du pied de col.
Pensés a I'origine comme des passages intérieurs, ces tunnels n’ont pas été flanqués
de constructions nodales de proximité comme des terminaisons. Seuls les centres
ferroviaires urbains du bas donnent sens a ces itinéraires, ainsi que I’évolution du
cadre politique. Le périmetre de Traversée semble alors se fondre dans le périmetre
de I'Etat, qui a fortement changé depuis la mise en place des réseaux. L’identifica-
tion de Jesenice comme une téte de tunnel tient de ce changement politique. Cela
appuie le fait que Pacte de franchir n’est ici qu’un outil au service d’une admi-
nistration d’un territoire, avant méme toute logique de transit. ’ordre qui préside
donc a approche de cet ensemble d’itinéraires, groupés au gré des flux en axes, est
la Traversée. En revanche, la métrique élémentaire de la forme nodale dont Villach
répond est I'itinéraire en ce que le pdle qui co-évolue avec le nceud fait graviter

une somme de linaires clos,

Le commutateur...

mis en axe par la médiation de
Un péle urbain... .

...né d'un noeud... X

oo ... de redistribution. DCuX modiﬁcations princi—

P’acte de commutation.

pales sont intervenues dans la
trajectoire de I'ensemble : la dy-
namique de patrimonialisation
de la ligne du Semmering et le
K- Sutton, 2011. fractionnement territorial qui
a affecté les Karawanken. Dans
le premier cas, I'invention de la valeur mémorielle de 'infrastructure a identifié la
gare de Semmering comme un lieu d’exposition et de communication autour du
classement UNESCO de I'ensemble de la ligne (Pap, 2003). Cette gare secondaire
devient ainsi un pole sur la ligne, et non un neeud. Elle vit parce qu’elle est associée
au tunnel dont elle constitue entrée nord, mais elle n’est pas née de lui. En cela,
Semmering n’est pas comme Goppenstein une porte de tunnel. Il ne s’agit pas d’une
forme nodale ou centrale de 'action de traverser, mais d’une polarité de ’appro-
priation territoriale du phénomeéne qui tire partie d’une rente de situation
(Berdoulay, 1992 ; Chamussy, 1968), ici mémorielle. Nous retrouvons une nouvelle
fois une parenté avec le pied de col, donc avec 'ordre du Franchissement, comme
haut lieu de l'action de traverser, et comme visage de celle-ci.

Dans le cas des Karawanken, le PC régulation de la circulation dans le tunnel se situe
a Rosenbach. Les trains régionaux d’origine Villach y marquent leur terminus, mais
les trains internationaux de et vers Ljubljana, Zagreb et Belgrade n’y marquent pas
l'arrét. Rosenbach est une porte de tunnel et une terminaison. Nous n’y trouvons
pas non plus de faisceau de stockage pour les trains de fret qui convergent directe-
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ment vers le triage de Villach-Warmbad. De plus, avec le développement des trains
interopérables et le gain de part de marché des OBB cargo en Slovénie, cette gare
n’apporte ni plus-value au flux ni aucune expression de discontinuité. Elle ne fait
que voir passer les trains internationaux. Politiquement, la sélection associée a la
frontiere ferroviaire a été instituée a Jesenice, a la sortie sud du tunnel, aujourd’hui
en Slovénie.

Jesenice offre une configuration qui porte a identifier des caractéristiques de téte
de tunnel. Faisceau fret, présence des administrations régaliennes, changement de
gestionnaire d’infrastructure et entrée dans le graphe de circulation des Shwvenske Ze-
lenice (SZ.), Jesenice est tout a la fois une terminaison territoriale slovene vers laquelle
convergent deux axes hérités de I’époque austro-hongroise (vers Ljubljana et vers
Trieste), qui rappellent le fondement de "ensemble des tunnels de I’étoile de Villach:
Paccés a la mer Adriatique et la desserte des ports du golfe de Trieste (Pap,
2003 ; Juvanec M., Chessum, 2004 ; Meillasson, 2008).

I’association entre Iaire de la Traversée et 'espace politique national autri-
chien apparait au terme de ce premier temps de étude nodal. Nous postulons que
cette association est le fondement d’une banalisation de la dimension Alpine
des Traversées Alpines. Afin de 'appréhender, nous proposons de construire un
indice qui permet d’identifier I’étendue de la séquence de la Traversée dans le réseau
ferroviaire : le Pied-de-Traversée.

Vers une mesure de la Traversée : le Pied-de-Traversée, nweud de concentration

- Vers une définition rythmique de la Traversée : le Pied-de-Traversée

Une premicre définition a priori de la Traversée peut la faire correspondre
au massif (Sutton, 20006). Pour cela, il faut que les limites externes de ’Approche
solent définies par les portes des Alpes elles-mémes. Nous sommes alors de nou-
veau confrontés a I'aporie de I'identification des Alpes, question qui n’a, au fond,
pas réellement de sens pour la progression de notre raisonnement dés lors que nous
abordons I'espace Alpin premi¢rement comme un espace politique et social.

Les limites externes de la séquence Approche ne sont donc pas a rechercher dans un
critere physique, mais dans une configuration réticulaire. I’entrée la plus simple,
mais aussi la plus datée, serait de considérer le point ultime de concentration des
linéaires avant le lancement de la rampe qui permet d’accéder au point de passage.
Cela identifierait par exemple Montmélian et Turin pour 'axe du Fréjus, Brigue et
Domodossola pour le Simplon, Art-Goldau et Bellinzona pour le Gothard, Inns-
bruck et Fortezza pour le Brenner... Cette entrée ne serait qu’exclusivement fondée
sur une considération infrastructurelle, et non sur les conditions de production des
circulations.

Nous proposons alors de considérer le point d’entrée dans la Traversée a travers la
pointe du graphe a partir de laquelle les sillons (Bavoux, Beaucire, Chapelon,
Zembri, 2007) qui conduisent aux portes de ’acte de franchir sont tracés. Nous
proposons de nommer cette pointe «Pied-de-Traversée», non pour la métaphore
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Le Pied-de-Traversée...

... lamesure de la Traversée

Un Pied-de-Traversée opére l'intégration du réseau considéré comme « a spécificités Alpines » dans le réseau national.
Il agit ainsi comme un commutateur scalaire entre un horizon de la Traversée et la séquence concréte de Traversée.

Figure 26. Le Pied-de-Traversée, proposition de représentation
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corporelle que cette ap-

La pointe du graphe... ‘ . .
pellation peut porter, mais

... qui collecte les itinéraires péri-alpins... >
... et les concentre... ‘

...dans un axe vers le tunnel.

pour le sens de « mesure »
(Sutton, 2006, 2010). Plu-
sieurs cas apparaissent en
e fonction de I'approche de
la circulation ferroviaire,
celle-ci restant encore une
somme de faits nationaux

(fig. 26).
K. Sutton, 2011.

- Veers une caractérisation du Pied-de-Traversée par I'exemple du Gothard

Considérer un exemple suisse a travers une telle démarche demande de

prendre en compte la particularité du cadencement généralisé qui fait du pays
une sorte d’ile ou de grande ville (Sutton, 2010b). Le rythme d’agencement
des sillons est alors donné par les neeuds de correspondance ; les circulations
voyageurs nationales deviennent ainsi le métronome du systeme. Nous identifions
comme entrée générale dans la Traversée les nceuds extrémes de correspondance
qui offrent une connectivité compléte a ’échelle du réseau national. Tant pour
le cas du Gothard que pour celui du Simplon nous retrouvons les mémes points que
précédemment (Brigue et Domodossola, Arth-Goldau et Bellinzona). A I’échelle du
Létschberg, Spiez et Viege s'impose (Koppel, Haas, 2000).
Les circulations fret internationales sont initiées aux frontieres nationales. C’est une
matérialisation de la politique suisse des transports qui encourage au report modal :
une des mesures d’encouragement consiste a spécifier des sillons de qualité (sans
trop de rupture et d’attente) en transit de jour comme de nuit. Mais le séquencage
spatial de ce type de sillon s’aligne au final sur les structures des graphes nationaux
avec lesquels ils composent. Les essais de coordination a I’échelle européenne me-
nés sous I'égide du programme Raz/ Net Eurgpe (RNE), identifient les principaux
nceuds qui articulent espace circulatoire européen (Collardey, 2002). L’idée est de
proposer un séquengage de référence commun a I'espace circulatoire ferroviaire
européen ainsi qu’une plate forme internet unique de réservation des créneaux de
circulation. En ce qui concerne les deux axes suisses, les nceuds identifiés a cette
échelle sont Bale et Milan. Chacune des structures nationales de gestion doit agen-
cer ce séquengage européen dans sa propre logique spatiale. Cela peut nécessiter, a
l'occasion, de spécifier un itinéraire pour le fret en transit. C’est notamment le cas
pour I'axe du Gothard qui voit un tel itinéraire tracé entre Bale et Arth-Goldau par
Lenzburg avant de converger vers I'axe général a Immensee (Sutton, 2006 ; Moser,
Pfeiffer, 2004 ; Moser, Jossi, Pfeiffer, 2009) (fig. 27).

Selon les criteres énoncés, une premiere contradiction pourrait étre apportée
au sujet de 'axe du Gothard. I’horaire cadencé suisse intégre dans une méme trame
générale tous les modes de transports extra-métropolitains. Or, si les correspon-
dances avec le réseau a voie métrique sont considérées, le point nord correspondant
aux criteres énoncés pourrait aussi étre Goschenen. Cette question se pose en fait en
termes d’échelles. G6schenen ne constitue qu'un neeud de correspondance régional
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Le Gothard, un faisceau d'itinéraires d’Approche
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Figure 27. Le Gothard, un faisceau d’itinéraires d’Approche
K. Sutton, 2011.

qui permet aux hautes vallées du Rhone, du Rhin et de la Reuss d’étre insérées dans
le réseau national le long de 'axe du Gothard par la médiation du nceud d’Arth-Gol-
dau. Cette gare constitue le dernier nceud de correspondance qui relie ce secteur au
réseau national : les relations IC/EC ne marquent pas d’arréts entre elle et Bellin-
zona. La gare de Goschenen intervient donc comme un nceud national de second
niveau puisque ne s’y arrétent que des trains IR (Bale-Chiasso/Locarno).

Identifier 'entrée dans la Traversée n’est donc pas une évidence. Le Gothard, pas-
sage de communication intérieure, porteur d’une dimension internationale d’échelle
continentale, mais aussi carrefour régional, propose une gamme compléte des
types d’infrastructure et de trafic. Il peut servir de laboratoire a I’établissement
de notre définition spatiale de la Traversée. GOschenen n’offre, au final, qu’une
connectivité partielle en ce que cette gare n’est pas un commutateur inter-scalaire
complet. Le vrai Pied-de-Traversée nord du Gothard ne peut étre qu’Arth-Gol-
dau. Plus qu’un nceud, cette gare offre une réelle nodosité (Bavoux, 2005 ; Plassard
1989 ; Bernier, 2005 ; Sutton, 2000), soit une superposition et une simultanéité de
différents états nodaux sur un méme axe. Par nodosité nous entendons un « degré
supérieur de complexification nodale » (Bavoux, 2005 p. 13). La nodosité nait de « divers
phénomenes d’agrégation |qui] penvent, éventuellement, accompagner une nodalité circulatoire. |...]
De nombrenses interactions spatio-fonctionnelles ont la faculté de multiplier les activités sur le site
nodal et d’animer des mécanismes relevant de la cristallisation et de la catalyse. ». Ce nceud col-
lecte et connecte les itinéraires voyageurs venant de Lucerne et de Zurich ainsi
que l'itinéraire fret dédié tracé depuis Bale par Lenzburg. La qualité nodale premicre
d’un Pied-de-Traversée est, au terme de cette premiere approche, la concentration
des flux dans un méme axe. Cette qualité s’exprime dans un role de commutateur
inter-scalaire accompli, c’est-a-dire qui relie 'ensemble des échelles dans lesquelles
I'action de traverser est manifestée. Il ne porte donc pas la méme filiation que le pied
de col.

Chapitre 1. La nodalité, une entrée dans la complexité traversante

Bavoux J. ]. (2005)
«La noda-

lité : un concept
fondamental de
P'organisation de
Pespace ».

Plassard . (1989)
« Interconnexions
et nouvelles polari-
tés ».

Bernier X. (2005)
«Transports et
montagne : quelles
spécificités pour
les systemes
nodaux ?».
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Les Nouvelles Traversées Alpines.

Entre cospatialité de systémes nationanx et recherche d'interspatialités, une géopolitique circulatorre.

Plassard E (1992)
« Les réseaux de

transport

et de

communication ».

Expression schématique du rapport communément proposé dans la littérature scientifique

Bale ou Milan ne peuvent pas correspondre a un tel nceud. Or, cette premicre ob-
servation par organisation des sillons laisse a penser qu’'une dynamique d’extério-
risation est en cours. En cela, nous retrouvons une observation en cohérence avec
les fondements épistémologiques de la bibliographie qui font toujours référence :
I'idée d’une simplification du réseau de franchissement par une concentra-
tion des linéaires (aujourd’hui illustrée par la réduction du nombre de tunnels en
chantier par rapport a la somme des tunnels existants) a la suite des différentes
phases d’accélération, qui engendre une extériorisation des jeux nodaux (fig.
28). 11 y aurait extériorisation si une forme nodale associée au Franchissement se
retrouvait identifiée au-dela du Pied-de-Traversée. Dans le méme temps, une pre-
micre remise en cause de ces mémes fondements épistémologiques apparait : la
relation établie par Plassard (1992) postule une corrélation entre croissance de
vitesse, concentration et simplifi-

pour exprimer l'effet de I'accroissement de la vitesse sur la densité du nombre de passages cation du jeu nodal par n0d01yse'

Franchissement/
Traversée

De toute évidence, cela n’est pas le
cas ici : nous avons bien plus affaire a
une superposition de jeux nodaux,
soit a un phénomeéne de nodosité.

Nombre de passages

- Le Pied-de-Traversée a I’épreuve de

> la transfrontaliarité : Fréjus et Sim-
Dynamique d’insertion du réseau o

de pied de col dans le massif p]()ﬂ

KS, 2006.

Figure 28. Expression schématique du rapport communément pro- T4 définition de la notion de Pied-

posé dans la littérature scientifique pour exprimer Peffet de P’ac-
croissement de la vitesse sur la densité du nombre de passages
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de-Traversée ne peut pas faire 'éco-
K. Sutton, 2006, nomie de I’épreuve de la transfron-
taliarité tant la frontiére occupe une
place importante dans I'imaginaire as-
socié aux Traversées Alpines. Le jeu nodal et Iégal est d’autant plus complexe qu’une
frontiere politique vient a se superposer a la ligne de créte, soit sur le temps de I'acte
de franchir. Nous proposons de considérer le cas de 'axe du Fréjus.
L’absence de continuité initiale du graphe de circulation de part et d’autre de la ligne
de créte estle contexte a souligner : Modane reste un point de disjonction (doc. 6).
Les points depuis lesquels sont calculés les créneaux de circulation projetés le long
des deux pénétrantes alpines reliées par le tunnel sont Chambéry pour la France et
Turin pour I'Italie. Le graphe international est, quant a lui, initié a Dijon et Lyon a
P'ouest, soit depu