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Introduction : sur la voie d’un

échec

Pour qui cherche a se rendre d’Orlando a Miami aujourd’hui, s’ouvrent plusieurs
options. La voiture permet de parcourir le trajet d’environ 380 km en a peu pres 4 h.
L’autocar, moins cher mais plus lent, couvre la distance en 5 a 6 h. L’avion, fréquent,
assure une desserte en 55 min de vol, auxquelles s’ajoute le temps classiquement pas-
sé au sol pour tout voyage aérien (enregistrement, récupération des bagages...). Enfin,
la compagnie ferroviaire nationale Amtrak réalise la liaison en un temps minimum
de 5h 30 min, qui peut atteindre 7h30min. Si le systéeme de tarification rend com-
pliquée toute comparaison entre les différents services collectifs, il demeure toutefois
assez net que le train, qui est bien l'option la plus lente, est généralement aussi la
plus cofiteuse.

Cette situation actuelle, qui contraste avec ce qui prévaut en Europe, n’est pas
nouvelle : elle était déja observable au cours des années 1980. Pourtant, a cette
époque, elle a fait I'objet d’un intérét tout particulier qui aurait pu déboucher sur
son chamboulement deés le milieu des années 1990. C’est du moins ce que plusieurs
acteurs ont alors cru voir émerger, portés par ce qui semblait étre une vague d’en-
gouement pour une renaissance du train aux Etats-Unis, dont les premiers frémis-
sements sont a chercher dans les années 1970, voire des le milieu des années 1960,
lorsque, dans le sillage du Japon, les pays européens et les Etats-Unis se sont lancés
dans l'exploration de la grande vitesse ferroviaire. Si ces derniers ont rapidement
abandonné leurs propres recherches dans le domaine, les compétiteurs étrangers ont
transformé ce pays en ce qui leur a semblé devoir étre le premier marché mondial
a conquérir. Parmi eux, les Francais ont fait office de concurrents de premier plan,
grace au TGV! qu’ils ont envisagé d’exporter avant méme d’en avoir inauguré la
premiere ligne.

Ce sont ces traces de I'exportation de la grande vitesse francaise aux Etats-
Unis, et tout spécialement en Floride, que nous proposons de suivre ici sur une

dizaine d’années, de la fin des années 1970 a celle des années 1980, alors que se

!Turbotrain & grande vitesse puis Train & grande vitesse.
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clot un premier acte de ce qui a paru étre un engouement pour le train. L’'une des
premieres traces disponibles est une archive un peu antérieure, qui, si elle s’était

avérée prémonitoire, aurait réduit 'intérét du travail conduit ici a néant.

Un choix «déja fait»?

En novembre 1975, Léonce Lansalot-Basou?, conseiller aux transports de ’ambas-
sade de France & Washington, écrit au cabinet du secrétaire d’Etat aux Transports,
Marcel Cavaillé®. Cette lettre s’inscrit dans la suite de la visite aux Etats-Unis que
ce dernier vient d’effectuer et qui lui a notamment permis de rencontrer son homo-
logue nouvellement nommé, William T. Coleman®, qui se serait déclaré intéressé par
le projet de TGV Paris - Lyon, alors en cours de réalisation®. Léonce Lansalot-Basou
tient a informer le cabinet de faits nouveaux. Tout d’abord, un rapprochement serait

en cours entre la société ferroviaire publique états-unienne Amtrak et I'administra-

7

tion fédérale des chemins de fer, la FRA®. A la faveur de nouvelles nominations?,

ces deux entités, dont on pouvait penser qu’elles travaillaient déja ensemble, seraient
sur le point d’engager une collaboration plus étroite, en particulier dans la défini-
tion de marchés de matériel ferroviaire. Une stratégie en trois temps aurait ainsi été
dessinée : d’abord, acheter du matériel étranger classique, puis essayer des matériels
étrangers nouveaux, notamment européens, avant, enfin, de passer a long terme des
appels d’offres destinés aux constructeurs états-uniens, qui pourraient ainsi avoir le
temps de développer leurs capacités d’innovation.

Pour les Francais, cette volonté nouvelle a déja rapidement pris une tournure
amere : malgré une visite commune en France de représentants de la FRA et d’Am-
trak, suivie d’un voyage de son patron, Paul H. Reistrup®, en septembre 1975, Am-

trak a acheté des motrices Re4 au concurrent suédois d’Alsthom, ASEA?, lié par

2Formé & I'Ecole de l'air, il engage sa carriére dans différentes positions au sein de laviation
militaire puis civile, en s’intéressant notamment a ’exportation des techniques francaises de ra-
dionavigation. Il devient directeur de la navigation aérienne (1961-1971) avant d’étre le premier
conseiller aux transports de 'ambassade de France & Washington (1971-1983).

3Ingénieur & EDF puis sénateur centriste de Haute-Garonne, il devient secrétaire d’Etat aux
Transports (1974-1978) puis au Logement (1978-1980). Son action gouvernementale est notamment
marquée par la relance du tramway.

4Magistrat, il est le deuxiéme Afro-américain & intégrer un cabinet fédéral, en tant que secrétaire
aux Transports (1975-1977).

SLettre de L. Lansalot-Basou au cabinet de M. Cavaillé, 18 novembre 1975 (AN, 19950585/27).

b Federal Railroad Administration.

"Paul H. Reistrup a la téte d’Amtrak et Asaph H. Hall & celle de la FRA.

8Ingénieur, il démarre une carriere dans les chemins de fer dans les années 1950 au sein de

différentes compagnies, avant de prendre la téte d’Amtrak (1975-1978).
9 Allménna Svenska Elektriska Aktiebolaget.



partenariat avec General Motors. Léonce Lansalot-Basou note a ce propos que la
SNCF aurait expliqué aux représentants états-uniens les difficultés prévisibles que
susciterait ’adaptation des motrices Alsthom 6500 aux conditions de leur pays.
Pour Léonce Lansalot-Basou, cet échec peut toutefois se comprendre comme
n’étant qu'une erreur de jeunesse, commise par des intéréts francais peu habitués a
exporter leurs produits aux Etats-Unis. Il ne doit en rien obérer un possible succes
dans la deuxieme phase de la stratégie états-unienne, consistant en ’achat de ma-
tériel innovant européen. Ce programme, lancé en aott 1975 et appelé Candidate
Passenger Train, doit conduire au choix du futur standard états-unien en matiere de
transport ferroviaire de voyageurs. Et c¢’est a ce propos que Léonce Lansalot-Basou
apporte une information de taille. «[Plour ce qui concerne le moyen terme, nous
disposons d’un atout majeur : Nous avons pu interroger longuement Myles Michell
directeur du service des trains de voyageurs a la FRA qui ne nous a pas caché que

son choix était déja fait: le TGV correspond parfaitement a l'idée qu’il se fait du

Candidate Passenger Train!®». Des essais pourraient étre engagés grace au budget
de 5,5 millions de $!! dont dispose la FRA. Le conseiller francais envisage d’ores et
déja le déplacement d’une rame d’essai aux Etats-Unis, avant la fin du programme
prévue en décembre 1977.

Par ailleurs, méme si la France ne parvient pas a faire acheter un TGV complet,
elle peut espérer vendre certaines de ses pieces les plus abouties comme les bogies

10

«qui ont fait grande impression sur I’équipe qui est venue enquéter en France'"».

Ainsi, comme l'explique Léonce Lansalot-Basou :

«une occasion unique se présente actuellement aux USA pour intro-
duire la technique ferroviaire avancée frangaise et il convient — a mon
sens — de I'exploiter & fond ; la fiabilité des RTG' [vendus par les Fran-
cais| sur les lignes du Middlewest a contribué a donner a notre industrie
une image de marque [précieuse] aux USA et l'occasion du bicentenaire

[de I'indépendance des Etats-Unis] est idéale pour lancer une opération
de [prestige] technique & un moment ou les administrations ferroviaires
s’ouvrent largement a 1’étranger, dégues par le conservatisme de leurs in-
dustries qu’elles espérent ainsi aiguillonner et méfiantes de leurs propres

initiatives techniques!®».

Ce courrier n’est pas 'oeuvre d’un jeune conseiller enflammé par quelques dis-
cussions tenues avec des interlocuteurs états-uniens d’un niveau décisionnel qu’il
n’aurait pas I’habitude de fréquenter. Léonce Lansalot-Basou est un acteur expéri-
menté. Ingénieur de I'aviation civile, il a effectué une carriere dans 'administration

de la navigation aérienne, avant d’en étre le directeur pendant une longue période

0T ettre de L. Lansalot-Basou au cabinet de M. Cavaillé, 18 novembre 1975 (AN, 19950585/27).
1196 millions de $2017.
12Rame A turbine & gaz.
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de 10 ans (1961-1971). Cette position lui a permis de soutenir 'industrie aéronau-
tique francaise, notamment dans le domaine de la radionavigation, et de s’impliquer
dans la promotion des techniques frangaises a 1’étranger. Cet intérét pese proba-
blement dans le fait qu’il occupe le poste de premier conseiller aux transports a
I’ambassade de Washington a une période ou les relations franco-états-uniennes
dans ce domaine sont dominées par deux dossiers tres politiques et aériens : les tra-
versées transatlantiques en Concorde et le développement d’un moteur d’avion civil
de 10 tonnes. Léonce Lansalot-Basou s’y implique directement!®. Nettement marqué
par un tropisme pour 'aviation, il développe moins ses réseaux et connaissances dans
le monde ferroviaire. Toutefois, le fait qu'un acteur important de ce secteur, Alan
S. Boyd!*, soit devenu 'un de ses proches montre qu’il n’a pas totalement négligé
le ferroviaire et qu’il peut étre considéré comme au fait de 'actualité états-unienne
dans ce domaine.

Pour un décideur francais du milieu des années 1970 impliqué dans les dossiers
industriels ou le commerce extérieur, la lecture d’une telle note revét un aspect
prometteur. Avant que le projet de TGV se trouve réalisé — et méme un an et
demi seulement apres la décision de mars 1974 de construire la ligne Paris - Lyon —
, ce nouvel objet technique pourrait étre appelé a devenir I'un des porteurs de la
dynamique d’exportation francaise. Alors que le Concorde se heurte a des difficultés

6 sont

inextricables de ce point de vue'®, que les espoirs soulevés par 1’Aérotrain?
retombés, malgré les pressions de Jean Bertin sur 'Etat pour lancer une ligne en

France afin de conforter les chances de son systéme a l'international, et que les

13David BURIGANA, «L’accord Snecma/General Electric et les origines de CFM Internatio-
nal. Succes “global” franco-... ou euro-américain ? Les dessous diplomatiques d’une affaire techno-

industrielle», Histoire, économie € société, t. 29, n° 4, 2010, p. 85-101.
14 Juriste en Floride, il s’implique dans des responsabilité fédérales au sein du CAB dans les

années 1950 qu’il finit par diriger. Il intégre le gouvernement de Lyndon B. Johnson en 1965 avant
de devenir le premier secrétaire au Transport (1966-1969). Il tente d’y promouvoir le chemin de fer,
sans succes, avant de prendre la téte de compagnies ferroviaires, dont Amtrak (1978-1982). Puis
il ’implique dans la promotion des Airbus en prenant la téte de la représentation commerciale de
I’entreprise européenne aux Etats-Unis (Alan S. BoyDp, A Great Honor : My Life Shaping 20th

Century Transportation, Amazon Kindle, 2016).
5 Kenneth OWEN, Concorde and the Americans : International Politics of the Supersonic Trans-

port, Washington, Smithsonian Institution Press, 1997.
161’ Aérotrain est un systéme de transport hybridant les techniques aériennes et ferroviaires par

I'utilisation d’un véhicule légerement surélevé grace a un coussin d’air et guidé par un monorail en
béton. Porté par la société Bertin depuis la fin des années 1950, puis soutenu par la Datar, il est
finalement abandonné au milieu des années 1970 (Christelle DIDIER, «L’Aérotrain ou la tragédie
de Jean Bertin», in Christelle DIDIER, Annie GIREAUX-GENEAU et Bertrand HERIARD-DUBREUIL
(dir.), Ethique industrielle. Textes pour un débat, Louvain-la-Neuve, De Boeck, 1998, p. 323-337
et Vincent GUIGUENO, «Building a High-speed Society. France and the Aérotrain, 1962-1974»,
Technology and Culture, t. 49, n® 1, 2008, p. 21-40).



techniques nouvelles de transports urbains ne sont pas encore au point, notamment

7, ce serait donc le chemin de fer classique, porté a son optimum, qui pourrait

Aramis!
ouvrir les clés de marchés internationaux.

Qui plus est, cette opportunité s’ouvrirait dans le pays dont on pourrait croire
qu’il en est le moins familier, les Etats-Unis. Berceau d’une automobile pour tous,
démocratisée des l'entre-deux-guerres quand elle était encore réservée a une bour-
geoisie aisée a la méme époque en Europe, ce pays a aussi développé un attachement
tout particulier a une aviation, qu’il a contribué a inventer et dont les capacités de
liaison s’adaptent particuliérement bien aux échelles de son territoire. A tel point
que le systeme ferroviaire états-unien, marqué par la mystique de la conquéte de
I’Ouest au XIX® siecle, n’est plus, dans les années 1970, qu’un réseau presque com-
pletement tourné vers le fret et qui n’offre a ses voyageurs peu nombreux, sauf sur
le NEC!®, qu'un service résiduel.

La note de Léonce Lansalot-Basou suscite donc probablement une forme de sur-
prise chez un lecteur quelque peu instruit des questions de transport. Ce faisant, son
auteur invite le lecteur a suivre un point de vue qui présente plusieurs préjugés.

D’abord, il estime qu’une fenétre s’ouvre du fait du renouvellement des décideurs
a la téte des structures fédérales, présupposant que ce niveau serait décisif pour les
projets ferroviaires, sachant que ce sont ces cercles qu’il cotoie, en particulier pour les
négociations dans le domaine aéronautique. Par ailleurs, 'exemple du réseau routier,
que le Bureau of Public Roads a largement contribué a développer des années 1920
aux années 19709, peut lui offrir un cas important d’institution fédérale décisive
pour l'essor de réseaux de transports. Mais la multiplicité des légitimités d’action
que Pon trouve aux Etats-Unis et les politiques menées par les Etats et les initiatives
privées se trouvent ainsi rapidement éclipsées de son raisonnement.

Ensuite, il décrypte une stratégie états-unienne qui, entre la commande de ma-
tériel étranger déja éprouvé et la fourniture par des constructeurs états-uniens de
matériels de pointe, passe par une phase de commande de matériel innovant eu-
ropéen. Cette vision de 'avenir garantit que les Etats-Unis seront 'un des mar-
chés importants pour les Européens, qui présentera le double intérét de pouvoir y

vendre du matériel puis d’y céder des licences aux constructeurs locaux. Ce faisant,

17 Aramis est un prototype de systéme de transport utilisant des petites cabines automatiques
susceptibles d’emporter quelques voyageurs et de se combiner entre elles le long d’un support guidé.
Porté par la RATP, Matra et 'Inrets depuis le début des années 1970, ce projet est finalement
abandonné au milieu des années 1980 (Bruno LATOUR, Aramis ou l’amour des techniques, Paris,

La Découverte, 1992).
18 Northeast Corridor.
YKonstantinos CHATZIS, «Capter et cartographier les pratiques et désirs des Américains en

matiére de mobilité urbaine (de l'entre-deux-guerres aux années 1960)», Fluz, t. 2018/1, n°® 111-
112, 2018, p. 57-79.
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Léonce Lansalot-Basou entérine 1'idée que les Etats-Unis sont devenus un pays faible
en matiere d’industrie ferroviaire, ce que vient confirmer le fait que seul Budd, dé-
tenu par I’Allemand Thyssen, maintienne une telle activité, aux cotés d’une usine
que le japonais Kawasaki a implantée.

La vision suggérée par la note implique aussi que les Etats-Unis développent un
intérét pour le transport de voyageurs, ce qui est explicitement signifié par le nom
du programme Candidate Passenger Train, alors que le secteur ferroviaire est tres
largement dominé par le fret. Ici, la projection de la situation francaise, ou les parts
respectives des deux activités sont bien plus équilibrées, est latente, tandis que la
réalité du partage modal de I’époque, dans lequel le train ne représente pas 1% des
déplacements interurbains, est passée sous silence aux Etats-Unis.

Enfin, Léonce Lansalot-Basou fonde également son optimisme sur I'idée de pres-
tige technique, derriere laquelle il faut probablement voir I'objectif d’une haute vi-
tesse ferroviaire dont la maitrise serait attestée par I'exploitation quotidienne d'un
tel systeme. La perfection de 'objet — démontrée par ses capacités techniques — lui
conférerait une légitimité a s’imposer commercialement, en dehors d’autres considé-
rations qui ne sont pas mentionnées par le conseiller francais. Parmi celles-ci, trois
méritent un commentaire.

D’une part, il n’envisage aucun enjeu financier qui ne manqueraient pourtant
pas d’interpeller de potentiels acheteurs. Ne mentionnant que des acteurs publics
et citant méme Amtrak comme pouvant consacrer une partie de son budget a des
essais de TGV aux Etats-Unis, il anticipe 'idée que de tels projets se fonderont sur
un appui plus ou moins direct des pouvoirs publics, notamment fédéraux.

D’autre part, il envisage I'exportation du TGV dans la lignée des marchés clas-
siques de matériel ferroviaire. L’enjeu est de vendre un matériel roulant qui peut
s’adapter — a plus ou moins grands frais — aux normes spécifiques du pays ache-
teur. Or le TGV n’est pas qu’un nouveau matériel roulant. C’est une logique globale
qui se fonde sur un systeme complet, au sein duquel I'idée d’infrastructure nouvelle
est décisive. Témoignage de cette mauvaise compréhension de 1’objet, la fagon dont
Léonce Lansalot-Basou analyse l'intérét porté au NEC par le secrétaire William
T. Coleman comme le signe d’un réveil du marché de voyageurs, en évacuant sans
aucun commentaire le fait que le ministre soit revenu sur 1'idée de créer une ligne
nouvelle, au profit d’une simple amélioration de I'existante en vue de permettre une
vitesse de 120 mph?°, une position partagée par Paul H. Reistrup.

Enfin, si la note rappelle que la concurrence européenne existe — comme en atteste
la victoire d’ASEA dans le marché cité pour lequel Alsthom présentait pourtant ce

qu’elle pensait étre alors son meilleur produit — aucune mention n’est faite des inté-

20193 km /h.
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réts japonais. C’est pourtant le Shinkansen qui a fait basculer le monde ferroviaire
dans le paradigme de la grande vitesse et sa technique peut sembler menagante par
bien des aspects. Le principal d’entre eux est tout simplement que le Shinkansen a
dépassé les 10 ans d’expérience, quand le TGV n’est alors encore qu’un projet en
cours de réalisation.

L’histoire des tentatives d’exportations ferroviaires francaises aux Etats-Unis au
cours des années 1980 ne s’est évidemment pas entierement fondée sur cette note de
Léonce Lansalot-Basou. Cette source n’est que I'une des incitations au développe-
ment de ces actions transatlantiques, parmi les plus précoces et les plus marquées
par un esprit d’enthousiasme. Son intérét historique est qu’elle permet d’emblée de
poser bien des questions qui sous-tendent ces activités de promotion commerciale
du TGV aux Etats-Unis. S’y croisent la difficulté d’interprétation des signes que
I'on peut capter du monde des décideurs états-uniens, les projections qui s’operent
immanquablement a partir de la situation frangaise, l'occultation de facteurs qui
pourtant peuvent sembler décisifs — et pas uniquement rétrospectivement mais aussi
a des observateurs contemporains — et les illusions stimulées par une forme d’as-
surance, fondée sur le sentiment d’avoir atteint la perfection technique, qui vient
masquer nombre de difficultés, qui, pour étre en dehors du champ de I'ingénierie au
sens étroit du terme, n’en pésent pas moins lourdement dans les choix a opérer. La
question des acteurs inscrits dans ce jeu est aussi cruciale, comme peuvent l'illustrer
les quelques éléments biographiques évoqués sur Léonce Lansalot-Basou, sans ou-
blier celle de la circulation de I'information, notamment transatlantique, dont cette
note est le témoignage.

L’objectif de notre travail est de comprendre ce jeu de croyances qui porte des
acteurs des deux cotés de I’Atlantique et méme du Pacifique a penser que le territoire
des Etats-Unis puisse étre 1'eldorado de la grande vitesse ferroviaire. Pour ce faire,
nous suivrons I'une des équipes de cette compétition internationale, les promoteurs
du TGV, depuis les débuts de leur engagement aux Etats-Unis, jusqu’a leur retrait

de ce qu’ils estiment étre le corridor le plus prometteur, en Floride, en 1989.

Des lignes problématiques issues d’un constat his-
toriographique

Les tentatives d’implantation de projets de grande vitesse ferroviaire aux Etats-
Unis n’ont pas fait 'objet de nombreux travaux scientifiques. Cette dimension est
peu présente dans les multiples analyses, en histoire comme en géographie ou en
économie, qui ont abordé cet objet tres travaillé qu'est le TGV (voir p. 31). En

France, aucune recherche ne nous semble avoir été conduite sur le sujet.

11
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Coté états-unien, au-dela de quelques articles parus dans la presse professionnelle
et écrits par des acteurs de 1'époque?!, la principale référence est due & Anthony Perl,
un politiste qui a proposé en 2002 une analyse globale de la relance du train aux
Etats-Unis et au Canada a la fin du XXe sidcle?2. Il y dresse notamment un état des
lieux des obstacles que rencontrent les projets de grande vitesse ferroviaire dans les
deux pays, apres avoir cherché a comprendre comment le Japon comme plusieurs
pays européens ont pu obtenir des résultats importants dans ce domaine. S’il présente
une dimension historique bien conduite, ce livre est donc plutét orienté vers I'action.
Son niveau d’analyse est celui des institutions et des structures. Il se penche aussi sur
les différents corridors états-uniens qui ont une histoire de projets dans le domaine
et offre ainsi le panorama le plus complet pour aborder ce sujet.

Les travaux qui s’intéressent depuis lors & la grande vitesse aux Etats-Unis s’ap-
puient donc systématiquement sur cette recherche importante. Auparavant, notam-
ment dans les productions des institutions états-uniennes, de brefs historiques, sou-
vent essentiellement formés d’une succession de faits jugés principaux et classés
chronologiquement, font office de discours sur I'histoire des projets considérés ou
des relations entre le territoire étudié et 1'idée de train a grande vitesse.

Plus finement, peu de travaux ont été consacrés a la compréhension des impasses
dans lesquelles se sont engagés tous les corridors états-uniens depuis les années 1980.
Le cas de la Floride, qui est sans doute celui qui a eu le plus de répercussions
sur la facon dont la grande vitesse a été congue aux Etats-Unis, bénéficie du regard
légerement rétrospectif de John C. Bottcher?, I'un des avocats du FDOT?* impliqué
dans cette affaire. Son interprétation est qu’il y a eu malentendu entre les acteurs sur
la possibilité d’un financement privé, en particulier autour de la notion de subvention
publique. Mais son développement est bref et trés centré sur le fonctionnement
institutionnel.

L’épisode a aussi fait 'objet d’un travail historique récent, produit par James
K. Cohen en 2016%. Son optique est presque uniquement financiere, tant cette di-
mension a joué un role important dans le devenir de ce projet, mais parfois au risque

de moins prendre en considération d’autres facteurs plus techniques ou territoriaux.

21Voir notamment Louis S. THOMPSON, «High-Speed Rail (HSR) in the United States. Why
Isn’t There More ?», Japan Railway € Transport Review, n® 3, octobre 1994, p. 32-39.
22 Anthony PERL, New Departures : Rethinking Rail Passenger Policy in the Twenty-First Cen-

tury, Lexington, University Press of Kentucky, 2002.
23John C. BOTTCHER, « What happened to high speed rail in Florida ?», in Murthy V. A. BONDA-

DA et Roger L. WAYSON (dir.), High speed ground transportation systems : planning and engineering,

New York, American Society of Civil Engineers, 1993, p. 552.
24 Florida Department of Transportation.
25James K. COHEN, A Case Study of High Speed Rail in Florida : Implications for Financing

Passenger Railways, New York, University Transportation Research Center, 2016.
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Son analyse tend a montrer que 1’essor de la grande vitesse ferroviaire a été freiné
par celui du néolibéralisme. Il s’appuie donc plutét sur une vision structurelle et
macroscopique pour dénoncer le basculement des Etats-Unis, dans leurs différentes
échelles, dans une conception économique rendant impossible toute construction de
projet collectif. Vis-a-vis de ce travail, notre ambition ici est a la fois de mieux insérer
le cas floridien dans le panorama global des différents corridors, d’ouvrir I’analyse
a des dimensions moins directement financieres et d’intégrer le point de vue de I'un

des compétiteurs, le TGV.

Nous ne reprenons pas nous-méme le terme néolibéral a notre compte, tant celui-
ci peut paraitre controversé et a connu des acceptions successives ou simultanées
diverses. Nous préférons ici distinguer une approche libérale de I'action économique,
qui privilégie I'émergence de marchés portés par l'initiative privée, sans interférence
avec une structure politique, d'une approche interventionniste qui voit les pouvoirs
publics s’impliquer dans 1'organisation ou le financement de marchés spécifiques,
suivant I'idée que l'initiative privée ne serait pas suffisante a elle toute seule pour
produire le service attendu et, également, pour pouvoir garder en partie la main
sur la définition de ce service. Ces définitions se veulent directement opérationnelles

pour le secteur des transports, étudié ici.

Cette rapide discussion est surdéterminée par 'action de Ronald W. Reagan,
que la mémoire collective a érigé en une icone de ce qui aurait été un tournant néo-
libéral typique des années 1980. L’analyse plus fine et rétrospective de son action
est finalement plus nuancée puisque ses mandats ont été marqués par des contra-
dictions?®. Méme dans le domaine économique et financier, le président républicain
s’est montré finalement ambivalent?”: s’il a engagé son premier mandat par une
forte réduction des impdts, les textes suivants sont venus modérer ces dispositions.
En contrepartie, il ne s’est pas impliqué dans la réduction tous azimuts des déficits
fédéraux. Au contraire et en allant ainsi a ’encontre de ses promesses de campagne,
Ronald W. Reagan a accru les dépenses fédérales, qui sont passées de 7,7 % du PIB*
en 1980 & 8,2 % en 19882Y. Mais ces dépenses ont été inégalement réparties : le prin-

cipal domaine qui en a bénéficié est le secteur militaire, en période de guerre froide,

26 James P. PFIFFNER, «The Paradox of President Reagan’s Leadership», Presidential Studies

Quarterly, t. 43, n° 1, 2013, p. 81-100.
2TW. Elliot BROWNLEE, «“Reaganomics”. The Fiscal and Monetary Policies », in Andrew L.

JouNs (dir.), A Companion to Ronald Reagan, Hoboken, John Wiley & Sons, Inc., 2015, p. 131-

148.
28Produit intérieur brut.
29 Anthony S. CAMPAGNA, The Economy in the Reagan Years. The Economic Consequences of

the Reagan Administrations, New York, Praeger, 1994, p. 125.
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qui a cru sur la méme période de 22,7 & 29,1 % du budget fédéral®®. Ce qui a réduit
d’autant les crédits disponibles pour d’autres secteurs. Enfin, au-dela de I'idée d'un
tournant engagé par 1’élection de Ronald W. Reagan a la Maison blanche, il ne faut
pas oublier que nombre des dynamiques économiques qu’il a contribué a mettre en
ceuvre avaient déja été engagées auparavant par I’administration Carter, de méme
que plusieurs réformes de 'administration Reagan ont été votées par les démocrates.
Nous choisissons donc ici de nous centrer sur le secteur des transports, dans lequel
une ligne libérale, qui interdit toute intervention publique, notamment toute forme
de subvention, s’oppose dans les Etats fédérés concernés a une conception inter-
ventionniste, minoritaire. Il convient également de garder en téte qu’a cette méme
époque PEtat fédéral subventionne massivement les transports urbains, ce qui peut
d’ailleurs expliquer habitude que les Etats fédérés peuvent avoir prise de ne pas
porter financiérement ce secteur?!.

Si les historiens sont peu nombreux, en revanche, géographes, politistes et écono-
mistes sont plus actifs sur un champ qui a présenté une actualité forte au moment
ou 'administration Obama a souhaité mettre en place des crédits en faveur du dé-
veloppement du chemin de fer a grande vitesse®?. L'une des derniéres études sur le
sujet s’est ainsi tournée vers la Californie, & heure ol cet Etat pouvait sembler
prometteur de ce point de vue®?. Déja dans les années 1990, des publications scienti-
fiques interdisciplinaires au service du développement de la grande vitesse ferroviaire
avaient tenté de mettre en avant différents argumentaires, en s’appuyant notamment
sur la Floride34.

La pusillanimité des historiens sur cette question est d’abord due a la disponibi-
lité des sources. Les années 1980 sont encore récentes et les sources sont, dans le cas
francais, ouvertes sans dérogation depuis peu. Mais d’autres facteurs peuvent aussi
avoir joué. D’abord le simple fait que cette histoire soit marquée par des échecs sur
tous les corridors, alors qu’a cette méme période beaucoup d’autres pays du monde

occidental, ainsi que le Japon puis la Chine, se sont lancés avec un succes technique

30Gtephen A. CAIN et Gordon ADAMS, «Reagan’s 1988 military budget», Bulletin of the Atomic

Scientists, t. 43, n°® 2, mars 1987, p. 50.
31John PUCHER, «Urban Public Transport Subsidies in Western Europe and North America,

Transportation Quarterly, t. 42, n° 3, juillet 1988, p. 377-402.
32Charlotte RUGGERI et Matthieu SCHORUNG, «L’“Obamarail”: ’émergence d’une nouvelle géo-

graphie ferroviaire aux Etats-Unis 7», Territoire en mouvement. Revue de géographie et aménage-

ment, n° 35, 2017, en ligne.
33Charlotte RUGGERI, «Le projet de grande vitesse ferroviaire en Californie : entre appropriation

culturelle, ancrage territorial et restructuration urbaine», thése de doctorat en géographie sous la

direction de Pierre Zembri, Université de Cergy-Pontoise, 2015.
34Thomas A. LYNCH, «An analysis of the Impacts of Florida High Speed Rail», in Thomas A.

LyNcH (dir.), High Speed Rail in the US. Super Trains for the Millennium, Londres, CRC Press,
1998, p. 147-162.
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certain, dans la grande vitesse ferroviaire. Les Etats-Unis font figure de zone d’ombre
dans ce tableau, qui attire peu I'ceil des historiens, voire des ferrovipathes nombreux
et actifs qui s’intéressent généralement au matériel roulant effectivement produit et
aux lignes réellement construites.

Enfin, les sciences sociales en France ont beaucoup utilisé le TGV comme outil
d’analyse pour saisir ce que sont les politiques de transport, pour étudier les effets
des infrastructures ou pour juger de la réorganisation des dynamiques territoriales®.
Par exemple, les gares ont ainsi fait 1'objet d’analyses spécifiques qui nécessitent
qu’elles aient été construites®®. Le TGV comme objet scientifique importe donc dans
sa matérialité et dans son fonctionnement au moins autant que dans sa dimension
de projet. Comment des lors saisir son absence ? Puisque telle est bien I'histoire de
la grande vitesse ferroviaire aux Etats-Unis : une éternelle histoire d’espoirs décus
qui ne laisse que peu de traces sur les territoires.

C’est justement ce qui peut justifier I'implication d’un historien sur ces questions.
Puisque l'objet ne s’est pas incarné, 'histoire a dresser ne peut s’intéresser aux
matérialités ou a l'effectivité du fonctionnement de ce systeme de transport. Elle
doit se centrer sur le processus lui-méme, qui a vu ces projets émerger puis avorter
et dont les traces, a minima, sont a chercher dans les archives écrites et orales, avant
que d’éventuels effets de projets non aboutis sur les territoires ou sur les tentatives
d’exportations suivantes puissent étre décelés, ce qui va au-dela de notre cadre de
travail.

L’intérét historique du sujet provient également du développement d’une histoire
globale, transnationale ou connectée, selon les diverses optiques que permet ce chan-
gement de focale, qui incite a comprendre des enjeux qui paraissent locaux a l'aune
d’échelles qui pourraient sembler les dépasser mais auxquelles ils se rattachent bel
et bien3".

Si le développement de la grande vitesse ferroviaire est bien un phénomene mon-
dial3®, il présente le visage d'une juxtaposition d’histoires nationales plutot que celui
d’une histoire réellement globalisée. Les grands pays qui comptent dans le monde de

la construction ferroviaire se sont dotés de solutions nationales avant de se heurter a

35Pour une vision synthétique de ce type d’approche, voir Pascal MIGNEREY, Les Effets territo-

riaux de la grande vitesse ferroviaire en France, Paris, Datar, 2012.
36Voir, par exemple, Jean-Francois TROIN, «Les gares T.G.V. et le territoire : débat et enjeux»,

Annales de géographie, n° 593-594, 1997, p. 34-50 et Jean-Francois TROIN, «Désirs de gares TGV :

du projet des édiles locaux au “désaménagement” du territoire», Belgeo, n® 1-2, 2010, p. 23-34.
37 Akira IRIYE et Pierre-Yves SAUNIER (dir.), The Palgrave Dictionary of Transnational History.

From the mid-19"" Century to the Present Day, Basingstoke, Palgrave MacMillan, 2009.
38Voir Moshe GIVONI, «Development and Impact of the Modern High-speed Train : A Review»,

Transport Reviews, t. 26, n° 5, 2006, p. 593-611 et Terence R. GOURVISH, «The high speed rail
revolution : history and prospects», British Minister of Transport, 2009.
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bien des difficultés lorsqu’il s’est agi d’exporter leur systeme. Si certains cas existent,
le constat actuel est plutét de dresser I'image d’une réticence internationale a ’adop-
tion de ces trains a grande vitesse qui, pour étre tous cousins, n’en sont pas moins
assez différents, du fait de spécificités nationales fortes, aussi bien géographiques
qu’institutionnelles. Il s’agit donc bien pour nous d’interroger cette forme de résis-
tance de la grande vitesse ferroviaire au transfert international en particulier sur le

territoire des Etats-Unis.

L’histoire des circulations a finalement moins abordé les objets techniques que
d’autres aspects des sociétés humaines : migrations, échanges économiques, objets
culturels... Certains travaux ont commencé a le faire3?, mais cette situation apparait
presque comme paradoxale, dans la mesure ou une partie de ces objets techniques
sont pourtant ceux qui permettent cette circulation : les systemes de mobilité. L’au-
tomobile, icone de 'industrialisation et de I’évolution des modes de vie et des ter-
ritoires qu’elle a portée, a probablement fait 'objet des développements les plus
nombreux de ce point de vue*?. Néanmoins, c’est dans son contexte national qu’elle
est la plus étudiée. L’automobilisation de la société états-unienne a ainsi donné lieu

a de multiples travaux de grande qualité, que ce soit sur ses conséquences urbaines*!,

2

culturelles et politiques*? ou sociales*3. Ils dessinent, en creux, I'image dun territoire

et de pratiques qui, au fil du XX¢ siecle, s’averent toujours moins adaptées au train.

Lorsque s’ouvre notre histoire, a la fin des années 1970, ce train n’est effective-
ment plus ce qu'il a pu étre**. Sa place centrale dans la constitution du territoire du
pays au XIX® siecle s’est peu a peu effacée, en particulier en raison de I’émergence
des concurrences automobile et aérienne, si bien que le systéme semble presque voué
a disparaitre (voir p. 68). Ainsi, pour bien des acteurs contemporains du second

choc pétrolier de 1979 et de la congestion qui touche les autres réseaux, un transfert

39Liliane HILAIRE-PEREZ et Larissa ZAKHAROVA (dir.), Les Techniques et la Globalisation au

XX¢ siécle, Rennes, Presses universitaires de Rennes, 2016.
40Voir, par exemple, Lewis SIEGELBAUM, Cars for Comrades : The Life of the Soviet Automo-

bile, Ithaca, Cornell University Press, 2008 et Gijs MoM, Atlantic Automobilism. Emergence and

Persistence of the Car, 1895-1940, New York, Berghahn, 2014.
41Clay MCSHANE, Down the Asphalt Path. The Automobile and the American City, New York,

Columbia University Press, 1995.
42Voir James J. FLINK, The Automobile Age, Cambridge, MIT Press, 1990 et Cotten SEILER,

Republic of Drivers : A Cultural History of Automobility in America, Chicago, University of Chicago

Press, 2009.
43Peter D. NORTON, Fighting Traffic. The Dawn of the Motor Age in the American City, Cam-

bridge, MIT Press, 2008.

448yr Phistoire du chemin de fer aux Etats-Unis, voir Richard WHITE, Railroaded, The Trans-
continentals and the Making of Modern America, New York, W.W. Norton & Company, 2011 et
Richard WHITE, The Great Railroad Revolution, The History of Trains in America, New York,
Public Affairs, 2012.
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technique venu de 'étranger s’annonce comme la seule solution pour le revitaliser.
S’intéresser a l’histoire de l'exportation de la grande vitesse ferroviaire aux Etats-
Unis permet ainsi de rappeler ce que le train dans ce pays aurait pu devoir aux

systemes a grande vitesse des autres pays.

Ce faisant, on touche ici a un cas historique dans lequel 'approche libérale freine
la globalisation plus qu’elle ne la facilite, & rebours des analyses les plus courantes®.
Le choix non-interventionniste des Etats fédérés en général rend impossible I'implan-
tation d’une solution étrangére et empéche ainsi les Etats-Unis de s’aligner sur ce
qui devient peu a peu le standard du déplacement ferroviaire moderne au Japon, en
Europe puis en Chine. La technique ne serait ainsi pas nécessairement un facteur

facilitant la globalisation mais pourrait s’avérer étre un obstacle.

En retour, il s’agit également de répondre a une historiographie du TGV tres
centrée sur la France, en abordant les dimensions internationales — méme si elles
restent en projet en raison de I’échec états-unien — de ce systeme. En ce sens, notre
but est de montrer qu’il est impossible de dresser une histoire de ce qu’est le TGV,
non pas comme train automoteur capable de rouler a 300 km/h mais comme systéme
global, sans prendre en considération le volet de son exportation a l’étranger, sur
laquelle nous espérons apporter ici un premier travail original, susceptible également
de trouver sa place dans I'historiographie de la diplomatie économique francaise*®.
Comme pour bien d’autres sujets, il existe une histoire mondiale du TGV, qu'une

entrée «1981» de |’ Histoire mondiale de la France*”

aurait pu permettre de traiter.
Gageons qu’elle pourrait contribuer a réviser le piédestal sur lequel le TGV a long-
temps été placé en France, des années 1980 aux années 2000, d'une fagon différente
et probablement complémentaire de ’approche financiere qui est devenue la norme.
En regardant la fagcon dont il peut se traduire dans un contexte étranger, c’est en
fait le systéme lui-méme que 'on comprend mieux, ainsi que le regard que ses pro-
moteurs portent sur lui. Cette dimension est I'un des apports principaux que nous
pensons pouvoir proposer par le biais de cette étude : comme un voyage a 1’étran-
ger, en vous dépaysant, vous fait prendre conscience de vos habitudes et pratiques
nationales, étudier le TGV a I’étranger ouvre un nouveau regard sur cet objet en
mettant en lumiere ce qu’il emporte avec lui de 'écosysteme francais, empruntant
au champ politique, aux expertises et a la sociologie des décideurs, aux dimensions

géographiques, a 'imaginaire des techniques...

45David M. Koz, «Globalization and Neoliberalism», Rethinking Marzism, t. 12, n° 2, 2002,

p. 64-79.
46T aurence BADEL, «Pour une histoire de la diplomatie économique de la France», Vingtiéme

Siécle. Revue d’histoire, t. 2006/2, n° 90, 2006, p. 169-185.
4"Patrick BOUCHERON (dir.), Histoire mondiale de la France, Paris, Le Seuil, 2017.
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L’histoire abordée ici est celle d'une incapacité d’'un systéme performant dans un
contexte national a s’imposer dans un contexte différent, ce qui est une fagon modeste
de répondre a la critique d’Heinz-Gerard Haupt sur le projet trop systématiquement
positif porté par les récits transnationaux sur les échanges*®. Le terme systéme est
central, dans la mesure ou l'objet TGV n’est qu'une partie émergée d'un iceberg
systémique qui prend sens dans le contexte d’une liaison entre Paris et Lyon congue
par une technocratie puissante. Ce point le distingue de produits d’exportation plus
courants — y compris 'automobile — et explique en partie son échec aux Etats-
Unis. Ailleurs dans le monde, la grande vitesse ferroviaire serait donc une forme de
globalisation qui ne s’opeére pas par la circulation des objets.

L’analyse conduite vise donc a mieux comprendre ce qu’est le systeme du TGV,
non pas en observant ses réalisations et leurs effets attendus ou avérés mais en suivant
un échec subi & extérieur. C’est par son incapacité a s’ajuster au cas des Etats-Unis
que le systeme du TGV sera ici compris, le détour transnational permettant d’éclairer
sous un jour nouveau un récit souvent tres national.

Pour ce faire, nous proposons plusieurs hypothéses. Premierement, cette situation
d’exportation de technologies ne donne pas lieu a une forme classique de négociations.
Il n’y a pas de tractations en vue de trouver un équilibre entre un prix acceptable
et un niveau de service correspondant permettant de mettre d’accord deux parties
transatlantiques. Il ne semble pas non plus qu’il y ait de discussions sur des formes
de contreparties qui pourraient fait de I'implantation d’un TGV aux Etats-Unis un
élément d’un ensemble plus large, allant au-dela du monde ferroviaire et prenant sens
dans le cadre des relations de pays a pays a un niveau politique et macroscopique. La
négociation qui nous semble se dérouler est d'un tout autre type. Les acteurs frangais
sont conduits a négocier avec eux-mémes et avec leur objet, bien plus qu’avec des
interlocuteurs états-uniens. C’est d’une part leur statut de représentants de pres
ou de loin de I'Etat francais qu’ils doivent redéfinir ; c’est d’autre part le TGV lui-
méme qu’ils doivent adapter a ce qu’ils congoivent étre le contexte états-unien. Et
ce dernier ne se laisse pas toujours faire.

Deuxiemement, ces deux dimensions de négociation internes a la sphere fran-
caise s’averent finalement étre des impasses. La constitution d’une entité de droit
états-unien pour représenter les intéréts du TGV suscite des tensions et sert pro-
gressivement de bouc-émissaire aux acteurs francais pour se démarquer des aléas
que connait le dossier. Par ailleurs, le TGV est un systeme d’une rigidité que tous
ne percoivent probablement pas initialement. Sa calibration optimale pour le trajet
Paris - Lyon le rend trés peu susceptible d’une traduction et contraint fortement les

conditions d’un succes de sa transposition.

48Heinz-Gerard HAUPT, «Une nouvelle sensibilité : la perspective “transnationale”. Une note
critiquey, Cahiers Jaures, t. 200, n° 2, 2011, p. 173-180.
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Troisiemement, dans ce cadre d’exportation, les différentes entités impliquées
érigent des porte-parole a qui a est déléguée la conduite des discussions. Nous pre-
nons ce terme d’abord comme un vocabulaire permettant de traiter de ce processus,
sans ignorer qu’il pose question lorsque ce porte-parole est un objet qui justement
n’a pas de parole. En effet, ces porte-parole sont des humains (diplomates, experts
spécialement recrutés..) et des non-humains (TGV, corridor de Floride...). Chacun
s’exprime, ou fait agir pour les objets, au nom d’une structure plus large, selon la
logique de la théorie de I'acteur-réseau. Ce processus est inévitable : ce ne sont pas
I’ensemble des salariés des constructeurs qui discutent avec l’ensemble des poten-
tiels voyageurs états-uniens. Des réductions s’operent qui finissent par conduire le
projet a se trouver discuter entre quelques personnes, dans quelques lieux de part et
d’autre de I’Atlantique. Cette délégation correspond a I’émergence de porte-parole,
dont la légitimité peut étre inscrite dans le fonctionnement démocratique — les élus et
agents des administrations —, dans le fonctionnement industriel — les patrons des en-
treprises — ou dans d’autres formes sociales, comme la community états-unienne. En
suivant la symétrie proposée par la théorie de 'acteur-réseau, ces porte-parole ne sont
pas nécessairement des humains, mais peuvent aussi étre des actants non-humains.
Le corridor de Floride a par exemple fini par s’imposer aux yeux des Francais comme
étant le porte-parole de I’ensemble des autres corridors états-uniens. De méme, le
TGV a pu étre érigé en porte-parole des exportations ferroviaires francaises, alors
que leur diversité est bien plus vaste que celle des techniques de la grande vitesse.

Notre hypothese est qu’en une décennie ces porte-parole s’averent finalement étre
défaillants, en raison d’un décalage trop fort avec la communauté qu'’ils représentent.
La configuration du jeu d’actants se retrouve donc en perpétuel déséquilibre, ce qui
empéche toute concrétisation d'un projet de TGV en Floride.

Ainsi, il nous semble possible de voir ce récit comme une vaste illusion collective.
Cette affirmation pourrait sembler souffrir de téléologie : il est facile, 30 ans apres
les faits, d’expliquer pourquoi le projet ne pouvait déboucher. Ce n’est pourtant
pas une raison qui interdise d’employer cette idée dans un schéma historique. La
concrétisation ou non du projet n’est en fait pas le facteur décisif pour comprendre
s’il y a eu ou non illusion.

L’illusion ne renvoie pas a ’absence de réalisation concrete du projet envisagé
sur le territoire prospecté. Elle renvoie a I’engouement partagé par des acteurs dif-
férents autour de I'idée que cet objet puisse se réaliser. Qu’il se soit ou non incarné
n’est pas ’enjeu ici. Pour comprendre cette démarche, I’exemple récent du service
d’autopartage Autolib a Paris est explicite : 'objet a existé, le service a été utili-
sé, les voitures ont bel et bien circulé dans les rues de 'agglomération parisienne et,
pourtant, il s’est bien agi d’une illusion collective, celle d’une mobilité électrique plus

vertueuse, qui s’est révélée peu efficace pour résoudre les problemes de la mobilité

19



INTRODUCTION : SUR LA VOIE D'UN ECHEC

urbaine de 'agglomération parisienne et excessivement cotiteuse. Ce n’est pas parce
qu’une société choisit ou non de s’engouffrer dans un choix technique qu’il s’agit ou
non d’'une illusion.

En ce sens, I'idée est donc de s’interroger sur le fait que des acteurs pourtant
portés par des cultures différentes, avec des positions variées dans les champs po-
litiques comme techniques, puissent se lancer dans une aventure qui n’est au final
qu'une illusion comme peuvent le montrer, des le début, bien des signes. Il nous
semble qu’une part importante de l'explication se trouve dans le décalage qui se
creuse entre les porte-parole et les collectifs qu’ils représentent.

Il ne s’agit pas non plus d’évacuer la nécessité du réve dans les projets politiques
et d’infrastructure. Des lors qu’il y a projection, les cadres évoluent et 1'imaginaire
doit tenir un réle pour conférer du sens a l'action. L’enjeu est plutot de savoir dans
quelle mesure cette part de réve peut ou non étre assumée explicitement : «[o]n
était en 84 et je faisais partie des gens qui révaient quand méme un peu sans quoi
je me serais moins investi*’», assume I'un de nos témoins. Mais, en 1984, une telle
déclaration était-elle possible dans un contexte ou il n’est question que de rationalité

technique et économique ?

Une échelle de la proximité pour un épisode court

et incarné

L’histoire que nous proposons ici est tres souvent résumée en quelques lignes, par
des travaux dont le principal intérét porte sur une période plus récente. Effective-
ment, cette premiére vague ne concerne qu’une petite dizaine d’Etats des Etats-Unis,
'Etat fédéral ayant fait le choix de se tenir & distance. Elle se déroule sur une di-
zaine d’années, ce qui est un temps court pour des projets d’infrastructures de cette
ambition. Elle ne s’est étendue qu’a un cercle assez restreint de spécialistes, les po-
litiques ayant finalement peu porté ces projets et les médias ne leur ayant accordé
qu’un intérét secondaire. Coté francais, les personnes mobilisées sont encore moins
nombreuses, peut-étre quelques dizaines.

Il y a donc une dimension microscopique a cet épisode qui nous conduit a ajuster
notre choix méthodologique en suivant les acteurs au plus pres de ce que les archives
rendent possible. Ce sont donc bien les acteurs directement impliqués dans cette
tentative d’exportation que nous suivrons dans leurs déplacements, leurs jugements,
leurs réactions... Ce faisant, c¢’est une micro-société de I'exportation du TGV que
nous pourrons découvrir, qui fait face aux nombreux visages que présente la politique

publique aux Etats-Unis.

49Entretien avec André Thinieres (16 juin 2017).
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La méthodologie retenue vise a suivre les mécanismes a l’ceuvre dans les échanges
transatlantiques : recueil d’informations aux Etats-Unis, apport d’expertise depuis
la France, élaboration de projets, recherche de partenaires, évolution de la facon
dont se posent les questions de transport qui surdéterminent le choix de la grande
vitesse ferroviaire...

Afin de structurer cette analyse et outre le recours a la méthode historienne
classique de croisement et de contextualisation des sources, nous proposons de nous
appuyer sur ’approche de la sociologie des techniques ou de la traduction. S’il s’agit
en 'occurrence d’une situation de traduction au sens du passage d’un pays a un autre,
ce n’est pas principalement pour cette raison que ce paradigme interprétatif trouve
sa pertinence. Il s’est avéré fructueux pour 'analyse de situations complexes ou des
acteurs de différents cercles se trouvent aux prises avec des objets techniques®. La
proposition de cette école sociologique est de considérer que les controverses socio-
techniques sont le signe d’un déséquilibre d’un jeu d’acteurs qui, pour étre complet,
réunit les humains comme les non-humains sous 'appellation commune d’actants.
Ce parti pris de la symétrie totale qu’opere cette école entre des acteurs humains
et des objets est discutable et a animé les débats méthodologiques du champ de
la sociologie des sciences et techniques, en particulier entre une école de Bath qui
insiste sur I'approche sociale de la construction des savoirs et une école de 'Ecole
des mines qui propose de plus y intégrer la matérialité des objets®. La symétrie
ne peut que se briser lorsque l'on considere que les objets ne s’expriment que par
le biais des humains, alors que les humains s’expriment par eux-mémes. Mais ces
mémes humains ne se font-ils pas les porte-parole de ces objets du fait d’une forme
d’agency qu’auraient ces objets eux-mémes, qui imposent un cadre de pensée ou
d’action par leur seule présence, souvent sur un temps long ?

Nous utiliserons donc ici les concepts habituels de cette théorie de I'acteur-réseau
et proposerons d’analyser le TGV comme assumant un role actif au méme titre que
les conseillers d’ambassade, les promoteurs immobiliers ou les industriels. Ce modele
met particulierement en lumiere la notion de réseau qui permet de comprendre la
facon dont les différents actants mobilisent les autres pour créer du consensus autour
de la problématique et sortir ainsi de la controverse. En ce sens, la sociologie de la
traduction peut s’inscrire dans la démarche historienne dans la mesure ou il s’agit
bien de porter son attention aux acteurs, a leurs projections comme a leurs actions,
au sein d’'un réseau les réunissant. Toutefois, le risque de cette approche est de

figer les acteurs et, bien qu’inscrite dans un temps relativement court d’une dizaine

50Madeleine AKRICH, Michel CALLON et Bruno LATOUR, Sociologie de la traduction : textes

fondateurs, Paris, Presses des Mines, 2006.
! Andrew PICKERING (dir.), Science as Practice and Culture, Chicago, The University of Chicago

Press, 1992.
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d’années, I’histoire racontée ici veillera a saisir les évolutions, du contexte comme des
individus, pour suivre la démarche historienne classique. Mais nous nous référerons
aux principaux concepts utilisés par la théorie de l'acteur-réseau : intéressement,
mobilisation, porte-parole...

Pour écrire I'histoire, il faut faire des choix, parmi lesquels la définition du pé-
rimetre d’étude est 'un des plus décisifs. Comme souvent, il s’opére par itération
entre les sources et les questionnements. Mais il répond aussi a la nécessité de mettre
en récit une situation qui ne peut, par définition, s’étendre a l'infini. Ici, nous avons
choisi de travailler principalement sur les projets francais en Floride au cours des
années 1980. Le corridor Tampa - Orlando - Miami est en effet celui qui mobilise le
plus les acteurs francais au cours de cette période, marquée par une manifestation
d’intérét déposée en 1983, avant le retrait, en 1989, de l'offre finalement formulée.
Il ne s’est toutefois pas déployé de fagon isolée des autres projets sur une petite
dizaine de corridors étudiés ou évoqués, que nous mobiliserons ici dans la mesure ou

ils interagissent avec le cas de la Floride.

Des dépots restreints pour des sources étoffées

Le questionnement ici poursuivi s’intéresse donc a la construction, par des acteurs
représentants les intéréts francgais, d’une vaste illusion collective qui les a vus croire
ou laisser croire qu’ils pourraient un jour établir un TGV en Floride. De ce point
de vue, bien qu’il s’agisse d'une histoire transatlantique, le récit ici proposé se fonde
d’abord sur des sources francaises. Les sources disponibles pour aborder la question
ne sont pas aussi larges que ce qu’on pourrait croire. Coté francais, elle est en fait
principalement documentée par deux fonds.

Les Archives nationales conservent quelques cartons, dont certains tres riches,
regroupant les principaux documents liés au sujet et passés par les ministeres concer-
nés, essentiellement ceux du Transport et du Commerce extérieur. Ces sources sont
tres classiques : comptes rendus de réunion, rapports de mission, notes de syn-
these... Quelques-unes refletent toutefois des aspects plus personnels (télex, notes
manuscrites...).

Les archives de la SNCF?? gardent de nombreuses traces de cette affaire, disper-
sées entre plusieurs cartons. Elles sont assez similaires a celles des Archives natio-
nales, tout en présentant un caractere plus en lien direct avec ’entreprise et son
implication — indirecte mais tres forte — dans I'exportation du TGV. Beaucoup de
documents se trouvent conservés aussi bien par I'un que par 'autre des deux dépots.

Des éléments plus directement techniques ou pratiques, comme ceux relatifs a 1’or-

2G0ciété nationale des chemins de fer francais.
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ganisation de visites de délégations états-uniennes en France, sont conservés par la

SNCEF.

Ce paysage peut sembler incomplet dans la mesure ou les acteurs qui paraissent
les plus impliqués ne conservent aucune archive sur le sujet. C’est le cas d’Alsthom
dont l'inventaire des archives ne reflete pas Pactivité de vente du TGV aux Etats-
Unis, du fait probablement qu'une structure locale a été rapidement constituée pour
cette opération, TGV Co. Cette derniere s’est perdue apres ’échec en Floride et nous
ignorons si d’éventuelles archives existent. De méme, le partenaire financier principal
de 'opération, Paribas, ne dispose pas d’éléments disponibles a ce propos, sans que
nous soyons parvenus a savoir si des éléments encore non accessibles existent. Pour
sa part, le ministere des Affaires étrangeres ne dispose pas, non plus, d’archives sur
cette question, pilotée par les représentants, dans les services diplomatiques, d’autres

ministeres.

Coté états-unien, nous avons fait le choix de suivre principalement les archives
constituées des documents disponibles pour les Francais a I’époque. Ils s’agit de
productions des organes politiques, des structures montées pour piloter des projets,
de publications d’experts... Pour la fin de la période (1987-1989), en particulier sur
le cas de la Floride, nous avons dii recourir plus que pour les années précédentes a

des sources de presse, notamment de journaux locaux.

Pour compléter cette disponibilité incomplete des traces écrites, nous avons choisi
de recourir aux archives orales. La aussi avec un succes mitigé : si plusieurs contacts
ont pu étre établis avec d’anciens acteurs, dont beaucoup sont encore en vie et
souvent tres actifs, peu ont souhaité aborder cette question lors d’un entretien. Des
réponses par courriels ont permis d’évacuer toute possibilité d’échange en arguant
du fait de ne pas avoir tenu de role important sur la question, alors que les archives
écrites semblent justement refléter une activité substantielle. D’autres acteurs ont
renvoyé vers des personnes qui leur paraissent avoir été plus impliquées, quitte a
ce que ces pistes finissent en impasse. Faut-il y voir un refus, méme inconscient,
d’aborder un échec collectif 7 Ainsi, si plusieurs échanges écrits ont pu étre établis,
seuls deux entretiens ont bien pu avoir lieu, I'un avec André Thiniéres, 'autre avec
Samir Naessany. Tous deux s’averent tres importants pour la compréhension du

sujet et pour le positionnement du regard dans ce contexte des années 1980.

Cela peut paraitre mince, mais nous avons retenu le parti pris d’une micro-
histoire si bien que les documents traités sont tout de méme importants et complexes
a traiter, dans le cadre d'une chronologie fine et du fait d’interactions entre les

différents niveaux institutionnels aux Etats-Unis.
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Un récit chronologique progressivement clos par

des blocages structurels

La complexité a synthétiser le récit reflete celle qu’il y a a traiter de ces sources.
Le choix d'un plan purement chronologique ne nous semblait pas pouvoir rendre
compte d’éléments systémiques importants pour la compréhension du récit. Un plan
purement thématique ne pouvait non plus embrasser une dizaine d’années qui voit
des développements se produire sur les différents corridors et les positions évoluer,

entre compétiteurs autant que du coté des possibles maitres d’ouvrage.

Quand il s’est agi d’organiser notre propos, notre choix a été de proposer un plan
qui permette de comprendre d’abord I’émergence de la possibilité d'une exportation
du TGV aux Etats-Unis, ce que traite la premiére partie. Notre chapitre 1 vise
donc a montrer comment le TGV est passé du statut de projet interne a la SNCF
a celui de réalisation entre Paris et Lyon et, simultanément, a celui de systéme
susceptible d’étre rapidement promu a l'international. Ce faisant, il nous permet
de suivre I’émergence d’une doctrine au sein de la SNCF dont les termes forgent
les éléments centraux du TGV: l'infrastructure nouvelle, la compatibilité avec le
réseau ancien et la vitesse idéale. Le chapitre 2 bascule vers les Etats-Unis afin de
voir dans quel contexte une exportation vers ce pays est envisageable. Il dresse le
portrait d'un pays qui connait une crise de ses transports a la fin des années 1970,
dont la sortie s’opere par la voie de la déréglementation dans ’aérien et le fret ferro-
viaire. Dans ce paysage, le transport ferroviaire de passagers fait figure d’exception
a la marge, du fait de 'existence d’une compagnie publique, Amtrak, aux chiffres
de fréquentation assez faibles. Néanmoins, le rail devenu résiduel est considéré par
plusieurs acteurs comme une réserve potentielle d’innovation et une clé pour sortir
de l'enlisement général. Le chapitre 3 explore cette idée en dressant 1'histoire d'une
relance du chemin de fer engagée des les années 1960, puis des recherches portant
sur la grande vitesse ferroviaires, abandonnées au milieu des années 1970. En quit-
tant alors la chronologie, il propose une vision synthétique des principaux obstacles
que rencontre une telle technique dans le contexte états-unien. Si certains acteurs
utilisent ces obstacles pour évacuer cette piste, notamment a 1’échelle fédérale et
sous I'administration Reagan, d’autres les voient comme n’étant pas rédhibitoires et
envisagent donc un développement du secteur. Le chapitre 4 fait la jonction entre
ces acteurs qui portent un espoir venu du territoire états-unien et les promoteurs
francais et étrangers des différents systemes de grande vitesse ferroviaire alors en
service ou, plus souvent, en développement. Alors qu’ils jugeaient leur collaboration
avec les Etats-Unis plutdt décevante, les Francais voient émerger en 1980 une vague

d’intérét pour le TGV et ses concurrents, notamment portée a I’échelle locale. Des
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projets de corridors sont évoqués en de multiples endroits du pays. Parmi ceux-ci,
la Floride semble étre 'un des plus prometteurs du fait de la dynamique démogra-
phique, touristique et immobiliére de cet Etat.

Notre deuxieme partie s’intéresse a la stratégie francaise de promotion du TGV
aux Etats-Unis. Le chapitre 5 retrace la facon dont la présence japonaise sur place,
antérieure a celle des Francais, surdétermine les choix opérés par les promoteurs du
TGV qui font le choix de suivre ceux du Shinkansen. Se retrouve alors I'histoire
croisée des relations franco-japonaises qui ont marqué I’histoire de la grande vitesse
ferroviaire depuis les années 1950. Le chapitre 6 suit la mise en place de la stratégie
francaise, qui tarde a se formaliser, avant d’imposer des périodes d’urgence pour
suivre un calendrier tenu par les acteurs des territoires états-uniens et non par les
Francais. L’idée principale est de se doter d’une structure sur place, TGV Co, portée
par les industriels mais dont le financement est apporté en partie par les pouvoirs
publics. Elle est la cheville ouvriere de la politique de visites qui se déploie a par-
tir de 1983 et qui voit de nombreux responsables états-uniens venir emprunter le
TGV entre Paris et Lyon, tandis que les experts francais effectuent de multiples
séjours aux Etats-Unis. D’autres dispositifs sont mis en place pour promouvoir la
grande vitesse ferroviaire, qu’ils soient destinés au grand public ou a un public plus
restreint, en particulier les études, qui voient des divergences émerger du fait de mé-
thodes et d’habitudes différentes. Le chapitre 7 retrace les difficultés que les Francais
éprouvent a rendre concrete la mobilisation d’acteurs visés par ces nombreux dispo-
sitifs d’intéressement mis en place. Ils se heurtent notamment au manque d’intérét
de T’échelon fédéral, des compagnies de fret ferroviaire, des compagnies aériennes
et des promoteurs immobiliers. Les interlocuteurs les plus convaincus demeurent les
porteurs locaux de corridors, qui trouvent aussi réciproquement un appui dans 1’ac-
tion des Francais. Ces difficultés sont principalement liées a ce qu’est le TGV et a ses
potentialités d’adaptation dans un contexte géographique, politique, économique et
social différent. Elles s’averent finalement tres faibles, ce qui donne lieu a bien des
divergences et malentendus transatlantiques.

La troisieme partie se centre sur la fin du processus, c’est-a-dire sur la fagon
dont ces tensions conduisent a un échec, en particulier en Floride. Le chapitre 8 fait
écho au chapitre 6 en montrant la désunion qui s’opere entre les différentes parties
prenantes de la promotion du TGV. Elle est d’abord liée a la difficulté qu’il y a a
organiser les priorités de I'action de TGV Co, ce qui pourtant semble nécessaire pour
des raisons financieres. Mais elle tient aussi a des décalages sociologiques entre des
acteurs — élus comme techniciens — dont les références semblent souvent éloignées.
TGV Co, qui aurait di étre la piece centrale du dispositif, se retrouve des lors mise
sur la sellette, payant ainsi son statut hybride. Le chapitre 9 retourne en Floride et

renoue avec le récit pour suivre 1’évolution du projet de corridor considéré comme
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le plus avancé, de Miami a Orlando et Tampa. Malgré une dynamique qui semble
s’engager début 1984, le processus de sélection d’un lauréat s’enlise progressivement,
des doutes émergeant dans les milieux techniques, tandis que les acteurs écono-
miques sont tres réticents a soutenir les compétiteurs, en particulier les promoteurs
immobiliers. De ce fait, le TGV n’arrive pas a agréger autour de lui une dynamique
financiere. Le chapitre 10 clot donc ce récit en montrant comment, de 1986 a 1989,
la solution d'un TGV en Floride devient de moins en moins envisageable, du fait
de facteurs extérieurs, notamment une réforme fiscale, mais aussi des blocages que
posent les éléments invariants du systeme au coeur de la doctrine de la SNCF'. Face
a ce qui parait étre une impasse et aux prises avec un concurrent qui choisit de
faire dominer la logique immobiliere sur la logique ferroviaire pour répondre aux
contraintes du projet, TGV Co finit par retirer son offre, marquant ainsi la fin de
notre récit.

Ainsi, notre plan conduit & un cheminement chronologique qui n’est pas entiere-
ment linéaire. Dune part du fait de la trajectoire du récit des deux cotés de I’Atlan-
tique. D’autre part, en raison de la prise en compte des différents corridors, bien que
la Floride constitue le corps de notre travail. Enfin, du fait que les éléments d’ana-
lyse transversale que nous proposons, sont présentés avant que l'issue de l'affaire
soit totalement livrée, de facon justement a permettre une meilleure compréhension
de cet échec. C’est pourquoi, afin de permettre une navigation plus aisée, nous pro-
posons en fin de volume, un diagramme synthétique permettant de positionner les
structures les plus importantes dans le jeu d’acteurs (voir p. 457), une chronologie
des faits principaux (voir p. 459) et un glossaire des termes techniques (voir p. 465).
Nous proposons aussi, pour les acteurs les plus importants, de courtes biographies

retracant leur itinéraire jusqu’au poste occupé a I’'époque des faits considérés.
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Premiere partie

Un basculement a grande vitesse ?






Lorsque la France inaugure son TGV en 1981, les experts ferroviaires francais ont
pris conscience depuis quelques mois que la voie ouverte par la grande vitesse ferro-
viaire pourrait s’avérer étre une ressource importante a I’exportation, en particulier
vers les Etats-Unis, ol frémissent plusieurs projets portés par des acteurs locaux.
Pourtant quelques années auparavant, les relations ferroviaires entre les deux pays
se résumaient a une collaboration légere marquée par des orientations finalement
assez divergentes entre deux pays dont les contextes territoriaux, politiques et en

termes de transport présentaient bien plus de différences que de similitudes.

Un basculement rapide s’est donc opéré de la fin des années 1970 au début des
années 1980 qui a vu les Etats-Unis s’interroger sur la pérennité de leurs systémes
de transport et certains de leurs décideurs et experts développer un intérét pour
des projets de liaison a grande vitesse réputés étre autant de solutions face aux dif-
férentes menaces pesant sur les mobilités états-uniennes : saturations routieres et
aéroportuaires, colits croissants de 1’énergie... Ce mouvement se tourne immédiate-
ment vers l'international, du fait de la relative impasse qu’a constituée la relance
dans ce pays des projets de grande vitesse terrestre de 1965 a 1975. Or le paysage
international est alors en pleine effervescence, puisque le Japon, fort d'une dizaine
d’années d’exploitation de son Shinkansen, se trouve mis en concurrence par des nou-
veaux systemes, encore expérimentaux ou a peine mis en service, dont le principal

est le TGV.

Mais le basculement est en réalité plus complexe qu’il n’y parait : il ne s’agit
pas uniquement d’un intérét nouveau pour le train. Il s’agit aussi d'un déplacement
des logiques d’acteurs qui se décentrent d'un Etat fédéral rapidement dominé par la
logique reaganienne non interventionniste en matiere ferroviaire vers des projets ato-
misés, portés par des structures locales dans plusieurs Etats fédérés. Vu de 'étranger,
notamment depuis des pays ou les structures étatiques ont joué un role de premier
plan dans la mise au point de la grande vitesse ferroviaire, ce processus n’est pas
si facile a mesurer et impose un cadre nouveau qui force les acteurs étrangers qui
s’étaient habitués a en faire leur premier interlocuteur a se détacher de 1’échelon

fédéral.

C’est dans ce basculement rapide que les intéréts ferroviaires francais forgent
plusieurs postulats. Tout d’abord, la grande vitesse fait figure de passage obligé pour
toute opération ferroviaire. Pour Francais et Japonais, cela suppose impérativement
la construction d’une ligne nouvelle. Avec cette infrastructure, les enjeux francais
d’aménagement du territoire et de gains pour la collectivité produits par la LGV®3
Paris - Lyon servent de matrice a ’évaluation de I'intérét d’une ligne a 1’étranger,

y compris dans le contexte fort différent aussi bien économiquement qu’en termes

53Ligne & grande vitesse.



de tissu urbain et de paysage modal qu’est celui des Etats-Unis. Les Francais se
convainquent pourtant que ce pays est appelé a devenir le principal territoire ou
doit se déployer la grande vitesse ferroviaire et devrait jouer un réle de vitrine des
technologies en compétition a 1’échelle mondiale. En quelque sorte, si, jusqu’alors,
les différentes solutions ont été développées dans des cadres nationaux, les Etats-
Unis offrent un territoire vierge qui doit permettre a chacun de faire ses preuves en
terrain neutre.

Ce sentiment se construit au fur et a mesure que des signes révélateurs d’un inté-
rét croissant pour le train sont émis par différents acteurs états-uniens, a plusieurs
niveaux et dans des cercles aussi bien politiques que techniques, voire économiques.
Au risque d’oublier que le chemin de fer de voyageurs — méme a grande vitesse —
n’est qu'une préoccupation extrémement marginale par rapport a l'attention portée
a d’autres systemes de transport, notamment 1’aérien et le fret ferroviaire, alors lan-
cés tous deux dans des processus de déréglementation qui font figure d’innovations
risquées.

Pour suivre ce processus fait d’autosuggestions autant que d’observations de la
concurrence comme des positions prises par des acteurs états-uniens, il convient
d’abord de mesurer le poids de la doctrine forgée autour du TGV dans le milieu fer-
roviaire francgais des années 1970, avant de traverser 1’Atlantique pour comprendre
comment la situation de crise des transports aux Etats-Unis conduit décideurs et
experts a s’interroger sur les possibilités de grande vitesse terrestre. La rencontre
entre l'offre francaise, centrée sur cet objet miracle qu’est le TGV Paris - Lyon, et
ce qui est une demande floue et atomisée autour de corridors dispersés et institu-

tionnellement morcelés peut des lors s’opérer au début des années 1980.
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Chapitre 1

Le TGV, du projet C03 a un
champion national sur un marché

encore flou

Depuis une cinquantaine d’années, le TGV a tenu de nombreux roles sur la scéne
francaise, avant sa réalisation comme depuis qu’il roule. Parmi ceux-ci, il s’est drapé
dans les habits du champion national, supposé capable de soutenir les exportations
industrielles francaises au-dela du cadre qui a défini sa pertinence, en I’'occurrence la
liaison tres réussie entre Paris et Lyon. C’est ce processus de changement d’échelle,
depuis les réflexions du service de la recherche de la SNCF sur le projet C03 a la
fin des années 1960 jusqu’a ’amorce d’une compétition mondiale entre le TGV et
des solutions hétérogenes au début des années 1980, que nous tentons de retracer ici.
Ce faisant, ’objet, fondé sur une doctrine socio-économique tres travaillée et vérifiée
par l'expérience, semble perdre peu a peu de sa superbe en cherchant sa place sur
un marché encore instable, qui voit s’opposer des solutions aux partis pris et aux

retours d’expérience contrastés.

1.1 Le TGV, systeme de transport et systéeme de

pensée

Le TGV est un projet qui a donné lieu a de nombreux travaux, principalement en
géographie, aménagement et économie, mais aussi a plusieurs approches historiques,
qui offrent d’ailleurs I'intérét de proposer différentes visions de cet objet qui a marqué

le monde ferroviaire francais de la seconde moitié¢ du XX¢ siecle®®. Notre objectif ici

54Voir Jean-Michel FOURNIAU, La Genése des grandes vitesses d la SNCF : de l'innovation
a la décision du TGV sud-est, Paris, INRETS, 1988, Alain BELTRAN et Jean-Francois PICARD,



1. LE TGV, bu PROJET C03 A UN CHAMPION NATIONAL SUR UN MARCHE
ENCORE FLOU

n’est pas d’en dresser une nouvelle histoire mais de rappeler a partir de ces travaux
les principaux éléments qui permettent de comprendre ce qu’est cet objet dans le
contexte frangais et comment il s’est d’abord fondé sur une doctrine, qui forge sa
perception par les experts ferroviaires appelés a le promouvoir aux Etats-Unis dans

les années 1980.

1.1.1 Le produit d’une époque en transition?

Si on l'analyse a 1’échelle nationale, le TGV peut étre considéré comme le der-
nier des grands projets d’équipement et de transport hérités de la période gaullo-
pompidolienne. Aux cotés des autoroutes, du Concorde, du RER®® ou du programme
électro-nucléaire, il est l'incarnation tardive d’une configuration d’acteurs ancrée
dans les années 1960. La temporalité de réalisation de telles infrastructures produit
un décalage entre le moment de la conception, celui de la décision et celui de 'usage,
si bien que ce n’est qu’en 1981 que la ligne Paris - Lyon est partiellement ouverte.
Toutefois, contrairement probablement au Concorde, le TGV arrive a maturité dans
un monde ou il trouve immédiatement sa pertinence, comme si cet objet avait su
anticiper sur la configuration sociale et territoriale des années 1980-1990. Cette adé-
quation trouve probablement ses racines dans les origines du projet.

L’historiographie considere généralement qu’elles sont inscrites dans la création
par Roger Guibert®® d’'un service de la recherche au sein de la SNCF en 1966. Pré-
cisons ici que celui qui est alors directeur général aurait été inspiré par le modele
implanté aux Etats-Unis par I'administration Johnson en vue de la relance du ferro-
viaire, ce qui peut paraitre probable au vu de I'orientation transatlantique des flux
d’innovation & I’époque (voir p. 90)%”. Ce service présente différentes caractéristiques
qui font de lui une structure originale. Il regroupe des ingénieurs venus de tous hori-
zons et ouverts a l'interdisciplinarité, qui ont choisi de rejoindre une structure ou la
hiérarchie pyramidale traditionnelle des compagnies ferroviaires cede la place a une

organisation plus propice aux échanges transversaux et aux discussions.

«D’ou viens-tu TGV ? Témoignages sur les origines des trains a grande vitesse frangais», Revue
générale des chemins de fer, 1994, p. 1-90, «Les tres grandes vitesses ferroviaires en France», Revue
d’histoire des chemins de fer, n® 12-13, 1995, Jacob MEUNIER, On the Fast Track. French Railway
Modernization and the Origin of the TGV, 1944-1983, Westport, Praeger, 2002 et Frangois CARON,
Histoire des chemins de fer en France 1937-1997, Paris, Fayard, 2017, p. 343-351.

9> Réseau express régional.

56X-Ponts, entré a la Compagnie du Nord, il devient directeur de la région Ouest (1958), puis
directeur général adjoint (1958-1966) et directeur général (1966-1974) de la SNCF. Sous sa conduite

sont lancés les premiéres recherches qui donnent forme au projet TGV.
57Christelle DIDIER, «L’Aérotrain ou la tragédie de Jean Bertin», in DIDIER, GIREAUX-GENEAU

et HERIARD-DUBREUIL, Ethique industrielle. Textes pour un débat, op. cit., p. 323-337.
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Sous la conduite d’un dirigeant expérimenté, Bernard Heurard de Fontgalland®®,
cette nouvelle structure travaille sur plusieurs dossiers réunis en grandes thématiques
a partir de 1967 :

A : amélioration du matériel et du patrimoine existant,

« B : perspectives économiques a long terme du transport ferroviaire,

C : technologies nouvelles de transport guidé,

D : analyse de I’économie des transports a long terme.

La coexistence entre les volets A et C illustre bien la balance qu’opeére le service
entre I'idée d’améliorer ’existant et celle de développer une nouvelle forme de trans-
port. Au sein du volet C, plusieurs concepts sont explorés, en particulier I’Aérotrain
(projet C02) et le TGV (projet C03). Les volets B et D témoignent pour leur part
du poids nouveau de la socio-économie des transports dans le processus de décision
au sein du monde ferroviaire® et, plus largement, du fait que la SNCF ne peut plus
se contenter de penser son activité comme étant presque autonome par rapport a
d’autres systemes de transport.

L’organisation du travail s’opere donc sous la forme de projets qui sont I'une des
innovations de ce service, dans une entreprise structurée par les secteurs d’activité
classiques : voie, traction, matériel... L’approche par projets suppose que des experts
de différents champs se réunissent pour aborder une question sous plusieurs angles
imaginables. C’est aussi une facon d’assurer le lien entre les expérimentations et
les développements théoriques et d’ouvrir des collaborations avec des structures
extérieures a la SNCF lorsque les compétences ou les équipements manquent en
interne. L’implication d’experts venus de toutes les branches de la SNCF a aussi
permis de capitaliser sur I’expérience importante de ’entreprise plutot que de penser
une rupture hors-sol.

Ce travail aboutit & un appui en faveur du projet C03, face aux autres so-

lutions. André Ségalat®, président de la SNCF, le présente au gouvernement en

58X-Ponts, aprés un début de carriere dans les chemins de fers coloniaux et un passage & la
Banque mondiale, il entre & la SNCF en 1954. Il devient directeur du service de la recherche (1966-
1971), au moment du lancement des études sur le TGV, avant de devenir secrétaire général de
PUIC (1971-1981).

59Jean FINEZ, «Les économistes font-ils ’économie ferroviaire ? Maurice Allais, la “théorie du
rendement social” et les premieres restructurations de la SNCF», Revue francaise de socio-économie,

t. 2013/1, n° 11, 2013, p. 15-34.
60 Aprés avoir travaillé au Conseil d’Etat et s’étre illustré dans la résistance, il devient secrétaire

général du gouvernement (1946-1958), puis président de la SNCF (1958-1975).
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décembre 1969, avant qu'une commission extérieure, sous la conduite de Roger Co-
quand®!, procede & une évaluation trés favorable du projet, remise un an plus tard.
En juillet 1973, la confirmation venue d’une autre commission d’évaluation présidée
par Paul Le Vert®?, conduit & une décision gouvernementale en faveur de I'ouverture
d’une enquéte publique pour une ligne Paris - Lyon en traction électrique, prise
le 6 mars 1974 au cours du dernier Conseil des ministres présidé par Georges Pompi-
dou, consacré aux questions énergétiques. Premier acte d’inscription territoriale d’un
projet échappant des lors a ses concepteurs pour devenir le support d’'une mobilité
nouvelle, a partir de septembre 1981.

Ce projet est aussi un projet industriel porté par deux poéles principaux, Alsthom
et MTE-Francorail®. Tous deux plongent leur racines dans une longue histoire in-
dustrielle, marquée par I’héritage du XIX® siecle et tissée d’échanges de capitaux
et de techniques entre différents secteurs, en particulier 1’énergie, et entre différents
pays, en particulier les Etats-Unis, notamment via Westinghouse. Alsthom est alors
une entreprise reprise par la CGE®* depuis 19695, qui connait un essor économique
important, marqué notamment par 'intégration, en 1976, des Chantiers de I’Atlan-
tique, et dirigée par Jean-Pierre Desgeorges®®. Néanmoins sa situation a I'internatio-
nal n’est pas simple, puisqu’une partie importante de son activité dépend de I'état
financier souvent instable des pays en développement. MTE-Francorail est un groupe-
ment d’intérét économique formé en particulier d’ANF, De Dietrich, Creusot-Loire,
Jeumont-Schneider et MTE, filiale des deux précédentes, fondé en 1973 et héritier
des dynamiques industrielles des groupes Empain et Schneider. Sous la conduite de
Didier Pineau-Valencienne, il connait alors des difficultés liées essentiellement aux

pertes de sa composante sidérurgique Creusot-Loire, malgré un redressement tempo-

61X-Ponts, il est directeur des routes et de la circulation (1960-1967) au moment de 'essor des
projets autoroutiers, puis vice-président du Conseil général des Ponts et Chaussées (1972-1977) et
vice-président du conseil d’administration de la SNCF (1968-1976). La commission qu’il préside

donne le feu vert au projet de TGV en 1970.
62X-Ponts, il est chargé en 1967 d’expertiser pour la DTT les politiques de grande vitesse mise

en ceuvre par la SNCF. Il est missionné en 1973 pour piloter un groupe de travail pour actualiser

les résultats du rapport Coquand de 1970 a propos de la LGV Sud-Est.
63Sur les enjeux industriels, voir Jean-Michel FOURNIAU, « TGV : du programme de recherche

au grand projet industriel. Processus d’innovation dans ’exploitation et logiques institutionnellesy,
HAL, 1997 et Robert BELOT et Pierre LAMARD (dir.), Alstom a Belfort, 130 ans d’aventure

industrielle, Boulogne, ETAI, 2009.
64Compagnie générale d’électricité.
65Yves BOUVIER, Connezions électriques. Technologies, hommes et marchés dans les relations

entre la Compagnie générale d’électricité et I’Etat, Bruxelles, Peter Lang, 2016.
66X-Génie maritime, il entre chez Alsthom en 1962 ou il gravit les échelons, comme directeur

général de la division des centrales énergétiques en 1976, puis directeur général en 1980. Il en
devient le PDG de 1981 a 1989. Il s’implique plus spécialement dans son internationalisation et

dans le développement de la construction de paquebots au sein des Chantiers de 1I’Atlantique.
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raire en 1980-198157. Devenus publics, comme le premier, ou restés privés, comme le
second, Alsthom et MTE-Francorail ont tous deux ’habitude d’une proximité avec

I’Etat, qui assure directement ou indirectement nombre de leurs marchés.

Dans le cas du TGV, qui est un systeme complet et non un simple mobile in-
novant, la logique habituelle établie entre un client et ses fournisseurs présente un
découpage tout a fait singulier. Puisque la SNCF a conduit ’ensemble des études qui
ont débouché sur 'adoption du projet, elle continue, dans sa concrétisation, a mener
le jeu, y compris vis-a-vis des grands industriels, dont Alsthom, qui fait office de téte

t68. 11 en résulte des «frontieres

70

de pont des 274 entreprises mobilisées pour le proje
mal établies®», voire des relations «plus ou moins troubles [et] un peu bizarres™»
entre la SNCF et les industriels. Lorsqu’arrivent les appels d’offres et les négocia-
tions commerciales, le jeu se trouve biaisé par le fait que le client connait tellement
bien le produit qu’il est capable de calculer les cotits de revient d’un fournisseur,
dont il sait qu’il est le seul a pouvoir répondre a son appel d’offres. En contrepar-
tie, la SNCF paie ses rames au prix que ses fournisseurs lui fixent, en se fondant
sur leur charge de travail : le TGV Sud-Est s’est ainsi avéré moins cotiteux que le
TGV Atlantique, du fait de carnets de commandes d’Alsthom moins remplis & ce
moment-la. En retour, lorsqu’il s’agit d’exporter un produit essentiellement ajusté
au besoin d’un seul client, celui-ci ne peut que s’impliquer puisque c’est lui qui a
défini ce produit et qui ’exploite, au risque que ce produit ne puisse trouver d’autre

client auquel il soit adapté.

Notons toutefois que I’historiographie s’appuie sur des sources principalement
fondées sur la SNCF plutot que sur les constructeurs. I n’est pas exclu qu’un biais
des sources, notamment orales, conduise a une survalorisation du role de I'exploi-
tant. Soulignons aussi que Jean Bouley, ancien directeur du matériel de la SNCF,
concede qu'une innovation doit étre portée au crédit d’Alsthom, 'anneau d’intercir-
culation™. Tandis qu'Henri Rollet, ancien directeur du département d’études d’en-

semble d’Alsthom, avoue que MTE a proposé le moteur synchrone, adopté sur le

67Claude BEAUD, «Le drame de Creusot-Loire : échec industriel ou fiasco politico-financier ?»,
Entreprises et histoire, t. 1, n°® 27, 2001, p. 7-22.
68Ta répartition industrielle est la suivante : Alsthom est chargée des moteurs de traction, caisses

motrices, équipements électriques et remorques intermédiaires, Jeumont-Schneider des transforma-
teurs, de l'inductance et de 1’électronique, Creusot-Loire des bogies et de Dietrich des remorques
d’extrémité (FOURNIAU, « TGV : du programme de recherche au grand projet industriel. Processus

d’innovation dans Pexploitation et logiques institutionnellesy, op. cit., p. 34).

S9Entretien entre Pierre Vincent, Alain Beltran et Jean-Francois Picard (23 novembre 1991)
(R&H).

"Entretien entre Philippe Domergue, Alain Beltran et Jean-Francois Picard (16 juin 1991)
(R&H).

"'Entretien entre Jean Bouley, Alain Beltran et Jean-Frangois Picard (18 juin 1991) (R&H).
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TGV Atlantique™. Ces deux éléments, d'une grande importance, laissent penser que
les constructeurs n’ont peut-étre pas été aussi passifs que ce qui est généralement

présenté, mais cette question n’est pas au coeur de notre sujet.

Plusieurs regards peuvent étre portés sur ce TGV, qui a fini par devenir le cceur
de activité et de I'image de la SNCF et qu’ont investi tous types de représentations

73

depuis lors, jusqu’a une forme de « TGV-mania».

Le TGV peut étre vu comme le projet qui a permis de sortir du marasme une
SNCF vieillissante, concurrencée par l'automobile et 'avion et a court d’innova-
tion, une fois le déploiement de I’électrification achevé. Pour son directeur général
Paul Gentil™, I’enjeu principal du TGV aurait méme été de rendre le moral a ses

troupes, en forgeant une mobilisation stimulante autour de ce projet™.

Par ailleurs, les interactions du TGV avec la structuration du territoire ont don-
né lieu a des travaux multiples en géographie comme en économie et en science
politique”™. Une vision pertinente pour notre analyse est celle proposée par Oli-
vier Klein”, qui explicite la symbiose entre le TGV et l'essouflement du modeéle
fordiste. La fin des Trente Glorieuses est marquée par une révision du modele hérité
de 'organisation du travail telle qu’elle s’est déployée au début du XX¢ siecle, aux
Etats-Unis mais aussi en Europe, et dont Ford a été le parangon. Les dynamiques
de mondialisation conduisent a des concurrences nouvelles, pour les salaires du fait
d’une main d’ceuvre nouvellement disponible dans des pays étrangers, comme pour
les débouchés des produits industriels. Ce faisant, les Etats voient s’amenuiser leurs
capacités de peser sur I'organisation de I’économie. Simultanément, les contestations
sociales se font entendre, la figure de I'individu émancipé de son statut de travailleur
se faisant toujours plus affirmée. Enfin, la croissance économique s’essouffle, du fait

de la faiblesse de ses moteurs traditionnels fondés sur la consommation de masse,

"?Entretien entre Henri Rollet, Alain Beltran et Jean-Francois Picard (18 aotit 1992) (R&H).
"Georges RIBEILL, «D’un siecle a 'autre, railway-mania, TGV-mania... La répétition d’un “mo-

dele ferroviaire frangais”?», in Pierre LAMARD et Nicolas STOSKOPF (dir.), Transports, territoires

et sociétés, Paris, Picard, 2011, p. 115-133.
74X-Mines, il entre & la SNCF en 1954, ou il occupe diverses fonctions d’exploitation avant de

devenir directeur général adjoint (1971-1973) puis directeur général (1974-1985). Sous sa direction,
Pentreprise connait des évolutions importantes (action commerciale, projet TGV, plan d’entre-

prise...).
"SEntretien avec Samir Naessany (15 juin 2017).
"6Pour un panorama de 1’état de ’art en la matiére, voir Sylvie BAzIN, Christophe BECKERICH,

Corinne BLANQUART, Marie DELAPLACE et Lidwine VANDENBOSCHE, «Grande vitesse ferroviaire
et développement économique local ? Une revue de la littérature», Recherche Transports Sécurité,

t. 27, 2011, p. 215-238.
"TQlivier KLEIN, «La genése du TGV, une innovation contemporaine de I’épuisement du for-

dismey, Innovations, t. 13, n® 1, 2001, p. 111-132.
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qui faiblit du fait que les marchés d’équipement arrivent a maturité et ne donnent
plus lieu qu’a des renouvellement d’appareils.

Ce schéma s’applique également au monde ferroviaire, y compris dans des situa-
tions monopolistiques, comme dans le cas de la SNCF. Au cours de ce basculement
des années 1970, 'entreprise prend progressivement conscience de son positionne-
ment sur un marché du transport ou les concurrences — directes pour la clientele
comme plus symboliques ou culturelles — deviennent une donnée centrale de son ac-
tivité. Ce faisant, elle intégre peu a peu cette logique de marché™ sans pour autant
abandonner I'ensemble des éléments contribuant a son identité, comme 'appui sur
la puissance publique. Cette mue, qui n’est pas complete, est a l'origine de difficultés
mais peut aussi étre vue comme une force, comme l'incarne la compatibilité entre le
TGV et le réseau classique.

Le TGV s’inscrirait donc dans le schéma de cette mutation en cours, d’un modele
fordiste vers un modele post-fordiste. En témoigne par exemple I'importance pour
le succes du projet de la fréquence des dessertes, qui ne faiblit pas en journée au lieu
de se caler sur le rythme des déplacements professionnels, marqués par des pics de
fréquentation le matin et le soir, voire le midi. Les individus ne se définissent plus
uniquement par leur travail, notamment dans leurs pratiques de mobilité. Cette
forte fréquence est aussi un outil pour contrebalancer le grand atout de 'automobile
qui est sa disponibilité immédiate. De méme, le service de la recherche est lui-méme
une structure illustrant cette transition d’une organisation entrepreneuriale classique
vers un mode de travail par projets. Tandis que le territoire jalonné de métropoles
reliées a Paris par le TGV mais entourées de zones rurales moins dynamiques, ne
correspond pas réellement avec 1'idéal de la Datar™ d’un territoire mieux équilibré
et plus décentralisé.

Cette symbiose entre un projet et une société en mutation est peut-étre la raison
principale du succes du TGV. Congu dans un monde en fin de cycle, il sait en
conserver les éléments les plus pertinents, tout en captant a lui les dynamiques
émergentes qui deviennent des points centraux de la société post-fordiste. En ce
sens, le service de la recherche par sa méthode de travail novatrice accomplit une
remarquable opération de transition d’'un monde a l'autre. Signes de cette mission,
la réorganisation du service, en 1975, puis sa fusion au sein de la Direction des
études, en 1977, viennent souligner qu’une fois la doctrine établie et la transition
socio-économique engagée, le lieu de son élaboration devient obsolete. D’un point de
vue conceptuel, le projet est alors jugé suffisamment mir pour avancer seul, cette

maturité se fondant sur une cohérence particulierement aboutie.

™8 Jean FINEZ, «Aux origines de la préoccupation marchande & la SNCF (1960-2011)», La Nou-

velle Revue du travail, t. 2, 2013, en ligne.
Délégation a 'aménagement du territoire et & ’action régionale.
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1.1.2 Le dogme trinitaire du TGV : infrastructure nouvelle,

compatibilité et vitesse idéale

A la suite de I'inauguration du Shinkansen en 1964, la SNCF intensifie les ré-
flexions internes autour de 'idée que la grande vitesse ferroviaire puisse lui permettre
de sortir d'une forme d’enlisement qui la guette, du fait du vieillissement de son
image et des nouvelles concurrences portées d’abord par I’automobile puis, surtout,
par 'avion, identifié comme principale menace. L’entreprise se dote ainsi, a son plus
haut niveau, d'une doctrine en faveur du développement de ces grandes vitesses. Au
début des années 1970, un raisonnement argumenté, fondé sur des éléments chiffrés
et alimenté par le retour d’expérience des premieres expérimentations est mis en
avant par ses principaux dirigeants en vue de justifier le projet de TGV.

Cet argumentaire peut s’adapter a différents publics. Nous nous fondons ici sur
deux versions de cette doctrine, pour en tirer les dogmes principaux. La premiere
est celle présentée par Roger Hutter®?, directeur général adjoint de la SNCF, devant
les milieux économiques lillois en octobre 1973%!; la seconde est un cours donné
par Marcel Tessier®, chef du service de la recherche de la SNCF, & I'Ensta®® en
décembre 1973%. Par ailleurs, les éléments précis de la doctrine sont détaillés dans
plusieurs publications contemporaines touchant a la voie, au matériel roulant ou
au calcul socio-économique, comme un numéro de la revue Travauzx, qui irrigue le
monde du génie civil cette méme année®.

Le raisonnement se fonde d’abord sur les outils de monétarisation des avantages

des projets, un dispositif issu du monde des économistes qui s’est répandu rapi-

80X_Mines, entré dans le monde ferroviaire en 1935, il occupe des fonctions internationales au
début des années 1950, avant de retourner a la SNCF, ou il devient directeur des études générales
(1957-1962), puis de la région Nord (1962-1966), avant d’occuper la fonction de directeur général
adjoint (1966-1977). Il s’implique dans I’adoption de la socio-économie des transports par la SNCF

et est I'un des porteurs du projet de TGV.
81 «L’intérét technique et économique du transport ferroviaire & grande vitesse», R. Hutter, 27 oc-

tobre 1973 (ASNCF, 275LM26).
82X-Télécom, il réalise une carriere a la SNCF notamment dans les services de traction électrique

et thermique. Il est ensuite chef adjoint puis chef du service de la recherche (1966-1976), avant de
prendre la téte de la région Est, puis de s’engager a I'action internationale, comme directeur de la
coopération internationale (1977-1985) et directeur général de Sofrerail.

83Fcole nationale supérieure des techniques avancées.
84« intérét des trées grandes vitesses en transport terrestre guidé. La solution ferroviaire», M.

Tessier, 1973 (ASNCF, 275LM26).
85Paul GENTIL, «Les grandes vitesses ferroviaires», Travauz, n°® 461-462, aoiit-septembre 1973,

p- 5-9; André PORTEFAIX, «Matériel roulant et grandes vitesses ferroviaires», Travauz, n° 461-
462, aott-septembre 1973, p. 14-25; André PRUD’HOMME et Olivier WEBER, «L’aspect technique
des grandes vitesses. La voie et les installations électriques des lignes a grande vitessey», Travaux,
n® 461-462, aotit-septembre 1973, p. 26-46.
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dement au ministere des Transports entre la fin des années 1950 et le milieu des
années 1960%. Le coeur de cette approche est la notion de valeur du temps, révé-
lée par les choix modaux des personnes qui se déplacent. Cette valeur dépend des
caractéristiques socio-professionnelles de chacune et également du motif de chaque
déplacement (professionnel, loisirs, familial..). Les dirigeants de la SNCF assument
cette variation de la valeur du temps, qui peut pourtant donner lieu a des critiques.
Ce cadre les mene au constat d’une segmentation du monde des transports en «deux
étages®"», pour ne pas dire deux vitesses, ce qui est pourtant le cas & proprement
parler : I'avion devient le mode de déplacement de ceux qui ont une forte valeur du
temps, tandis que l'autoroute s’impose pour ceux qui ont une valeur plus faible. Ce
faisant, le train, intermédiaire en vitesse comme en coiit, tend a disparaitre du choix
modal.

Toutefois, deux dynamiques remettent en cause cet équilibre et rendent 1’espoir
au monde ferroviaire. D’une part, sous l'effet combiné de la massification des flux
de voyageurs aériens et de I’expansion urbaine, les aéroports sont engagés dans une
course a I’éloignement des villes, de fagcon a pouvoir trouver une place suffisante pour
établir leurs installations toujours plus étendues. La décision, prise en 1964, de créer
I’aéroport de Roissy, illustre cette logique, dont le résultat est que ’accessibilité aux
aéroports se dégrade.

D’autre part, le monde ferroviaire ne reste pas figé. Plusieurs progres permettent
de monter progressivement la vitesse considérée comme la norme des services express,
jusqu’a 200km/h (traction électrique, rails soudés, essieux solides, bogies confor-
tables...). En France, la mise en service du Capitole en 1967 illustre cette possibilité
de grande vitesse sur voie classique, en ’'occurrence sur certains troncons de la liaison
Paris - Toulouse, confirmée par Pouverture de 1'Etendard, entre Paris et Bordeaux
en 1971 (voir fig. 1, p. 40). Ces niveaux de vitesse sont atteints assez facilement,
mais leur dépassement éventuel suppose de revoir I'infrastructure, en particulier de
supprimer les passages a niveau®.

Ces deux facteurs permettent donc au rail de retrouver un créneau de pertinence
pour les trajets de moins de 800 km, qu’il peut parcourir a une vitesse suffisante
pour concurrencer 'avion, du fait de I'avantage — jugé décisif — de son arrivée en

gare en pleine ville.

86Harold MAZOYER, «La construction du réle d’ingénieur-économiste au ministére des Trans-
ports. Conseiller le politique, résister au comptable et discipliner le technicien (1958-1966)», Gou-
vernement et action publique, t. 4, n° 4, 2012, p. 21-43.

87 «L’intérét technique et économique du transport ferroviaire & grande vitesse», R. Hutter, 27 oc-
tobre 1973 (ASNCF, 275LM26).

88Entretien entre Roger Hutter, Alain Beltran et Jean-Francois Picard (14 décembre 1991)
(R&H).

89A. Boucher (ASNCF, 05636-02).
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Figure 1. Panneau des horaires pour Le Capitole reliant Paris & Toulouse

en gare de Paris-Austerlitz (16 janvier 1969) 8

Mais ce créneau n’est pas uniquement pertinent du point de vue des voyageurs. Il
I’est aussi du point de vue de I'exploitant, qui peut trouver un équilibre économique
nouveau du fait de la vitesse : les surcolits énergétiques qu’elle engendre peuvent
étre compensés par la meilleure rotation du matériel et la réduction du temps de
conduite qu’elle permet. Les services express de la SNCF sont ainsi les plus rentables
de 'entreprise. Les bénéfices engrangés par le Shinkansen confirment d’ailleurs cette
intuition. La monétarisation des gains de temps permis par la vitesse ne peut qu’ac-
centuer ses effets positifs sur la rentabilité d’une opération d’accélération d’une

desserte.

Comment engager un tel processus? De fagon peu intuitive, la direction de la
SNCF défend l'idée que I'enjeu principal se situe du coté de la voie et non de celui
du matériel roulant, dans un contexte ou les regards se portent spontanément bien
plus sur le mobile que sur le fixe. Les principales innovations rendant possible le
déplacement d’un mobile a tres haute vitesse sont en fait déja disponibles, ce que

viennent rapidement confirmer les essais du TGV 001 qui bat le record du monde de
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vitesse ferroviaire en traction autonome le 8 décembre 1972, en atteignant 318 km/h.
Des ajustements sont réalisés mais les ingrédients sont la : stabilité du matériel,
aérodynamique, freinage par courants de Foucault, transmission voie-machine, fran-
chissement des appareils de voie, adhérence roue-rail.. Le TGV illustre la pérennité
de techniques en usages qui peuvent donner un cadre a des formes d’innovation sans

rupture technologique®.

En revanche, la question de I'infrastructure est d’une difficulté toute autre, car
elle échappe bien plus a l'entreprise et au monde de l'ingénierie. Le record du
TGV 001 a été obtenu entre Bordeaux et Dax, sur une voie rectiligne des Landes,
peu représentative du réseau ferré frangais, dont la géométrie, héritée du XIX® siecle,
s’adapte a un terrain généralement plus accidenté et aux lourds trains de marchan-
dises. Les rayons de courbure sont donc de 1000m et les pentes maximales généra-
lement de 5%y. De tels rayons ne permettent pas de tres grandes vitesses, du fait
de la force centrifuge. Une modification des dévers pour rendre les courbes parcou-
rables a plus grande vitesse empécherait qu’elles soient encore ouvertes aux trains de
fret, dont une éventuelle accélération est jugée nettement moins rentable que celle
des trains de voyageurs. Par ailleurs, la faiblesse des pentes admissibles rallonge les

distances a parcourir.

Le premier élément central de la doctrine de la SNCF est donc la nécessité de
séparer les circulations en créant une nouvelle infrastructure spécialement réservée
au transport de voyageurs a grande vitesse. Une idée attribuée par Roger Hutter
a Robert Geais”', un homme de la voie sur le réseau du Nord, pour qui 1’élément
fondamental du projet est la stabilité de I'infrastructure parcourue a haute vitesse”?,
et au service de la recherche de la SNCF, dont les principales figures sont Marcel Tes-
sier et Michel Walrave®®. En sortant ainsi du modele du XIX® siecle, qui a concu
le réseau ferré d’abord pour le transport de marchandises, la nouvelle infrastruc-
ture doit présenter de nouvelles caractéristiques propres a permettre des liaisons
rapides pour les voyageurs. L’accroissement des rayons de courbure a 3500 m rend
possible la circulation de trains & 300 km/h, tandis que 'augmentation des pentes

jusqu’a 359% permet de réduire les distances a parcourir — en privilégiant des lignes

9Voir David EDGERTON, The Schock of the Old. Technology and Global History since 1900,
Londres, Profile Books, 2008 et Olivier KLEIN, «Les horizons de la grande vitesse. Le TGV, une
innovation lue a travers les mutations de son époque», thése de doctorat en sciences économiques
sous la direction de Francois Plassard, Université Lumiére Lyon 2, 2001, p. 17.

91X-Ponts, apreés un début de carriére en Indochine, il entre & la SNCF en 1947, ot il finit comme
directeur de la région Nord (1973-1975).

92Entretien entre Robert Geais, Alain Beltran et Jean-Francois Picard (23 mai 1991) (R&H).

93X-Ponts, passé par le CEA et 'administration, il devient chef du département économie du
service de la recherche de la SNCF au cours des années 1960. A ce titre, il est 1'un des principaux
porteurs du projet de TGV et progresse au sein de la SNCF, avant d’étre nommé conseiller du
Premier ministre Pierre Mauroy (1981-1983), puis de revenir & la SNCF.
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les plus droites possibles — et les ouvrages d’art a réaliser, qui sont généralement les
éléments les plus cotiteux d’un projet ferroviaire. Pour gravir ces pentes, le matériel
roulant doit toutefois étre adapté par une répartition de la puissance le long du
train, ce qui suppose une rupture avec le modele ancien de la motrice remorquant
ses voitures. La se trouve la compensation du choix de grands rayons de courbure
qui imposerait sinon des ouvrages d’art nombreux en rigidifiant la nouvelle ligne.
L’adoption de rames automotrices offre aussi I'avantage d’éviter les pertes de temps

dues aux manceuvres de retournement en gare.

Si cette idée d’infrastructure nouvelle présente un caractere révolutionnaire, le
deuxieéme élément central de la doctrine vient au contraire tisser du lien avec 1’exis-
tant : le train nouveau doit étre compatible avec le réseau ancien. Alors que l'idée
de voie nouvelle est calquée sur la logique du Shinkansen, la compatibilité constitue
un apport spécifique de la SNCF, puisque le reste du réseau japonais n’est pas a
I’écartement standard, retenu pour le Shinkansen. Cette idée présente un double in-
térét. Elle permet au train de conserver ’avantage des positions des gares terminus,
situées au coeur de zones urbaines ou toute nouvelle pénétrante est difficile a réaliser,
comme 'ont illustré les aléas de 1’Aérotrain®. Ce qui ne paraissait étre qu'un héri-
tage du XIX® siecle devient ainsi une position acquise qu’il convient de faire jouer

au milieu du XX¢ siecle, face a 1'avion dont les aéroports s’éloignent.

Par ailleurs, la compatibilité ouvre la porte a de nombreuses liaisons bien au-
dela des villes directement desservies par l'infrastructure nouvelle. Non seulement
lattractivité du mode en est renforcée, mais encore il s’agit d’une fagon de rentabi-
liser le cotit de la ligne nouvelle, qui se trouve ainsi parcourue par un nombre bien
plus élevé de trains, donc de voyageurs, dont la valeur du temps qu’ils économisent

lors de leur trajet permet d’envisager une rentabilité collective accrue.

Le dernier élément-clé de la doctrine est I'objectif de vitesse de 300 km/h. Ce
chiffre est lui-méme issu d’'une combinaison entre contraintes physiques et écono-
miques. Au début des années 1970, les grandes vitesses ferroviaires présentent en-
core des difficultés ou des inconnues. Il suffit de se souvenir des records de 1955
qui virent les convois détruire les voies et les caténaires pour atteindre la vitesse
de 331km/h. La démonstration était plutét une confirmation des limites qu’une
ouverture vers de nouveaux horizons. Les données connues incitent elles aussi a la
modération. Aux grandes vitesses, le frottement de I'air devient tel que la puissance
a installer a bord bascule vers des ordres de grandeur inaccessibles, aussi bien en
termes de consommation électrique qu’en termes de construction des motrices. Par
ailleurs, pour maintenir le confort a bord alors que la force centrifuge augmente, de

plus grands rayons de courbure sont nécessaires, ce qui suppose une infrastructure

94GUIGUENO, «Building a High-speed Society. France and the Aérotrain, 1962-1974», op. cit.
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plus rigide et impose des ouvrages d’art plus nombreux. Il existe donc bien un seuil
physique au-dela duquel la vitesse ne semble plus étre une source d’économie.

La logique économique connait elle aussi une limite haute du fait de son approche
marginaliste. Si la monétarisation des gains de temps est un levier puissant lorsque
I'on passe d'une faible vitesse a une grande vitesse, elle s’avere moins pertinente
lorsque l'on passe d’une grande vitesse a une tres grande vitesse. Les gains relatifs
sont alors bien moins importants, si bien que le cofit de la minute marginale gagnée
augmente. La conclusion de ce raisonnement est donc qu’il existe une vitesse idéale
que la direction de la SNCF situe autour de 300 km/h. Notons qu’en 1977 les experts
de la FRA la situent plutot a 300 mph®®, ce qui reflete la dépendance au prix du
pétrole de cette vitesse maximale®.

Par ailleurs, la doctrine sait aussi intégrer des éléments plus politiques, comme la
comparaison de la consommation énergétique de I’avion et du train (un facteur 4 en
énergie, 10 en cotit) ou I'idée d’une intégration européenne par les chemins de fer, la
grande vitesse pouvant étre le support d'un nouveau réseau a 1’échelle du continent,
dont I'un des maillons serait le tunnel sous la Manche, dont les travaux démarrent
en 1973 et qui fut porté par Louis Armand?”, dont Roger Hutter est I'un des héritiers,
lui qui écrit sa nécrologie dans les Annales des Mines en 1971%,

Derniere caractéristique de cette doctrine, son caractere démocratique aux échos

messianiques. Comme le souligne Roger Hutter :

«la collectivité francaise toute entiere en bénéficiera, et, pour une fois,
I’extréme pointe du progres ne sera pas atteinte uniquement en faveur
des couches les plus fortunées de la population : tous les Francais dont
les moyens leur permettent actuellement de payer un billet de chemin de
fer pourront circuler sur les axes ainsi équipés a des vitesses et avec des
temps de parcours de centre ville a centre ville qui paraissaient jusqu’a
maintenant réservés aux hommes d’affaires?».

Lorsqu’elle formule ainsi une version aussi peaufinée de sa doctrine, apres plu-
sieurs années de réflexions, la SNCF a simultanément déja avancé ses études sur
I’application dont elle pourrait faire ’objet, en particulier sur la liaison la plus im-

portante de son réseau, entre Paris et Lyon.

95483 km /h.

96 Advanced Systems and Advanced Technology. A Summary of Ten Years of Advanced Research
and Development by the Federal Railroad Administration, Washington, DOT, 1977, p. 1.

97X-Mines, cheminot devenu patron du groupe Résistance-fer, il est directeur général puis pré-
sident (1955-1958) de la SNCF. Son action & la téte de l'entreprise est notamment marquée par le
déploiement de I’électrification.

98Roger HUTTER, «Louis Armand 1905-1971», Annales des Mines, octobre 1971, p. 8-10.

99 «L’intérét technique et économique du transport ferroviaire & grande vitesse», R. Hutter, 27 oc-
tobre 1973 (ASNCF, 275LM26).
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1.2 Le TGV : une théorie vérifiée par ’expérience

La force de conviction que le TGV acquiert se fonde effectivement a la fois sur
un socle théorique qui semble solide et sur les résultats de sa mise en ceuvre a partir
de 1981. Comme une expérience, la liaison entre Paris et Lyon sert de test pour
valider le concept du TGV, quitte a ce que le succes empirique fasse oublier les

grandes spécificités du dispositif expérimental.

1.2.1 L’application a Paris - Lyon : au cceur de ’argumen-
taire ancré dans son contexte

En se fondant sur les études conduites depuis 1966, le service de la recherche
propose en novembre 1969 une analyse de ce que pourrait étre I'application de la
doctrine A la liaison principale du réseau reliant Paris & Lyon'®. Son argumentaire
part de I'idée d'une saturation de cet axe tous modes confondus, engagée et appelée
a s’accroitre, qui est essentiellement due a un engorgement des acces terminaux aux
zones urbaines. Ces difficultés se traduisent par une stagnation du temps de parcours
de centre-ville a centre-ville, notamment pour l'avion, malgré les améliorations de
sa vitesse de pointe. Dans ce contexte néanmoins, la part modale du train s’effondre
sur I’axe reliant la région parisienne au Sud-Est, passant de 72,5 % a 59 % entre 1963
et 1967, au profit de la route, du fait de I'ouverture successive de nouveaux trongons
de 'A6 (de 20,1 % & 26,5 %), mais aussi de 'avion (de 7,4% a 14,5 %).

Le train a grande vitesse est donc proposé comme solution a cette question,
puisque I'amélioration de sa vitesse de pointe, grace a une infrastructure nouvelle,
ne I'empécherait pas, simultanément, de bénéficier des installations anciennes du
chemin de fer pour les acces terminaux (voir fig. 2, p. 45). Ce faisant, le rapport du
service de la recherche n’analyse pas la dynamique de croissance des agglomérations
qui rend les centres-villes de moins en moins représentatifs de ce qu’elles sont en
termes de déplacements, notamment d’accessibilité des gares héritées du XIX® siecle
et donc centrales ou péricentrales.

La grande vitesse ferroviaire est présentée comme une option technique acquise
en se fondant sur les dessertes a 200km/h offertes par la SNCF comme par la
DB!92 ainsi que sur I'exemple japonais. Mais deux arguments semblent plus faibles.

D’abord, le record de 1955 de 331 km/h est mentionné comme le signe d’'une maitrise

100 ¢ Chemin de fer et aménagement du territoire : desserte du Sud-Est de la France a grande vitesse

et fréquence élevée au moyen d’une ligne nouvelle Paris-Lyon», SNCF, novembre 1969 (ASNCF,
713LM1289).

101 Chemin de fer et aménagement du territoire : desserte du Sud-Est de la France a grande vitesse
et fréquence élevée au moyen d’une ligne nouvelle Paris-Lyon», SNCF, novembre 1969 (ASNCEF,
713LM1289).

102 Deutsche Bahn.
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Figure 2. Tracés envisagés pour la ligne nouvelle Paris - Lyon (no-
vembre 1969) 101
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des hautes vitesses, alors qu’il a plutét montré que les limites étaient atteintes aussi
bien du coté de la voie que de celui de 'alimentation électrique. Ensuite le rapport
affirme quaux Etats-Unis, le NEC «disposera dans quelques mois d’une desserte

103y Si elle témoigne du fait que les experts francais

analogue [a celle du Shinkansen)
suivent 'actualité ferroviaire internationale, cette idée repose sur une vision tres
optimiste du programme NECIP!* au vu des difficultés spécifiques de cette liaison,
qu’il ne s’agit pas de doter d'une infrastructure nouvelle (voir p. 123). Cet optimisme
peut étre attribué a la volonté d’illustrer le basculement mondial vers la grande
vitesse qui se jouerait dans le sillage des Japonais et que la SNCF ne pourrait se
permettre de rater.

L’intérét de l'axe Paris - Lyon est qu’il ouvre sur un nombre tres important de
dessertes : vallée du Rhone jusqu’a Marseille puis a la Céte d’Azur ou jusqu’au Lan-
guedoc, régions alpines jusqu’a I'Italie, Franche Comté jusqu’a la Suisse... La notion
de shunt est ici centrale : accélérer un axe tout en conservant la compatibilité avec le
réseau classique permet de réduire les temps de parcours sur I’ensemble des liaisons
qui peuvent 'emprunter et ainsi accroitre la rentabilité de I'infrastructure nouvelle.
Pour comparaison, la liaison Paris - Lille, également étudiée de fagon moins précise,
ne peut ouvrir des horizons similaires qu’au prix d’aléas tres lourds : construction
d’un tunnel sous la Manche vers Londres et liaisons internationales vers la Belgique,
les Pays-Bas et I’Allemagne, nécessairement compliquées par les enjeux politiques
et techniques (électrification, signalisation...). Le systeme du TGV est donc tres lié
a l'existence du réseau ferroviaire ancien, dont il vient renforcer 'attractivité, en
dehors de la liaison shuntée.

Du point de vue technique, la proposition de 1969 prévoit un matériel rou-
lant capable de rouler & 260 km/h, sur une voie tracée pour une vitesse maximale
de 300km/h. En termes de motorisation, 1'option retenue est celle de rames a tur-
bines a gaz, méme si 'option électrique, alors étudiée en Alsace notamment pour les
problémes posés par la captation électrique a haute vitesse, n’est pas écartée. Enfin,
le génie civil proposé est tres proche de celui des autoroutes, mais moins cotiteux du
fait d’une plate-forme bien moins large (14 m contre un minimum de 22 m pour une
autoroute a 2x 2 voies).

La rentabilité du projet fait I'objet d’une longue analyse qui distingue plusieurs
indicateurs pour l'estimer, chacun s’avérant étre positif.

Le surplus financier pour la SNCF est probablement le plus aisément mesurable.

La logique de son calcul repose sur une comparaison entre la situation ou la ligne

103 ¢ Chemin de fer et aménagement du territoire : desserte du Sud-Est de la France a grande vitesse

et fréquence élevée au moyen d’une ligne nouvelle Paris-Lyon», SNCF, novembre 1969 (ASNCEF,
713LM1289).
104 Northeast Corridor Improvement Project.
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nouvelle est construite et celle ou 'exploitation de la voie classique se poursuit a
I'identique tout en faisant I’objet des nécessaires investissements pour son maintien
en 'état. Par exemple, la nécessité d’investir dans le matériel roulant est donc en-
térinée dans tous les cas, la différence s’opérant entre un matériel classique et un
matériel a haute vitesse. Autre exemple, les liaisons a grande vitesse sont appelées
a remplacer les services de nuit, au colit élevé, si bien qu’elles offrent de ce fait
une forte réduction des cotits d’exploitation. Enfin, bien qu’elle ne soit pas chiffrée,
I’amélioration de I'exploitation du fret, rendue possible par la libération de la voie
classique (accroissement de capacité, réduction des délais...), est mentionnée comme
un facteur important, qui témoigne bien de cette approche différentielle de 1’évalua-
tion économique, a I’échelle d'une entreprise aux nombreuses activités. Au final, le
bénéfice brut réalisé pour la SNCF en 1976 serait ainsi de 119,4 millions de F!0°,
dont 31,3 millions de F% liés a l'article 20" de la convention de 1937 liant U'Etat
et la SNCF, qui encadre la participation de I'Etat en contrepartie de 1’établissement
de tarifs réduits.

Le surplus des usagers repose principalement sur l'idée que le service nouveau
fait gagner du temps aux voyageurs. Le rapport monétarise donc les gains de vitesse
et de fréquence selon leurs différentes origines (avion, route, rail de jour et rail de
nuit). Cette monétarisation s’opére sur des valeurs présentées comme raisonnables
mais arbitraires. L’autre partie de ce surplus est liée au moindre cotit du train
par rapport a celui de l'avion, chaque report modal opérant ainsi un gain lié a
cette différence de tarif. Le rapport ne tient ici pas compte du fait, mentionné par
ailleurs, que les voyageurs aériens sont surtout des personnes qui voyagent pour
des motifs professionnels et qui ne sont souvent ni décideurs ni payeurs. Ce surplus
additionne ainsi des gains de temps monétarisés et des dépenses en faveur d’'un autre
systeme évitées. Il s’agit donc d’un indicateur tres virtuel, qui ne peut rentrer dans
un bilan financier d’entreprise mais trouve sa place dans la justification d’un projet.
Ce surplus est estimé pour 1976 & 199 millions de F!°7.

Ce que le rapport nomme surplus des exploitations en concurrence avec la ligne
nouvelle concerne en fait les pertes que les modes aériens et routiers devraient enre-
gistrer du fait de la concurrence renouvelée du train. Ce point est assez vite évacué
puisque les compagnies aériennes sont jugées exploiter les lignes concurrencées sans
en tirer de bénéfice, leur arrét ne créant ainsi ni gain ni perte. Ce raisonnement,
qui peut paraitre étonnant, n’est pas explicité plus avant dans le rapport. L’analyse
passe ici sous silence d’éventuels effets de réseaux ou d’échelles qui seraient liés au

fait de proposer ces liaisons entre Paris et le Sud-Est, au sein de I'offre globale d’'un

10574 69 millions d’€2016.
1061958 millions d’€2916.
10759,7 millions d7€2016.
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transporteur aérien, en particulier en cas de fonctionnement par hub, comme cela se
développe alors outre-Atlantique. Pour ce qui est de la route, la concurrence du train
fait baisser les recettes de péage et de fiscalité sur ’essence, mais elle offre un gain
de sécurité, que le rapport s’empresse de monétariser, de méme qu’elle réduit le cotit
marginal social. Les pertes routieres sont donc tres faibles, de 'ordre de 10 millions
de F'% pour 1976.

Le dernier indicateur est le surplus pour la collectivité qui est supposé refléter
la rentabilité d’ensemble du projet. Il s’agit tout simplement de la somme des in-
dicateurs précédents, soit un montant trés appréciable de 277,1 millions de F'%°
pour 1976. L’utilisation des taux de rentabilité permet méme au rapport de préciser
que la collectivité perdrait 123 millions de F!'° par année de retard dans le lancement
du projet. C’est donc I'absence de projet qui est une source de cofit et non le projet
lui-méme. D’ou la conclusion sur la nécessité d’agir vite, les cofits d’investissement

pouvant étre couverts en cing a six ans par les surplus cumulés et actualisés :

«[pJour les transports de masse a bas prix, dans le contexte géogra-
phique francgais et européen, il semble bien [que le chemin de fer] demeu-
rera encore longtemps la solution la plus économique pour la collectivi-
té, grace a la construction de quelques “shunts” sur les grands axes. Il
s’agit la d’investissements de productivité a forte rentabilité, puisqu’ils
retarderont de plusieurs décennies les saturations les plus cotliteuses a
éliminer!y.

Cet argumentaire est pris en compte par les acteurs et aboutit a la décision,
prise en mars 1974, de construire la premiere ligne de TGV sur 'axe Paris - Lyon.
La théorie développée depuis 1966 trouve donc un terrain d’application, qui lui
offre d’acquérir un statut de vérité technique par une épreuve de falsifiabilité. Cette
confrontation empirique s’opere en deux temps : en septembre 1981, la ligne est mise
en service entre Saint-Florentin et Sathonay, puis, en septembre 1983, le troncon

Combs-la-Ville - Saint-Florentin est ouvert.

1.2.2 Les confirmations de la doctrine par ’expérience

Deés 1983-1984, les premiers documents internes a la SNCF dressent un bilan
extrémement positif de 'ouverture de la nouvelle liaison Paris - Lyon. C’est sous la
conduite de Michel Walrave, au sein de la Direction des études, de la planification et

de la recherche qui avait porté le projet C 03, que se forge 'argumentaire dressant le

1083 millions d7€2016.

10983,12 millions d7€2016.

11036.9 millions d’€a016.

111« Chemin de fer et aménagement du territoire : desserte du Sud-Est de la France a grande vitesse
et fréquence élevée au moyen d’une ligne nouvelle Paris-Lyon», SNCF, novembre 1969 (ASNCF,
713LM1289).
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constat d’un succes tous azimuts, appelé a dominer la vision que la SNCF développe
de son nouveau service au long des années 19802, Que ’évaluation soit conduite
par les promoteurs du projet n’est probablement pas véritablement satisfaisant, mais
I'important ici est de constater que ce sont bien ces promoteurs qui diffusent les
éléments de confirmation de leur doctrine fondés sur la vérification expérimentale.

Le TGV Sud-Est est d’abord per¢gu comme un succes de génie civil : rapidité
d’exécution malgré 'ampleur du projet, respect des budgets, modestie du cotit global
de 16,6 millions de F''3/km grace a 'absence de souterrains et au faible nombre
d’ouvrages d’art permis par les pentes admissibles de 359, connexion aux voies
classiques pour les zones urbaines grace a la compatibilité...

Le TGV est aussi un succes en termes de matériel roulant : répartition de la
puissance entre les six bogies moteurs, conception permettant une charge a l’essieu
réduite, ce qui minimise les dégats faits a la voie, intercirculation et réduction du
nombre de bogies... L’expérience confirme les choix opérés sur 'aérodynamisme et
la 1égereté de I'ensemble, puisque les consommations énergétiques demeurent assez
faibles, de méme que le bruit de pénétration dans I'air. Du fait du choix de 1’électri-
cité, le systeme participe a réduire la dépendance du secteur des transports vis-a-vis
du pétrole et trouve sa cohérence avec le développement du programme électro-
nucléaire alors en cours. Face a I'avion, le TGV semble étre une solution miracle : la
construction d’une rame cotite environ 10 fois moins cher a la place que celle d'un
avion court-courrier, qui, s’il assure plus de liaisons avec des taux de remplissage
plus élevés, présente une durée de vie moindre. Au final, I'investissement dans le
matériel ferroviaire est 2,5 a 3,3 fois moins cher que dans le matériel aérien, ce qui
ne doit toutefois pas masquer la question de 'infrastructure, bien plus cotiteuse dans
le ferroviaire.

Doté de cette infrastructure et de ce matériel roulant, le TGV a tenu ses pro-
messes de vitesse, en offrant un service de Paris a Lyon en 2 h, a une vitesse de pointe
de 270 km/h. L’exploit n’est pas mince puisque sa vitesse moyenne (213km/h) est
donc supérieure a la vitesse de pointe initiale du Shinkansen (210km/h), qui est la
référence en la matiere.

Le TGV est également un succes d’exploitation : chaque rame effectue 400 000 km
par an, soit preés du double des rames classiques, en offrant un tres haut niveau de sé-
curité. Les colits d’entretien et d’exploitation — néanmoins jugés sur des installations
et des rames neuves ! — s’averent étre faibles, dans la ligne des prévisions.

Le TGV est enfin un succes commercial. Grace a la modicité des tarifs, la fré-

quentation est en forte hausse, avec un taux de remplissage de 65%. Le TGV est

12Voir en particulier «Le TGV francais. Réalisations et perspectives», SNCF, ca. 1983 (ASNCEF,
275L.M26).
1135 millions d7€2016.
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systématiquement moins cher que I'avion, méme en 1™ classe, tandis qu’il est com-
parable a I'automobile, qui ne 'emporte réellement que pour les familles de deux
enfants, ce qui représente toutefois un public important. Si des suppléments sont ap-
pliqués en période de pointe — soit 15 & 20 % des trains —, cet écart au principe initial

de tarifs constants!'*

est justifié par I'argument technique d’'une meilleure gestion
du parc et du systeme dans son ensemble par un dispositif visant a lisser les pointes.
Une autre fagon de l'interpréter serait pourtant d’assumer que ’exploitant cherche
a capter la plus grande partie de la disposition a payer de ses voyageurs. Mais, pour
I'essentiel, le TGV réussit son pari démocratique : son offre a la fois rapide et peu
chere lui procure de fait une clientele treés mixte socialement.

Enfin, le choix de la compatibilité, qui rend possible ces nombreuses liaisons
permettant de diversifier les publics, est validé par I'expérience, puisqu’il assure 60 %
du trafic.

L’ensemble de ces facteurs fait qu’aux yeux des dirigeants de la SNCF, le TGV
n’est pas qu’un succes technique — celui de la vitesse — mais une innovation écono-
mique qui reflete sa véritable dimension systémique. Le succes financier est effecti-
vement au rendez-vous, comme le laisse présager 1'idée que le systeme est le résultat
d’une optimisation. L’estimation de la demande issue d’'une modélisation a conduit
a I’établissement du service a offrir, dont le cotit de réalisation a été minimisé par le
choix d’'un compromis entre investissement et exploitation. Le projet, que la SNCF
a porté seule en ayant recours a I’emprunt, s’annonce comme une importante source
de revenus, capable de rembourser sa dette en moins de 10 ans, malgré un cofit
de 12,3 milliards de F*° (7,8 milliards de F' pour l'infrastructure et 4,5 milliards
de FH7 pour le matériel). Le taux de rentabilité financieére pour la SNCF est donc
de 17%, ce qui est exceptionnel, tandis que le taux de rentabilité économique pour
I'ensemble de la collectivité est de 33 %. Le décalage entre ces deux chiffres mesure
le choix de la SNCF de laisser ce nouveau service accessible au plus grand nombre
et laisse penser que des marges financieres plus élevées auraient pu étre dégagées
par une augmentation des tarifs, ce qui n’aurait pas respecté l'objectif social du
projet. Bien que le lancement d’autres lignes nouvelles qui s’opere au cours des an-
nées 1980 vienne brouiller les résultats financiers d’une période par ailleurs marquée
par des accidents et des greves importantes, la LGV Sud-Est s’impose ainsi comme
la locomotive financiere de 'entreprise.

En revanche, en 1985, il est encore trop tot pour analyser les effets territoriaux du

projet, méme si des indices d’une stimulation de I’économie lyonnaise par la nouvelle

14Ce principe est déja mis & mal par le fait que, les distances ayant été raccourcies et le taux
kilométrique des tarifs étant inchangé, le prix au km a donc augmenté.

1153,69 milliards d’€2016.

1162,3 milliards d,€2016.

1171,4 milliard d’€2016.
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infrastructure sont identifiés au sein de la SNCF. Toutefois, le retour d’expérience
constate des 'ouverture complete de la ligne que «les avantages nets économiques
pour la collectivité dans son ensemble, représentent environ deux fois les seuls avan-
tages nets de la seule S.N.C.F.; cela conduit a une rentabilité “sociale” sensiblement
dans le méme rapport par comparaison avec la rentabilité pour l'entreprise!'®». Ce
qui justifie que les pouvoirs publics, représentant cet intérét de la collectivité, soient
décideurs, voire a I'avenir financeurs, en matiere de grande vitesse ferroviaire. Le
modele économique sur lequel se fonde la rentabilité du TGV suppose donc une
implication de la puissance publique, qui, de fait, se trouve étre un constituant du

systeme lui-méme.

1.3 D’un projet national a un produit d’exporta-
tion

Ce bilan satisfaisant des débuts du TGV appelle les décideurs frangais a la ré-
plication de l'expérience. C’est la ligne que suit Francgois Mitterrand en invitant
a étudier le projet de TGV Atlantique des 'inauguration du TGV Sud-Est. Mais,
au-dela du cadre francais, les promoteurs du TGV entendent tirer profit du suc-
ces obtenu entre Paris et Lyon pour proposer a l'international un produit nouveau,

susceptible de trouver sa place sur un marché plutot hétérogene.

1.3.1 Du succes national a la scéne mondiale

La conséquence de la confirmation de la doctrine par I'expérience est le sentiment

d’avoir franchi une étape marquante. Comme 1’écrit Michel Walrave en juin 1984 :

«[l]a mise en ceuvre du TGV Paris — Sud-Est restera sans doute
comme un jalon significatif a la fois de I’histoire des transports en France
et en Europe, et de celle du chemin de fer, au plan mondial, comme I'a
été, en son temps, celle du Shinkansen. Elle s’inscrit ainsi dans une
tradition déja longue, qui a conduit la France a jouer un réle marqué
d’innovation dans le domaine des transports, qu’il s’agisse du chemin de
fer, de 'automobile, de I'aéronautique et de son prolongement spatial,
ou des systémes de transports urbains!'!®».

Sortir du cadre francgais pour conquérir I’Europe puis le monde s’impose donc

comme une évidence :

«[m]éme §'il ne fait pas de doute qu’il sera économiquement justifié,
a des échéances plus ou moins éloignées, d’équiper d’autres axes ou de

18¢Te train & grande vitesse. L’expérience francaise et ses résultats économiques», SNCF,

juin 1984, p. 22-23 (ASNCF, 123LM502).
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prolonger certains de ceux déja réalisés ou décidés, la véritable dimen-
sion du transport a grande vitesse apparait désormais a 1’échelle euro-
péenne et mondiale. [...] Au plan mondial, il est bien évident qu’a U'instar
des grands programmes concernant la construction aéronautique, I'indus-
trie spatiale, celle des télécommunications, pour ne citer que quelques
exemples, le développement des trains rapides a également toutes les
chances de devenir une grande aventure industrielle, économique et so-

ciale!9y.

Concentrés jusque-la sur la ligne Paris - Lyon, les efforts des acteurs frangais du
TGV, forts de cette doctrine confirmée par les faits, se tournent donc vers d’autres
projets, en France, en Furope et dans le monde. Cet horizon international est ancré
de longue date dans leurs références, puisqu’il était déja a 1’ceuvre dans les records
de vitesse, visant a montrer I'excellence de la technique francaise.

Les propos tenus par le directeur général adjoint de la SNCF, Jean Dupuy'?, &
bord de la rame qui bat le record le 26 février 1981, en font I'un des points centraux

de I'événement :

«[i]l y a vous savez actuellement de nombreux pays qui ont redé-
couvert le chemin de fer comme moyen de transport économique et qui
songent a s’équiper [..]. Et je pense que la performance d’aujourd’hui
est de nature a inciter tous ces pays a regarder vers la France et a
venir chercher en France les équipements ou les brevets qui leur permet-
tront de réaliser les équipements qui leur paraissent nécessaires pour leur
pays!?ty.

Quelques mois plus tard, I'article qu’il publie dans la Revue générale des chemins
de fer'?2 mentionne toujours cette visée, comme en atteste ici I'une de ses versions

préparatoires :

«[e]nfin, la S.N.C.F. comme l'industrie ferroviaire ont manifesté, de
fagon indiscutable, que la technologie francaise se situe toujours, no-
tamment face a la concurrence japonaise, a la premiere place mondiale,
et qu’ils entendaient, en poursuivant au stade le plus avancé leurs re-
cherches et expérimentations, conserver cette maitrise dans les années
a venir. Il est donc permis d’espérer que tous les pays qui songent a
créer ou a développer leur réseau ferroviaire sauront saisir la portée de
ce record, et comprendre qu’il est, plus que toute publicité, le meilleur
gage de la qualité des fabrications ferroviaires francaises, tant en ce qui
concerne la voie que le matériel roulant!?3.»

W9 Le train & grande vitesse. L’expérience francaise et ses résultats économiques», SNCF,

juin 1984, p. 22-23 (ASNCF, 123LM502).

120X _Mines, il entre & la SNCF en 1956 ot il fait une carriére au sein du Matériel, avant de devenir
directeur général adjoint (1974-1985) puis directeur général (1985-1987).

1214 Allocution prononcée par monsieur Dupuy, directeur général adjoint, dans le train réservé a
la presse a 'issue du record du monde de vitesse sur rail le 26 février 1981», SNCF, 26 février 1981
(ASNCF, 713LM964).

122 Jean DUPUY, «La signification d’un record», Revue générale des chemins de fer, avril 1981,
p- 185.

1234380 km/h : la signification d’un record», SNCF, ca. mars 1981 (ASNCF, 20LM580).
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Avec le TGV, il s’agit bien la de mettre cette excellence qui n’est plus que
théorique au service d’une politique d’exportation, v compris aux Etats-Unis, au vu
du marché important que représente ce pays pour 'industrie ferroviaire. L’idée était
déja explicite dans les propos de Roger Hutter, en 1973, lorsque des Turbotrains
avaient été livrés pour une desserte aux Etats-Unis (voir p. 132) : «la technique
francaise et l'industrie francaise reprendront le ruban bleu du rail, actuellement
détenu par les Japonais; I'accueil extraordinaire fait par les Américains aux deux
Turbotrains frangais de série qui viennent d’entrer en service entre Chicago et Saint-

124».

Louis permet de mesurer le retentissement mondial a attendre de nos réalisations

Ces propos sonnent en écho avec 1'idée d’un retard francais, toujours plus fondé
sur la compétitivité et les techniques et non sur les connaissances scientifiques et
qui se serait creusé vis-a-vis des Etats-Unis et du Japon!?. Le TGV s’annonce
comme un moyen de le combler et méme d’aller au-dela. Lors de la présentation
de la premiere rame de série, le 18 décembre 1980 a Montchanin, le ministre des
Transports Daniel Hoeffel confirme cette direction en ajoutant aux facteurs ayant
justifié le lancement du projet, «un motif auquel [..] les cheminots [sont] sensibles :

le désir de manifester la valeur de la technique frangaise et [leur| capacité a rivaliser
126

dans le domaine ferroviaire avec les meilleurs*<®».

Le record de 1981 est donc vécu non seulement comme une démonstration de la
séeurité qu'offre le TGV a ses voyageurs en roulant a 260 km/h mais aussi comme
le retour de la France sur la sceéne ferroviaire internationale. Une note de la SNCF

rédigée dans la foulée révele bien ce processus :

«[lle TGV vient d’atteindre la vitesse de 380 Km/h, apportant &
la France un record du monde hors de portée immédiate des grands
compétiteurs japonais, anglais ou américains.

Ce record prouve a I’évidence qu’il n'y a rien a attendre des véhi-
cules a “sustentation magnétique” développés notamment au Japon et
dont une maquette sans application pratique possible, a pu atteindre des
vitesses comparables.

[..] Tl faut maintenant exploiter ce brillant succes technique, mieux
que n’ont su le faire les constructeurs de “Caravelle” qui, faute d’assise
industrielle suffisante, ont laiss¢ BOEING et DOUGLAS s’emparer du
marché mondial des bi-réacteurs.. Les constructeurs d’Airbus ont su
tirer profit de cette expérience en créant AIRBUS-INDUSTRIE avec
nos principaux partenaires européens.

[..] L’Europe n’a pas besoin d’attendre d’éventuelles “technologies
de l’an 2000” (type sustentation magnétique) pour se créer un réseau

124 ¢1’intérét technique et économique du transport ferroviaire & grande vitesse», R. Hutter, 27 oc-

tobre 1973 (ASNCF, 275LM26).

125 Julie BOUCHARD, «Etat, planification, recherche et discours sur le retardy, in Patrick FRIDEN-
SON et Pascal GRISET (dir.), Entreprises de haute technologie, Etat et souwveraineté depuis 1945,
Paris, Comité pour I’histoire économique et financiere de la France, 2010, p. 25-43.

126 ¢ Allocution de Daniel Hoeffel, ministre des Transports, a la présentation du train & grande
vitesser, 18 décembre 1980 (ASNCF, 713LM964).
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unique au monde et montrer aux autres pays que la vérité ne vient pas

nécessairement des Etats-Unis ou du Japon.

[..] Une fois de plus, la France joue un rdole moteur dans cette pas-
sionnante aventure. Nous pouvons en étre fiers. Cette expérience, si nous
savons nous décider a temps, si nous savons 1’élargir et y associer nos
partenaires européens, se traduira par des emplois créés, des marchés
conquis. »

Le succes du TGV a peine constaté, s’'ouvrent ainsi d’ores et déja deux voies
d’internationalisation, qui sont d’ailleurs abordées par le discours inaugural que tient
Francois Mitterrand le 22 septembre 1981'27. La premiere est celle de la continuité
territoriale et de I'intégration européenne. L’Europe, au moins dans sa partie ouest,
devrait se doter d’un réseau ferroviaire a grande vitesse dont le TGV serait la matrice.
Du fait de son antériorité et de ce qui est percu comme une perfection technique, le
TGV devrait étre reconnu par les partenaires européens comme la meilleure solution
pour forger un réseau ferroviaire capable de rivaliser avec I'avion sur les distances
moyennes qui relient les villes du Nord-Ouest de 'Europe.

La deuxieme voie est celle de 'exportation, par dela le prolongement du réseau
ferroviaire frangais et au-dela de l’espace européen, éventuellement dans le cadre
d’une alliance européenne, dont on devine que le TGV ne peut qu’étre le coeur, selon
le modele du groupement 50 Hz. Sous la conduite principale des industriels francais,
cette structure a organisé a 1’échelle européenne une uniformisation du marché de
I’électrification ferroviaire autour de la solution de courant alternatif a 50 Hz, ce
qui lui a permis de capter de nombreux marchés de matériel roulant a travers le
monde des années 1950 aux années 197028, L’autre modele est celui d’Airbus, né
autour du programme A 300 en 1967, qui réunit Francais, Britanniques et Allemands
de 1'Ouest, autant de pays de forte tradition aéronautique comme ferroviaire, au
risque d’oublier que dans le monde ferroviaire le contexte national, marqué par
les territoires, pese autrement plus fort que dans un monde aérien beaucoup plus
aisément standardisé!?”.

La nécessité de définir une politique industrielle nationale de long terme impose
également de faire du TGV un produit d’exportation. D’une part, les constructeurs
ayant répondu aux exigences de la SNCF, ils n’ont pas optimisé les cofits et les
investissements réalisés doivent étre rentabilisés sur des marchés allant bien au-

dela du premier lot de rames commandé pour la LGV Sud-Est : 'exportation doit

127Le Journal de 20H, Antenne 2, 22 septembre 1981 (INA) et Soir 3, FR3, 22 septembre 1981
(INA).

128Voir Jean-Pierre CHENAIS, «L’expansion du monophasé 50 Hz dans le monde et le réle du
groupement 50 Hz», Revue générale des chemins de fer, mai 1979, p. 221-226 et Jean-Francois
P1CARD, «Technique universelle et filieres nationales, le cas de ’électrification des chemins de fer
européensy, Sciences et techniques en perspective, t. 1, n°® 1, 1997, p. 18.

129K eith HAYWARD, «Airbus : Twenty Years of European Collaboration», International Affairs,
t. 64, n° 1, hiver 1987-1988, p. 11-26.
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donc permettre de rééquilibrer cette situation'®”. D’autre part, aprés la commande
de 87 rames pour I'ouverture de la ligne Paris - Lyon, les besoins de la SNCF sont ap-
pelées a se tarir, dans 'attente du lancement d’autres lignes nouvelles, en particulier
celles de 'Ouest et du Nord. La conquéte de marchés a l'international vise donc a
lisser les carnets de commandes des industriels du TGV, ainsi qu’a rendre le produit
moins dépendant d’un seul cadre national soumis aux aléas de la décision politique.

131 Tinvestissement de la

Outre la caution qu’elle apporte sur les enjeux de sécurité
DTT"2 sur la question de I'exportation du TGV se comprend principalement de
ce point de vue : conquérir des marchés vise a réduire le poids relatif de la SNCF
dans la commande de matériels ferroviaires en France!33. Ce qui n’est pas sans para-
doxe dans le cas du TGV, puisque, contrairement aux matériels roulants classiques,
il s’agit d'un systeme intégrant infrastructure, matériel roulant et calculs écono-
miques, qui a en outre été en grande partie développé par la SNCF, ce qui suppose
qu’elle participe activement a une exportation qui peut lui faire perdre a terme en
puissance de négociation avec les industriels de la construction ferroviaire!®*. Autre
paradoxe, le produit proposé est taillé sur mesure pour un client spécifique et souffre

donc d’un manque de souplesse dans la conception méme de son cadre industriel'3?.

En outre, le contexte plus général du commerce extérieur francais au début des
années 1980 invite a une relance de la part des produits manufacturés dans des ex-
portations qui sont globalement déficitaires, en particulier vis-a-vis des Etats-Unis,
de la RFA3 et du Japon!'3”. Alors que le secteur des services apporte un excédent
commercial de plus en plus marqué, en particulier grace au tourisme, celui des pro-
duits manufacturés s’enfonce dans un déficit toujours plus lourd de 1979 a 1982, lié

138 Ce facteur pese

notamment a la politique de relance du gouvernement Mauroy
d’ailleurs dans le contexte global qui préside au tournant de la rigueur de mars 1983

qui, apres les dévaluations successives du franc, vient en partie pallier ces difficul-

130Voir FOURNIAU, La Genése des grandes vitesses a la SNCF : de Uinnovation d la décision
du TGV sud-est, op. cit. et Edith R. POWELL, «The TGV project : a case of technico-economic
dirigisme?», Modern and Contemporary France, t. 5, n° 2, 1997, p. 199-214.

131Entretien avec Samir Naessany (15 juin 2017).

132Direction des transports terrestres.

133 ¢ Compte-rendu de la mission effectuée aux Etats-Unis (2 au 7 novembre 1983)», DTT, 15 no-
vembre 1983 (AN, 19950585/27).

134Entretien entre Philippe Domergue, Alain Beltran et Jean-Frangois Picard (16 juin 1991)
(R&H).

135Voir I'entretien entre Jean Bouley, Alain Beltran et Jean-Francois Picard (18 juin 1991) (R&H)
et Uentretien entre Michel Walrave, Alain Beltran et Jean-Frangois Picard (17 juillet 1991) (R&H).

136République fédérale d’Allemagne.

13"Laurence BADEL, «Diplomatie et entreprises en France au XX siecle», Les Cahiers Irice,
t. 2009/1, n°® 3, 2009, p. 114.

138 Thierry FRANCQ et Dominique LAMIOT, «Les échanges extérieurs de la France durant les
années quatre-vingty, Economie & Prévision, n® 94-95, 1990, p. 1-11.
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tés'39. 11 engage une politique plus restrictive, donc plus favorable aux exportations

140 " sans pour autant faire basculer

141

et en particulier a 'obtention de grands contrats

la France dans le camp du libéralisme incontrélé

Apreés Michel Jobert!'*?, alors démissionnaire du fait qu’il estimait «occuper un
poste mal défini, qui n’avait jamais répondu aux nécessités de I'heure!*3», Edith Cres-
son'** s’empare de la conduite du commerce extérieur francais, qui ne fait 1'objet
d’un secrétariat d’Etat que depuis 1974. Elle fait des Etats-Unis, cinquiéme pays
importateurs de biens et services francais en 1981'4%, 'une de ses cibles privilégiées,
en particulier par le biais d'une campagne intitulée « France is morey», qui suit une
premiere campagne organisée a New York en septembre 1983. Elle consacre ainsi un
long séjour sur place en mars-avril 1984, apres un premier voyage en septembre 1983,
emmenant avec elle des dizaines d’entrepreneurs francais. Elle passe par la Floride
ou elle visite Epcot!*®, la nouvelle installation du parc de Disney World, déjeune
avec le gouverneur et participe a un cocktail financé par des entreprises implantées

localement, dont Disney, et & un diner offert par Westinghouse!*”.

Cette action médiatisée vise également a montrer aux Frangais que les produits
nationaux peuvent trouver leur place sur un marché per¢cu comme le lieu de la
modernité et de la compétition internationale. L’émission télévisée L ’Innovation
consacre ainsi un long reportage a 1’événement en montrant comment la France
peut espérer conquérir des parts de marché dans le textile et ’agro-alimentaire, tout
en rappelant qu’au titre des nouvelles technologies, la France «espere tout de méme
vendre un ou deux TGV™®,. Mais I'objectif, d’ailleurs largement atteint, est plutdt

d’aider de nombreuses entreprises de taille moyenne a s’implanter sur le marché

139 Jean-Charles ASSELAIN, «L’incartade socialiste de 1981», Vingtiéme Siécle. Revue d’histoire,
t. 2018/2, n° 138, 2003, p. 17-31.

140 «Evolution de nos échanges avec les Etats-Unis», DREE, 8 décembre 1982 (AN, 19870101/4).

M1 Mathien FULLA, «Quand Pierre Mauroy résistait avec rigueur au “néolibéralisme” (1981-
1984)», Vingtiéme Siécle. Revue d’histoire, t. 2018/2, n° 138, 2003, p. 49-63.

2B narque, aprés une carriére & la Cour des Comptes, il dirige le cabinet de Georges Pompi-
dou & Matignon (1966-1968), avant de devenir secrétaire général de I'Elysée (1969-1973). Gaulliste
indépendant, il occupe les positions de ministre des Affaires étrangeres (1973-1974) dans le gou-
vernement Messmer, puis de ministre du Commerce extérieur (1981-1983) dans le gouvernement
Mauroy.

143 «Michel Jobert, définitivement “ailleurs”», Libération, 27 mai 2002.

H44Docteure en démographie, elle milite au sein du PS au cours des années 1970 et devient députée
européenne en 1979. Premiere femme ministre de 1’Agriculture en 1981, contestée, elle passe au
Commerce extérieur et au Tourisme (1983-1984), puis au Redéploiement industriel et au Commerce
extérieur (1984-1986).

145 «La réorientation géographique des activités de I’Actim», DREE, 22 octobre 1982 (AN,
19870100/8).

146 Brperimental Prototype Community Of Tomorrow.

147 (Programme. Etats-Unis du 26 mars au 6 avril 1984», ca. mars 1984 (CAEF, B-0051886/1).

Y8 [ 'Innovation, FR3 Orléans, 25 avril 1984 (Ina).
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états-unien et a obtenir un effet de masse que ne peut laisser présager la vente
aléatoire de systémes de transport!4?.

Edith Cresson appuie également la restructuration de 'armature des représenta-
tions diplomatiques francaises aux Etats-Unis, marquée par I'ouverture de postes a
la double vocation, consulaire et commerciale, en particulier dans le Sud en dévelop-
pement : Miami, Atlanta et Houston!®. Cette nouvelle géographie est directement
dictée par l'essor de ces territoires et par les intéréts commerciaux que les Frangais
pourraient y trouver, comme elle 'explique au Sénat en novembre 1984'°!. La double
fonction s’inscrit dans le mouvement global de montée en puissance de la fonction
commerciale des services diplomatiques, depuis les années 1960-1970, aussi bien chez

t192 que chez les Francais. Via des exposi-

les Britanniques et les Allemands de I'Oues
tions techniques a I’étranger et quelques succes obtenus, comme pour la construction
des métros de Mexico, Santiago ou Montréal, le role commercial du diplomate est
progressivement accepté!®. L’aboutissement de cette logique est le voyage officiel
a composante commerciale, d’'un ministre voire d’'un président, pratique courante
depuis le septennat de Valéry Giscard d’Estaing!®?.

Le TGV trouve donc sa place dans un contexte de relance des exportations fran-
gaises, piloté par le gouvernement, que l'alternance de 1986 ne modifie aucunement.
Un consensus s’opere en sa faveur, d’autant plus fort que le projet est couronné
d’un succes reconnu par le milieu des experts francais. Se leve ainsi I'espoir «d’une

185y qui pourrait passer par le Brésil (Rio de

tres grande aventure dans le monde
Janeiro - Sio Paolo), la Corée du Sud (Séoul - Pusan) et surtout les Etats-Unis,
comme I’annonce le président de la SNCF, Jacques Pélissier'®®, dans La Vie du Rail
a T'occasion du record de 1981'%7. Toutefois, en changeant ainsi de focale, le TGV

perd immédiatement sa position centrale et unique : il vient trouver une place sur

149 Bilan des missions d’exportateurs menées par le ministre aux Etats-Unis : septembre 1983 —

avril 1984. Premiers résultats de ’exposition des régions frangaises Tokyo 84», Comité francais des
manifestations économiques a I’étranger, 22 novembre 1984 (AN, 19860205/7).

150 Entretien avec M. Thierry Reynard, premier Consul général ¢ Miami, 9 mars 2018, URL :
https://miami.consulfrance.org/spip.php7article5088.

151« Débats parlementaires. Sénat. Premiére session ordinaire de 1984-1985», Journal officiel de
la République francaise, t. 1984-1985, n° 102, 1984, p. 3729.

152Geoff R. BERRIDGE, Diplomacy : Theory and Practice, Basingstoke, Palgrave MacMillan, 2002,
p. 124-125.

153BADEL, «Diplomatie et entreprises en France au XX° siecle», op. cit., p. 118.

1540n peut s’interroger sur le public visé par de telles visites lorsque I'on sait que celui qui
assiste & une conférence de presse de Michel Delebarre, ministre de I'Equipement, du Logement,
des Transports et de la Mer, tenue en 1990 au Texas dans le cadre de la promotion du TGV, se
compose exclusivement de journalistes francais (entretien avec André Thiniéres (16 juin 2017)) !

155Entretien avec Samir Naessany (15 juin 2017).

156Tngénieur agronome puis préfet, il devient directeur de cabinet de Jacques Chirac & Matignon
(1974-1975) puis président de la SNCF (1975-1981).

1571938-2018. 80 ans de SNCF racontés par La Vie du Rail, Paris, Editions de La Vie du Rail,
2018, p. 83.
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un marché ou coexistent plusieurs options techniques, défendues par des intéréts

nationaux antagonistes.

1.3.2 La grande vitesse ferroviaire dans le monde : un foi-
sonnement d’options pour un marché encore hypothé-
tique

Dans le sillage du Shinkansen japonais, plusieurs pays se sont lancés dans des
actions de recherche et développement afin de moderniser leur systeme ferroviaire,
c’est-a-dire le plus souvent d’en accélérer les liaisons. Certains, comme la France
ou la RFA avaient déja développé des services rapides classiques, afin de répondre
a la concurrence aérienne sur le marché des déplacements professionnels. Depuis
les années 1960, les options suivies se sont avérées tres nombreuses. Au début des
années 1980, le spectre s’est quelque peu réduit mais présente encore une grande
hétérogénéité.

Les choix s’échelonnent entre 'amélioration du matériel sans modification de
la voie, comme lillustre I'exemple britannique de I'HST'®®, & moteur thermique
donc sans cotit d’électrification de la voie, et la construction d’une nouvelle voie sur
laquelle circule un matériel roulant neuf et électrique. Cette derniére solution est
elle-méme tres hétérogene quant aux cofits de réalisation pouvant varier de 1 a 10,
selon les conditions du terrain et la densité des zones traversées. C’est ainsi que la
LGV Paris - Lyon est bien moins cotiteuse que les dernieres réalisations japonaises.
Parmi les facteurs ayant conduit au développement de ces projets, la densité des
agglomérations desservies — sans comparaison avec celles aux Etats-Unis, sauf sur
le NEC — et la saturation de l'axe classique — situation qu’également seul le NEC
connait — ont joué un role décisif. Dans ces trois pays, une politique nationale de
la grande vitesse ferroviaire a été mise en place, qui s’est traduite par un appui
financier de la part des pouvoirs publics.

Les Britanniques ont opté pour un service accéléré sur voie classique au vu
des cofits de construction d'une infrastructure nouvelle, par ailleurs susceptible de
générer des oppositions locales et environnementales. Mis en service en 1976, le
HST (voir fig. 3, p. 59) résulte d’une amélioration des capacités de traction et de
freinage qui lui permettent de rouler sur la voie classique équipée de la signalisation
classique et dont certaines courbes et plusieurs passages a niveau ont été revus. Son
exploitation s’avere rapidement étre un succes commercial qui offre une rentabilité
financiere assez intéressante, toutefois pas complete face aux cotits d’investissement.
L’accélération des services permet par exemple une utilisation double du matériel

roulant et réduit ainsi la taille du parc nécessaire, donc les cotits d’investissement

158 [Tigh Speed Train.
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et de maintenance. Forts de ce succes, les BRYY multiplient les liaisons en HST, au

nombre de six en 1983.

A
"

Figure 3. HST en gare de King’s Cross a Londres (1988) 160

Parallelement au HST, les Britanniques ont travaillé sur un projet de train ca-
pable de dépasser les 200 km /h sur voie classique, PAPT!®! (voir fig. 4, p. 60)'2. 11
présente trois innovations majeures, pensées pour les grandes vitesses. D'une part,
I’articulation de ses voitures permet de réduire le nombre de bogies, ce qui allege
le train tout en réduisant les frottements sur la voie. D’autre part, le freinage est
assuré par un systeme double : le frein classique est doublé d’un systéme hydrau-
lique adapté aux vitesses élevées et qui laisse le relais aux vitesses classiques. Enfin,
la pendulation doit permettre de rendre le trajet agréable pour les voyageurs, en
compensant les effets de la force centrifuge. Toutefois, sous la pression du gouver-
nement de Margaret Thatcher, les dirigeants de BR décident de mettre en service
I’APT avant qu’il soit compléetement opérationnel. S’ensuivent de nombreuses diffi-
cultés dues a un manque de fiabilité d’un véhicule plus proche du prototype que de
la série. Les BR multiplient alors les versions de leur nouveau train, sans toutefois
trouver une solution satisfaisante. Des 1982, le projet semble peu a méme de sortir

de l'orni¢re, malgré les déclarations rassurantes des dirigeants de I'entreprise!®3.

159 British Railways.

160K | Krallis, 1988.

161 Advanced Passenger Train.

162Gtephen POTTER, On the Right Lines ? The Limits of Technological Innovation, Londres,
Frances Pinter, 1987.

163 «The Abandoned Passenger Train ?», New Scientist, 13 mai 1982.

164Gteven Duhig, 1983.
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Figure 4. APT en gare de Carlisle (1983) 164

Selon le jugement postérieur de Michel Walrave, 'APT constitue presque l'in-
verse du TGV: une combinaison trop ambitieuse d’innovations dont I’accumulation

165 Tandis que Jean Bouley, alors directeur du

s’avere finalement non maitrisable
matériel et de la traction, note justement que I'innovation a été cantonnée au sein
des BR en un service tenu ¢éloigné de I'exploitation, contrairement au cas du service

de la recherche a la SNCF166,

Les Britanniques ne sont pas les seuls a étudier ’option pendulaire. Suédois, Ita-
liens, Suisses et Canadiens travaillent également dans cette voie. Le LRC®” canadien
est méme testé aux Etats-Unis par Amtrak avant d’étre finalement rejeté en raison
de son manque de compatibilité avec les équipements existants (voir fig. 5, p. 61).
En ce début des années 1980, la pendulation est encore en question, en particulier
du fait d’inconnues portant sur des cotits de maintenance pressentis comme devant

étre importants mais impossibles a attester en 'absence de retour d’expérience.

L’autre solution ferroviaire consiste a abandonner les lignes classiques et a doter
les services nouveaux d’une infrastructure nouvelle. Seuls deux pays se sont lancés
dans cette voie : le Japon (voir p. 162) et la France (voir p. 31). Cette solution,
bien plus cofiteuse, offre un systéme complet et non simplement un changement
de matériel éventuellement accompagné d’une modification de la signalisation. Elle

suppose de repenser le réseau autour de ces nouvelles infrastructures.

165Entretien entre Michel Walrave, Alain Beltran et Jean-Francois Picard (17 juillet 1991) (R&H).
166Entretien entre Jean Bouley, Alain Beltran et Jean-Francois Picard (18 juin 1991) (R&H).
167 éger, rapide, confortable.

168Roger Puta, 1987.
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Figure 5. LRC & proximité de Newtonville (1987) 168

Héritée du XIX€ siecle, la technique du rail classique peut également sembler
avoir atteint ses limites, que ce soit du fait de ses colits de maintenance élevés ou
des problemes de cotit énergétique et de pollution sonore générés par le contact
entre le rail et la roue lancée a vitesse tres élevée. La recherche d’autres formes de
systemes de déplacement terrestre, qui conserveraient le guidage qu’offre le rail tout
en s’affranchissant du frottement avec 'infrastructure, s’est donc orientée vers des
solutions de sustentation fondées sur des véhicules capables d’évoluer a quelques
millimetres ou centimetres au-dessus d’une voie d’un nouveau type.

Pour assurer cette sustentation, deux options ont pu étre suivies. La premiere
joue sur l'effet de sol en faisant reposer le véhicule sur un coussin d’air, une tech-
nique qui a suscité des recherches en Grande-Bretagne comme en France dans les
années 1950. C’est celle retenue par l'entreprise Bertin pour son célebre Aérotrain,
qui, malgré le support de la Datar, n’est pas parvenu a dépasser le stade du pro-
totype (voir fig. 6, p. 62)'%. La mort de Jean Bertin, en 1975, est le dernier coup
porté a ce projet.

La technique du coussin d’air est aussi celle d'un projet britannique, le RTV 31,
abandonné en 1973, a la suite d’une décision gouvernementale liée notamment a

la crainte que la réalisation d’une nouvelle infrastructure n’occasionne des cofits

169Voir Christelle DIDIER, «L’Aérotrain ou la tragédie de Jean Bertin», in DIDIER, GIREAUX-
GENEAU et HERIARD-DUBREUIL, Ethique industrielle. Textes pour un débat, op. cit., p. 323-337,
MEUNIER, On the Fast Track. French Railway Modernization and the Origin of the TGV, 1944-
1983, op. cit., p. 105-138 et GUIGUENO, «Building a High-speed Society. France and the Aérotrain,
1962-1974», op. cit.

170 ASNCF, 0930LMO0028.
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Figure 6. Plan d’ensemble de I’Aérotrain H 160 (1973) 170

insurmontables et ne suscite des oppositions locales politiquement délicates (voir
fig. 7, p. 62). Le manque de soutien de la part des BR, focalisés sur I'amélioration
des techniques classiques (HST et APT), a également joué un rdle, face a un pari
technologique risqué du fait de l'utilisation du moteur linéaire. Le pays des aéro-
glisseurs, développés a partir des années 1950 par Christopher Cockerell, n’est donc
pas parvenu a mettre en ceuvre une technique terrestre pour des raisons finalement
assez similaires a celles qui ont conduit a I’échec de I’Aérotrain de I’autre coté de la
Manche.

Figure 7. Prototype RTV 31 au musée Rail World & Peterborough
(2011) 17!

Seule la seconde option reste donc possible. Elle releve d’une toute autre phy-

sique puisque la sustentation ne repose pas sur la mécanique des fluides mais sur des

171 Ashley Dace, 2011.
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phénomenes électro-magnétiques. L’interaction entre le véhicule et 'infrastructure
fixe contraint le premier a se soulever légerement. Le guidage et la propulsion du
véhicule peuvent également étre assurés par des forces électro-magnétiques. Cette
technologie a beaucoup suscité d’enthousiasme au cours des années 1960 puis du dé-
but des années 1970, avant d’étre abandonnée par plusieurs pays importants, comme
les Etats-Unis, la Grande-Bretagne et la France. Seuls la RFA, avec le Transrapid
(voir fig. 8, p. 63), et le Japon, avec le Maglev (voir fig. 9, p. 64), ont maintenu leur

172 Les Allemands ont opté

effort dans ce domaine, en suivant deux voies différentes
pour une solution d’attraction magnétique, la sustentation du véhicule étant assurée
par l'attraction entre les aimants permanents qu’il porte et le rail. En revanche, les
Japonais ont joué sur la force de répulsion créée par un phénomeéne de supracon-
ductivité produits par des bobines a bord du véhicule. Cette force étant liée a la
vitesse du véhicule, qui ne décolle qu’a partir d’un certain seuil, des roues assurent le
contact avec le sol a faible vitesse. Cette technologie suppose un dispositif embarqué

de refroidissement a I’hélium liquide.

Figure 8. Transrapid 05 installé a ’exposition internationale sur les trans-
ports de Hambourg de 1979 173

Les deux technologies se fondent sur un moteur linéaire dont I'un des défis prin-

cipaux touche a ’alimentation des trongons successifs parcourus par les véhicules.

172Cette technique demeure aujourd’hui marginale mais a fini par trouver une incarnation par
I’équipement de la liaison entre Shanghai et son aéroport en 2004, puis du fait de quelques autres
liaisons urbaines en Corée du Sud et en Chine. La premiére liaison interurbaine pourrait voir le
jour au Japon, mais n’est encore qu’en phase de développement. En Allemagne, aucun systeme de
ce type n’a finalement été implanté.

173Georg Peter Landsiedel, 1979.
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Puisque l'alimentation en continu de l'ensemble de la voie générerait d’énormes
pertes, il convient de n’alimenter que les troncons utiles. Mais la gestion de cette
alimentation est particulierement complexe, a une époque ou 1’électronique en est
encore a ses débuts. Les équipements permettant la gestion de cette alimentation

sont tres coliteux.

Figure 9. Prototype ML 500 au Musée des transports modernes d’Osa-
ka 174

La sustentation magnétique est encore en développement dans les deux pays
qui en sont a la construction de voies d’essai. Quand les Allemands acquierent cou-
rant 1979 une expérience en exploitation, avec un prototype exploité a basse vitesse
a l'occasion d’une exposition internationale a Hambourg, les Japonais établissent un
impressionnant record du monde a 517 km/h cette méme année, avec un prototype
sans aucun agent a bord. La comparaison des deux voies opposées laisse penser que
le choix entre elles pourrait se faire en fonction de la vitesse retenue, la répulsion
devenant plus intéressante a partir d’un seuil situé autour de 400 km /h. Surtout, au-
cune des deux options n’a alors réellement démontré ses capacités a pouvoir circuler
en conditions réelles d’exploitation sur des voies nouvelles d'une longueur correspon-
dant a l'ordre de grandeur des liaisons interurbaines. En ce début des années 1980,
les zones d’ombres que présente la sustentation magnétique sont donc encore tres
vastes.

Ainsi, d’'un point de vue technique, le champ des possibles ouvert dans les an-
nées 1960 s’est finalement assez peu refermé. Si les Etats-Unis ont fait le choix de

sortir de la recherche dans le domaine en réorientant les sujets traités au centre de

1740\ [usée des transports modernes d’Osaka, sans date.
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Pueblo (voir p. 96), les autres Etats actifs dans ce domaine ont chacun choisi une voie
qui leur est propre. Seuls la RFA et le Japon semblent vouloir courir deux lievres a
la fois, les premiers accusant toutefois un retard dans le développement de la grande
vitesse ferroviaire sur rail compensée par ce qui est percu comme une avance sur les
systemes magnétiques, soutenus par leur gouvernement et par des acteurs extérieurs
au monde des transports, toutefois sans expérience de 'exploitation ni du commer-
cial. Devenus observateurs plutdt qu’acteurs, les Etats-Unis se trouvent donc face
a une multiplicité des choix que ne connaissent plus les autres pays intéressés au
ferroviaire, apres les années 1970 qui ont vu nombre de projets échouer. En outre,
parmi les techniques qui semblent disponibles, peu peuvent réellement compter sur
une expérience longue. Bien plus nombreuses sont celles qui sont encore en dévelop-
pement, voire au stade expérimental. Méme si nombre d’éléments sont classiques, les
systemes de pendulation et ceux a sustentation magnétique présentent de grandes
interrogations techniques du fait de leur nouveauté.

Le développement d’un marché mondial de la grande vitesse ferroviaire se trouve
donc rendu d’autant plus complexe que les solutions disponibles sont finalement
assez hétérogenes et offrent peut d’éléments de comparaison réellement tangibles.
Pourtant, les Etats-Unis du début des années 1980 voient 1’émergence d’un tel mar-
ché. C’est du moins ce que nombre de promoteurs de solutions nationales ainsi que

d’experts états-uniens pensent pressentir.
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Chapitre 2

Les Etats-Unis et la relance du
train : aux sources d’une illusion
collective

Les années 1970 marquent un basculement dans de multiples secteurs, de 1’éco-
nomie a I’énergie. Le transport est évidemment l'un d’eux, en Europe comme aux
Etats-Unis. Alors que son essor semble sans fin, que 'automobile a pris le relais du
train, avant que ’avion offre des liaisons rapides a ’échelle du territoire du pays, un
phénomene de saturation et de recul de la demande s’engage a la fin des années 1970.
Rapidement identifié, il est analysé comme étant dii a des blocages institutionnels,
qui conduisent a ’adoption de mesures de déréglementation en particulier pour 1’aé-
rien et le fret ferroviaire.

Dans ce contexte, le transport ferroviaire de voyageurs occupe une place a part.
Ayant fait ’objet d’une politique tres particuliere de nationalisation, lors de la créa-
tion d’Amtrak en 1970, il souffre de déficits tres lourds mais fait simultanément
figure de pionnier vers ce que pourrait étre une forme de mobilité plus adaptée
aux nouvelles conditions du pétrole, de I'environnement et des enjeux sociaux et
territoriaux.

Plusieurs travaux importants des cercles dirigeants états-uniens s’intéressent a
cette question des transports et de leur avenir souhaitable. A leur lecture, se forge
I'idée que le train pourrait étre la solution majeure de relance de ce secteur essentiel
pour 'activité économique. De facon certes rétrospective, on peut analyser ce mou-
vement comme une illusion collective qui a érigé le systéme marginal comme étant
la clé de la pérennité de ensemble des mobilités interurbaines aux Etats-Unis!™.
L’illusion porte bien sur le fait que le train puisse étre une solution et non sur le

constat que les transports atteignent une configuration problématique.

175Stephen B. GODDARD, Getting There : The Epic Struggle between Road and Rail in the
American Century, Chicago, The University of Chicago Press, 1994.



2. LES ETATS-UNIS ET LA RELANCE DU TRAIN : AUX SOURCES D’UNE ILLUSION
COLLECTIVE

2.1 Les transports, un secteur en crise ?

Le paysage états-unien des transports frappe d’abord par ses chiffres, a I’échelle
d’un vaste territoire, d'une population nombreuse et d’'un niveau d’équipement en
réseaux élevé. A la fin des années 1970, Pimage que s’en forgent pourtant bien des
observateurs est celle d'un colosse aux pieds d’argile, du fait de plusieurs limitations,
en particulier sa dépendance au pétrole. Ce constat incite les promoteurs d’une orga-
nisation plus libérale du secteur a mettre en avant des solutions supposées construire

une meilleure adéquation entre tarifs et cotlits ou offre et demande.

2.1.1 Un paysage modal dominé par ’automobile, grignoté
par ’avion et déserté par le train

Dresser I'état des transports aux Etats-Unis & la fin des années 1970 et au dé-
but des années 1980 est facilité par 'existence d’une enquéte poussée conduite par
une commission parlementaire spécifiquement formée dans ce but qui publie son
rapport en 1979, la National Transportation Policy Study Commission, présidée par
le représentant républicain de Pennsylvanie Bud Shuster'™. Le Federal-Aid High-
way Act de 197677, un texte principalement destiné & dresser un cadre favorable
a des projets autoroutiers et a améliorer la sécurité routiere, met en place cette
commission temporaire en vue de 1’établissement d’un rapport sur les besoins pré-
visionnels en termes de transport a I’horizon 2000 et sur la facon dont une offre
équilibrée entre les différents systémes de transport pourrait y répondre. Signe que
la situation du secteur est un sujet de préoccupation majeure, la commission ain-
si constituée dispose de moyens importants puisque 98 personnes travaillent pour
ses 19 membres pendant pres de 2 ans, sans compter les différentes missions de
consultants et les 309 personnes auditionnées.

L’ampleur du travail témoigne de l’enjeu que représente alors le secteur des
transports, dans un pays marqué par la hausse brutale du colit du pétrole a partir
de 1973. Le résultat est a la hauteur des moyens et reflete I'étendue du sujet : I’épais
rapport recense notamment la multiplicité des structures impliquées en matiere de
transport et dresse la liste des nombreux dispositifs a 1’ceuvre, rarement coordonnés
les uns aux autres.

L’importance du secteur des transports aux Etats-Unis est d’abord notable par
son poids économique : 22 % du PNB'™ ont été dépensés en 1976 pour les mouve-

ments de biens et de personnes et 1 emploi sur 9 peut lui étre rapporté, essentielle-

176 National Transportation Policies through the Year 2000, Washington, US Government Printing
Office, 1979.

177 Federal-Aid Highway Act, 5 mai 1976.

178 Produit national brut.
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ment dans le privé. Le poids du secteur se lit également dans la facture énergétique
du pays : avec une dépendance au pétrole de 'ordre de 97 %, il représente 53 % de
la consommation états-unienne d’or noir.

Le secteur connait sur le temps long une croissance de la demande. Entre 1960
et 1978, le total de passagers.km a augmenté de 97 %, si bien que les déplacements
interurbains atteignent un total trés important, de l'ordre de 7000 miles'™ par
personne et par an, notamment lié a 1’échelle du territoire du pays. Le paysage
modal est trés déséquilibré au profit de 'automobile (voir tab. 1, p. 69). Le seul
systeme a connaitre une croissance de sa part modale face a I’hégémonie automobile
est l'aérien, qui ne souffre pas véritablement de congestion, puisque la taille des

appareils et la capacité des aéroports s’accroissent (voir fig. 10, p. 70).

Années | Automobile | Aérien | Autocar | Train
1960 90 4 2,5 2,5
1978 85 12 2 0,3

Tableau 1. Evolution du partage modal interurbain aux Etats-Unis
entre 1960 et 1978 (en pourcentages) 180

Au long du XX° siecle, la voiture est devenue le systeme dominant de la mobilité
du pays : un mouvement de longue haleine combinant forme urbaine peu dense, struc-
turation de l'offre commerciale en grands centres et longs parcours routiers a travers
un aussi vaste territoire a ainsi contribué a accroitre toujours plus la dépendance
automobile du pays. Les Etats-Unis comptent 114 millions de voitures, soit 1,8 au-
tomobile par foyer, auxquels s’ajoutent 30 millions de camions, 5 millions de motos
et 500 000 autobus, soit environ 150 millions de véhicules motorisés. En 1975, pour
la premiere fois, le nombre de véhicules a dépassé le nombre de détenteurs d'un
permis de conduire.

Le systéme automobile utilise un réseau routier de plus de 6 millions de km, qui
a peu augmenté depuis la période hippomobile, mais qui a été adapté aux besoins
automobiles. Ce réseau est mal équilibré puisqu’une faible partie — les autoroutes —
porte 'essentiel du trafic et se trouve sujette a une congestion qui s’accroit. Si les
premieres autoroutes remontent aux années 1920, la plupart du réseau est redevable

du plan lancé par Dwight D. Eisenhower en faveur des Interstate Highways'®' via le
Federal Aid Highway Act de 195652

17911 265 km.

180 National Transportation Policies through the Year 2000, op. cit., p. 15.

18IMark H. ROSE, Interstate : Express Highway Politics 1939-1989, Knoxville, University of
Tennessee Press, 1990.

182 Federal Aid Highway Act, 29 juin 1956.

183 National Transportation Policies through the Year 2000, op. cit., p. 15.
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Figure 10. Evolution du trafic interurbain des transports collectifs aux
Etats-Unis (1940-1978) (en milliards de passagers.miles) 183

Le déclin du train est un phénomene majeur : en 1920, on dénombrait envi-
ron 20000 départs de train chaque jour. En 1970, Amtrak, qui représente envi-
ron 90 % du trafic voyageurs ferroviaire interurbain, ne fait plus partir que moins
de 300 trains quotidiens, sur un réseau réduit au dixieme de ce qu’il était 50 ans
auparavant. Sa situation financiere est catastrophique, avec une perte de 272 mil-
lions de $'¥ en 1977 pour un trafic d’environ 20 millions de passagers. Pour chaque
passager transporté, Amtrak perd donc plus de 13 $!%°.

Par contraste, les chiffres de ’aérien illustrent bien la dynamique du secteur : il
transporte plus de 10 fois plus de voyageurs qu’Amtrak grace a 13 000 vols quotidiens.

Le nombre d’appareils (environ 2200) est similaire au nombre de voitures et de

1841 13 milliard de $2017.
18554 $9017.
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motrices d’Amtrak (environ 2 350). Une spécificité états-unienne est 1'existence d'un
secteur de l'aviation privée tres fourni, fort de 185000 appareils, qui représente la
majorité de 'activité des aéroports du pays.

Les trois principaux réseaux — automobile, aérien et autocar — sont tres capil-
laires et desservent ainsi tres bien un territoire pourtant extrémement vaste. Cette
capillarité a toutefois tendance a se réduire pour les transports collectifs. Pour main-
tenir des services en place, le gouvernement fédéral subventionne largement Amtrak
(500 millions de $'® par an) mais aussi le secteur aérien (70 a 80 millions de $'®7
par an).

Le transport de marchandises est exceptionnellement intense, servi par 30 mil-
lions de camions et 1,7 million de wagons, tractés par 27 700 locomotives, sans oublier
les services fluviaux, essentiellement le long du Mississippi, et aériens pour les mar-
chandises légeres et cofliteuses. Le marché est marqué par un recul des transports de
marchandises pondéreuses traditionnelles, au profit de mouvements liés au secteur
tertiaire, le total de 'activité étant stable au cours des années 1970.

D’un point de vue institutionnel, I'Etat fédéral tient une place importante dans
la fagon dont se structure le secteur des transports, mais sans étre capable de tenir
une ligne directrice. Il représente 10 % des emplois publics du secteur, sans compter
le service postal. De nombreuses agences fédérales y interviennent et contribuent a
donner & 'Etat un role de financeur, de régulateur, d’opérateur et de planificateur.
Mais le manque de coordination entre les différentes politiques conduites a 1’échelle
de chacune de ces structures est patent, malgré la création, en 1966, du DOT!88,
Longtemps confinées aux transports internationaux et entre Etats, les politiques
fédérales se sont intéressées a l’échelle locale, en intervenant sur différents types
de projets, par le biais des crédits ouverts par le Urban Mass Transportation Act
de 1964,

Pour leur part, les Etats fédérés, promoteurs du chemin de fer au XIX® siecle
avant que I'Etat fédéral prenne la main, montent en puissance dans le portage de
projets de transport, souvent bénéficiaires de soutiens fédéraux : développement
d’aéroports, systemes de transport urbain, projets de relance ferroviaire... Entre la
fin des années 1960 et le début des années 1970, plusieurs Etats se dotent d’un dé-
partement des Transports, comme I’Illinois, la Californie ou la Floride. Mais ils sont
souvent dominés par les enjeux routiers et autoroutiers, aux dépens des autres sys-
temes, qui peuvent relever d’autorités spécifiques et puissantes, en particulier pour

les transports urbains. Les Etats fédérés ne sont généralement pas eux-mémes pro-

1869 07 milliards de $2017.

187290 & 332 millions de $2017.

188 Department of Transportation.

189 Urban Mass Transportation Act, 9 juillet 1964.
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priétaires de systemes de transport, mais contribuent aux politiques dans le domaine
par le biais de financements, par exemple pour le développement autoroutier ou les
transports urbains, en particulier pour des enjeux de planification. Par des législa-
tions locales portant sur ’énergie ou ’environnement, ils peuvent aussi contraindre
les choix opérés en matiere de transport. Des échelons locaux, comme les comtés,
peuvent aussi intervenir dans les politiques de transport, en mettant sur pied des
offres locales de transport public, éventuellement fondées sur une fiscalité locale.

Enfin, le secteur regroupe une tres grande variété d’agents économiques, en par-
ticulier des milliers de petites entreprises qui exploitent des petits réseaux, louent
des voitures, offrent des services routiers... Ainsi dénombre-t-on plus de 1000 compa-
gnies d’autocars. A leurs cotés, les grands acteurs comme General Motors, pésent de
tout leur poids économique a I’échelle fédérale, voire internationale. Le paysage des
transports comprend également des syndicats puissants et des organisations d’auto-
mobilistes, notamment I’AAA'", ou de pilotes aériens, capables de faire entendre
leurs intéréts.

Le portrait de ce secteur des transports états-uniens est donc impressionnant par
les données brutes des déplacements qu’il permet et par le foisonnement des acteurs
et activités qu’il révele. Un tel panorama est le résultat de décennies d’équipement
d’abord ferroviaire puis automobile et aérien, alimentées par de grands programmes
et des besoins spécifiques comme ceux de la Deuxieme Guerre mondiale. Pourtant,
a la fin des années 1970, ce secteur ne semble plus aussi florissant, laissant poindre

des sources de fragilité.

2.1.2 Une solution libérale pour échapper aux menaces ?

Pour plusieurs observateurs, le monde des transports aux Etats-Unis semble
avoir atteint un point limite, qui nécessite de profondes réformes, dont la ligne
principale est la déréglementation dont la dynamique s’engage sous la conduite des

191 " Ces inquiétudes sont nettement ex-

présidents républicains comme démocrates
primées en 1981 par un expert, John W. Fuller, membre de la commission Shus-
ter'®2, pour qui 'augmentation du cofit de I'énergie représente un danger immédiat
pour le fonctionnement des transports dans leur ensemble et révele les mécanismes
d’une gouvernance erronée depuis de longues années. Alors qu’il suivait une quasi-
stagnation depuis des décennies, le prix de I’essence a la pompe connait une premiere

hausse soudaine, mais somme toute limitée et immédiatement suivie d’une rechute,

190 American Automobile Association.

191paul F. BARRETT, Mark H. ROSE et Bruce E. SEELY, The Best Transportation System in
the World : Railroads, Trucks, Airlines, and American Public Policy in the Twentieth Century,
Columbus, Ohio State University Press, 2006.

192John W. FULLER, «Inflationary Effects on Transportation», The Annals of the American Aca-
demy of Political and Social Science, t. 456, juillet 1981, p. 112-122.
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en 1973 (voir fig. 11, p. 73). La deuxieme hausse, celle de 1979, est bien plus forte

et semble plus durable lorsque I'on analyse la situation en 1980-1981, comme le fait
John W. Fuller.
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Figure 11. Evolution du prix de l'essence a la pompe aux Etats-Unis
(1945-1989) (en $/gal) 193

La dépendance au pétrole du systeme de transports états-unien semble devoir
des lors étre considérée comme un talon d’Achille. Les constructeurs automobiles et
les exploitants de réseaux autoroutiers se trouvent déja dans une situation financiere
tres difficile et, derriere eux, c’est I’ensemble du systéme automobile qui est sous la
menace. Les autres systemes sont en réalité tout autant dépendants au pétrole et
risquent donc de se heurter aux mémes difficultés. Parallelement, John W. Fuller
observe que I'année 1979 marque un tournant historique puisque les transports sur
route ont enregistré une baisse, liée a la hausse du prix de I'essence. Ce recul laisse
présager une chute des recettes liées a la taxation du carburant, si bien que les
opérateurs risquent de ne plus disposer de suffisamment de liquidités pour pouvoir
assumer l’entretien de leur réseau, ce qui ne peut que conduire a une baisse de la
qualité de l'offre de transport, susceptible de réduire la demande, les utilisateurs
reportant leur déplacement sur un autre réseau ou réorganisant leurs pratiques. Une
spirale négative menace donc le secteur a I’échelle du pays.

Ce constat négatif sert a John W. Fuller a plaider en faveur d’une rénovation de
la gouvernance des transports, que les cotits nouveaux de ’énergie, percus comme
destinés a durer, mettent a mal. Il rappelle que les pouvoirs publics ont joué histo-
riquement un roéle fort dans le développement des réseaux (canaux, routes, chemin
de fer, autoroutes, aéroports...) et que le secteur est encore tres largement subven-

tionné, directement ou indirectement. Or, dans 'optique libérale, ces subventions

1938 Department of Energy.
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brouillent la vision que les acteurs ont du marché du transport et masquent en par-
ticulier les effets de I'inflation, du fait de ce poids de structures indirectes et décrites
comme lentes a réagir. La situation critique que connait le secteur conduit donc a
une consommation du capital du fait que les colits de maintenance ne peuvent pas
étre assumés en raison d’un manque de financement venu des utilisateurs. Ainsi,

pour suivre John W. Fuller, 'avenir est sombre :

«[a]vec une inflation qui se poursuit et une politique gouvernemen-
tale du transport inchangée, le cours probable des événements semble
malheureusement tres clair. Les recettes tirées des frais d’'usage dans les
transports diminueront probablement, les subventions gouvernementales
nettes nécessaires pour maintenir les services augmenteront et des réduc-
tions de service seront effectuées dans I’ensemble des transports. Année
apres année, les autoroutes et les chemins de fer vont tomber en ruine,
des services comme Amtrak, les transports urbains et les transports spé-
cialisés pour les personnes défavorisées seront progressivement mis hors
service. Le transport n’aura plus la capacité de tenter d’améliorer ses
cofits sociaux!?».

Aux yeux de John W. Fuller comme d’autres acteurs, notamment au niveau fé-
déral, il existe toutefois une solution pour sortir de ces embiiches. Le marché du
transport doit se départir de son caractere réglementé et subventionné pour devenir
un marché déréglementé ou regne la compétition des technologies et des prix et ot la
régulation des externalités doit se fonder sur des taxes plus que sur des contraintes,
selon le principe du pollueur payeur. Ce sont ces pistes que le rapport de la com-
mission Shuster avait déja suggéré de suivre, en soulignant toutefois la nécessité de
régulateurs publics sur ces marchés déréglementés, dont le role devait étre canton-
né a la régulation, 'infrastructure pouvant, par exemple, étre confiée a des acteurs

privés, dans le domaine autoroutier comme dans le domaine ferroviaire!.

2.2 L’entrée dans I’ére de la déréglementation

L’idée d’une nécessaire déréglementation qui se retrouve dans le champ acadé-
mique est ainsi également portée dans le systeme décisionnel du pays, si bien que le
paysage des transports aux Etats-Unis de la fin des années 1970 et du début des an-

nées 1980 est marqué par un processus de déréglementation a I’ccuvre dans plusieurs

194« With continued inflation, and government transport policy as usual, the probable course of

events appears unfortunately quite clear. User fee receipts in transport are likely to decline, net
government subsidies required to maintain services will rise, and service reductions will take place
throughout all of transportation. Year by year, highways and railroads will fall into disrepair, services
such as Amtrak, urban transit, and specialized paratransit for the disadvantaged will be phased out
of operation. Transport will no longer have the ability to attempt ameliorating its social costs»
(FULLER, «Inflationary Effects on Transportationy, op. cit., p. 120).

195 National Transportation Policies through the Year 2000, op. cit.

74



L’ENTREE DANS L'ERE DE LA DEREGLEMENTATION

secteurs dont deux nous intéressent ici : le transport aérien de passagers et le trans-
port ferroviaire de marchandises!?. Ils sont 'illustration d’une dynamique plus large

qui touche d’autres réseaux, comme dans le domaine des télécommunications'®”.

2.2.1 La déréglementation de I’aérien : une opération aux
conséquences contrastées

Alors qu’il disposait d’un cadre tres réglementé, le pays s’est lancé dans la pre-
miére expérience massive et rapide de déréglementation du transport par avion!'%®.
Le secteur aérien avait été placé sous un régime de forte régulation par I'Etat fédéral
en 1938, pour satisfaire la demande des compagnies aériennes qui perdaient alors de
I'argent, en particulier les Big Four (American Airlines, United Airlines, TWA!% et
Eastern Air). Les relations entre le monde aérien et 'Etat fédéral étaient anciennes
et trés imbriquées, ce secteur devant son essor aux commandes militaires de la Pre-
miere Guerre mondiale puis au soutien public au cours des années 1920, notamment
par le biais de la poste aérienne. Afin de protéger les acteurs en place, le Congres
a donc créé la Civil Aeronautics Authority, devenue CAB2% en 1940, une structure
fédérale pour assurer le controle des liaisons, des tarifs, de 'entrée de nouveaux opé-

201 Des lors la politique

rateurs et des possibles accords ou fusions entre compagnies
du CAB a connu des phases successives, dépendantes de la conjoncture économique
autant que des progres techniques des appareils et des cycles d’investissement des
compagnies. Son but a été de soutenir I'activité des compagnies et, indirectement,
celle des constructeurs états-uniens. Ce faisant, elle a provoqué un décalage entre
I'activité des compagnies, les coiits et la demande de transport aérien. L’évolution
de plusieurs facteurs a 'aube des années 1970 — baisse de la demande, hausse des
taux d’intérét, augmentation du cotit du pétrole.. — a mis en lumiere le manque
d’efficacité que cette régulation pouvait comporter, au moment ou les compagnies
investissaient dans des avions de capacité toujours plus forte, comme les Boeing 747,
remplis & seulement 33 % sur les vols intérieurs en 1971-1972. Ne pouvant jouer sur
les prix, les compagnies ont tenté de se différencier par les services offerts a bord

(projection de films, musiciens, jeux de hasard...).

196 BARRETT, ROSE et SEELY, The Best Transportation System in the World : Railroads, Trucks,
Airlines, and American Public Policy in the Twentieth Century, op. cit.

197John R. MEYER et William B. TYE, «The Regulatory Transition», The American Economic
Review, t. 75, n°® 2, mai 1985, p. 46-51.

198Voir Richard H. K. VIETOR, «Contrived Competition : Airline Regulation and Deregula-
tion, 1925-1988%», The Business History Review, t. 64, n° 1, printemps 1990, p. 61-108 et Pierre
ZEMBRI, «Pour une approche géographique de la déréglementation des transports», habilitation a
diriger des recherches, Université Paris I Panthéon-Sorbonne, 2007.

199 Transcontinental and Western Air puis Trans World Airline.

200 Chvil Aeronautics Board.

201 Chvil Aeronautics Act, 23 juin 1938.
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Le probleme devient politique au milieu des années 1970 avant de trouver une
issue, sous I'impulsion de I’économiste libéral Alfred E. Kahn, a la téte du régulateur :
le Congres approuve une réforme de grande ampleur en octobre 1978, qui met fin

202 T ’entrée sur le marché devient

a la forte réglementation en place depuis 40 ans
automatique, les tarifs peuvent varier dans le cadre de larges fourchettes et les
regroupements d’opérateurs deviennent libres. Le CAB est dissout en 1985.

Les débuts de la déréglementation sont tres difficiles, en raison notamment du
deuxiéme choc pétrolier de 1979 puis de la gréve des controleurs aériens de 1981293,
De nouveaux opérateurs, promoteurs du bas cotit aérien obtenu par tous les biais
possibles, viennent mener une guerre des prix, comme Southwest ou Air Cal. Pour
répondre a cette compétition tous azimuts, les principales compagnies organisent des
systemes de hubs permettant de réduire les liaisons offertes sans amoindrir 1’offre vis-
a-vis des passagers et tout en augmentant le taux de remplissage des appareils.

Les compagnies adoptent des stratégies variées tandis que la dynamique du mar-
ché déréglementé conduit a de multiples fusions et a des faillites encore plus nom-
breuses, de nouvelles compagnies mais aussi d’anciennes, incapables de survivre a la
baisse des prix engagée, malgré une réduction simultanée des cotits. Parallelement,
le nombre de voyageurs aériens augmente fortement. Le paysage du monde aérien
états-unien évolue donc tres rapidement. Alors que la politique précédente installait
une péréquation permettant de subventionner des vols de courte distance par les
longs courriers, ce qui concurrencait directement le train, les nouvelles conditions
du marché produisent des situations tres disparates : forte concurrence sur certaines
liaisons, opérateurs uniques sur d’autres, ouvertures de nouvelles liaisons, fermetures
d’autres... L’organisation des principales compagnies a partir de hubs leur permet de
s’adapter a ces nouvelles conditions, tout en redéfinissant la logique prévalant a
I’établissement des trajets des voyageurs.

Par ailleurs, d’un point de vue théorique, I'idée initiale selon laquelle le marché
aérien est susceptible d’étre extrémement fluide, du fait de la faiblesse des cotits
d’infrastructures fixes portés par les compagnies et de 'existence d’un marché de
la location d’appareils, se trouve démentie par plusieurs facteurs rappelant que la
matérialité de 'exploitation d’un réseau de transport est favorable a I’émergence
d’économies d’échelles : colits de communication, systemes de réservation, fidélisa-
tion des passagers... Les différences a priori envisagées entre un systeéme aérien fluide
et souple et un systeéme ferroviaire marqué par les rendements croissants conduisant

a des monopoles naturels s’averent ainsi finalement plus faibles que prévu.

202 Ajrline Deregulation Act, 24 octobre 1978.

2038yr ce dernier épisode, voir David MORGAN, «Terminal Flight : The Air Traffic Controllers’
Strike of 1981», Journal of American Studies, t. 18, n° 2, aott 1984, p. 165-183 et Katherine S. NEwW-
MAN, «PATCO Lives! Stigma, Heroism, and Symbolic Transformations», Cultural Anthropology,
t. 2, n° 3, aolt 1987, p. 319-346.
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2.2.2 La déréglementation du fret ferroviaire ou le sauvetage
d’une activité en déclin

Le fret ferroviaire est un autre exemple ou le vent de la déréglementation souffle
au cours des années 1970, essentiellement pour adapter un systeme de régulation
dépassé par les nouvelles conditions du transport a I’époque du camion?%?.

Le marché du fret ferroviaire, initialement exploité sur un mode libéral a ses dé-
buts, avait été doté d’un systeéme tres contraignant de régulation publique a partir
de 1887, dont le pilotage était assuré par 'ICC?%. 11 s’agissait de limiter les discrimi-
nations territoriales et tarifaires entre chargeurs par une régulation des prix et des
liaisons. Un systeme de tarifs réglementés en fonction de la nature des produits fut
également mis en place protégeant les productions agricoles aux dépens des autres
marchandises. L’ICC eut aussi pour role d’éviter la constitution d’acteurs trop im-
portants en controlant les opérations de fusion.

Mais, alors que les compagnies ferroviaires dominaient le marché du fret au début
du XX¢ siecle, la concurrence du camion est venue rapidement déstabiliser leur
position, jusqu’a provoquer un long décrochage du fret ferroviaire, une fois éteinte
Iactivité liée a la Deuxieme Guerre mondiale. Ce long marasme a débouché a la fin
des années 1960 et au début des années 1970 sur une série de faillites de compagnies
incapables d’ajuster leurs cofits aux nouvelles conditions de la concurrence, du fait

des contraintes de desserte et tarifaires imposées par 'lCC.

En 1974, le 3R Act®*® permet de réagir aux faillites de nombreuses compagnies
de fret ferroviaire situées dans la partie Nord-Est du pays. Le texte institue une
structure regroupant intéréts publics et privés, 'USRA2Y7, et un mécanisme de re-
définition de l'offre ferroviaire en fonction de la rentabilité des dessertes. L’'USRA
a pour tache la définition de ce nouveau plan de desserte en procédant a 1’évalua-
tion de chaque ligne et en pouvant autoriser la fermeture de certaines d’entre elles.
En 1976, 'exploitation de ce nouveau réseau est confiée a une nouvelle compagnie
publique, Conrail, regroupant 1’activité de plusieurs compagnies en difficultés, dont
celle de 'importante Penn Central Transportation, en faillite depuis 1970. Financie-
rement les pouvoirs publics apportent des fonds, sans avoir procédé a une véritable

nationalisation.

2048yr cette question, voir notamment MEYER et TYE, «The Regulatory Transition», op. cit.,
Maury KLEIN, «Competition and Regulation : The Railroad Model», The Business History Review,
t. 64, n° 2, été 1990, p. 311-325, Ronald R. BRAEUTIGAM, «Consequences of Regulatory Reform in
the American Railroad Industry», Southern Economic Journal, t. 59, n° 3, janvier 1993, p. 468-480
et William D. MIDDLETON, George M. SMERK et Roberta L. DIEHL (dir.), Encyclopedia of North
American Railroads, Bloomington, Indiana University Press, 2007, p. 933-934.

205 Interstate Commerce Commission.

206 Regional Rail Reorganization Act, 2 janvier 1974.

207 United States Railway Association.
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Mais des compagnies de fret rencontrent des difficultés financieres au-dela du
Nord-Est du territoire, si bien quune nouvelle loi, le 4R Act?*®, permet en 1976
de déroger aux regles de I'ICC a l’échelle du pays. Elle autorise les compagnies
en difficultés a fermer les lignes non rentables et ouvre des marges de manceuvre
tarifaires. Elle interdit a I'lCC de fixer des tarifs jugés trop faibles par rapport
aux colits d’exploitation. L’institution est incitée a ceuvrer afin de garantir aux
compagnies un niveau de revenu suffisant. La loi prévoit également un financement

public en faveur de Conrail.

En 1980, la derniere étape de cette émancipation du systeme de 'lCC est fran-

299 rendu nécessaire du fait que les réformes précédentes ne

chie par le Staggers Ac
semblent pas assez efficaces pour rendre la santé aux compagnies de fret, en parti-
culier Conrail. Cette loi étend les marges de manceuvre tarifaires, en augmentant
progressivement le tarif maximum autorisé. Elle ouvre aussi la voie aux fusions entre

opérateurs, de fagon a réduire le poids des cofits fixes.

A partir de 13, PICC a pour mission de réguler le marché du fret tous modes
confondus et doit garantir que les conditions économiques de ces transports sont
satisfaisantes, en protégeant chaque mode de la concurrence des autres. Pour s’op-
poser a des tarifs, elle doit démontrer que la ligne est en monopole de fait. Le
nouveau cadre impose également un abaissement du contrdle de la discrimination

entre chargeurs que peuvent des lors pratiquer les compagnies.

Mais, contrairement au schéma aérien, le nouveau cadre maintient des éléments
de régulation, puisque 'ICC n’est supprimée qu’en 1995, la FRA récupérant le
controle des activités ferroviaires, en particulier en matiere de sécurité et de condi-
tions de travail. Au cours des années 1980, I'ICC peut donc jouer un role notamment
en définissant ce que sont des revenus et des prix raisonnables?'?. Relancé, le fret
fait donc figure d’activité ferroviaire rentable, en contraste avec le transport de pas-
sagers, dont la reprise est ainsi d’autant plus difficile, puisque le fret participe de
son éviction, du fait de la mixité des circulations comme du fait de sa meilleure

rentabilité qui attire a lui les capitaux.

Les marchés de I’aérien et du fret ferroviaire illustrent donc deux voies libérales
suivie par les réseaux de transport et de communication entre la fin des années 1970
et le milieu des années 1980. Dans ce paysage, pourtant, un processus presque inverse
a été engagé quelques années auparavant, par la création d’'une compagnie fédérale

assurant I’essentiel du transport ferroviaire de passagers du pays, Amtrak. Ce secteur,

208 Railroad Rewvitalization and Regulatory Reform Act, 5 février 1976.

209 Staggers Rail Act, 14 octobre 1980.

210John W. MAYO et David E. M. SAPPINGTON, «Regulation in a “Deregulated” Industry :
Railroads in the Post-Staggers Eray, Review of Industrial Organization, t. 49, n® 2, septembre 2016,
p. 203-227.
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qui se distingue par sa faiblesse dans le paysage modal, connait donc un traitement

tout a fait singulier.

2.3 Le transport ferroviaire de passagers, boulet
financier ou moteur de la relance?

A Taube des années 1980, les Etats-Unis portent sur leur compagnie ferroviaire
publique un regard ambivalent : elle est a la fois une entreprise jeune qui promet
une rénovation de l'offre et une source importante de dépenses fédérales en raison
de son déficit. Les conditions nouvelles mises en exergue par la commission Shuster
contribuent a faire évoluer cette ambivalence et a faire émerger 1'idée que le réseau
ferroviaire pourrait étre le support d'une relance économique, devenant ainsi I'une

des innovations schumpéteriennes permettant la sortie de la crise.

2.3.1 Amtrak, une compagnie nationale a I’heure de la dé-
réglementation

La création d’un exploitant ferroviaire fédéral est le résultat d’'un processus de
long terme qui a vu le trafic ferroviaire voyageurs décliner au cours des années 1950
et 1960, du fait de I’essor de 'automobile, soutenu en particulier par le programme de
construction des Interstates, et de la démocratisation de I'aviation. Les compagnies
ferroviaires ont donc réclamé pendant plusieurs années la reprise de leur activité
voyageurs par la puissance publique, 'ICC ayant entériné le déclin inexorable de
cette activité dés 195821, La loi de 1970 créant Amtrak®? est ainsi une opération
de soulagement du secteur privé dans un contexte de crise sectorielle, ce qui peut
rappeler le contexte de création de la SNCF?!3. Simultanément, elle est aussi la
conséquence du lancement de programmes de recherche portant sur de nouvelles
formes de transport terrestre?’ dont 'objectif est de fournir aux Etats-Unis des
systemes bien plus modernes que le chemin de fer classique, qui ne présente plus
aucun intérét pour le secteur privé (voir p. 90).

Amtrak a été créée en proposant aux compagnies ferroviaires la reprise de leurs
services voyageurs déficitaires pour un montant égal a la moitié de leur déficit de
I'année 1969%'°. Toutes les compagnies ont rejoint la nouvelle entité, a I'exception
de huit d’entre elles. Amtrak est donc une structure mixte, partagée entre la puis-

sance publique fédérale et les intéréts privés et doit assurer un service défini par

2ll'Howard HOSMER, Railroad Passenger Train Deficit, Washington, ICC, 1958.

212 Rail Passenger Service Act, 30 octobre 1970.

213Francois CARON, Histoire des chemins de fer en France 1883-1937, Paris, Fayard, 2005.
214 fTigh Speed Ground Transportation Act, 30 septembre 1965.

215 A Reexamination of the Amtrak Route Structure, Washington, DOT, 1978.
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le secrétaire au Transport, en contrepartie d'un financement. Elle peut étre vue
comme une forme d’expérimentation de 'exploitation d’un service voyageurs inter-
urbain par une compagnie qui n’aurait aucune autre activité ferroviaire. Le soutien
financier de I’échelon fédéral n’est alors congu que comme une mesure temporaire,
la compagnie devant trouver son propre équilibre apres quelques années. Amtrak
peut ainsi étre vue comme une opération pionniere en matiere de relance ferroviaire,
méme si des projets sont engagés avant sa création, en particulier le Metroliner (voir
p. 93)216. Mais ce n’est la solution préférée d’aucun acteur : les compagnies ne sont
pas totalement déconnectées de 'activité voyageurs tandis que les pouvoirs publics
se retrouvent avec cette charge nouvelle a financer. Amtrak vient donner corps a une
question que beaucoup auraient bien voulu voir évacuée. Elle tranche avec un autre
type de solution, qui aurait pu voir la déréglementation du transport ferroviaire de
voyageurs. Mais le risque aurait alors été de le voir tout simplement disparaitre, la
menace n’étant pas un pur fantasme au vu de la faillite de la Penn Central en 1970,
la plus importante de I’histoire états-unienne & I’époque®!7.

A ses débuts, Amtrak parvient & inverser le déclin du trafic voyageurs engagé
depuis la sortie de la Seconde Guerre mondiale, en particulier en réduisant I’'ampleur
du réseau desservi et en se centrant sur les axes les plus porteurs. Entre la fin 1973
et le début 1974, la compagnie enregistre méme des fréquentations tres importantes,
liées a un report modal d’automobilistes effrayés par le choc pétrolier, sans qu’un tel
niveau se maintienne au long des années 1970. Malgré une augmentation du nombre
de voyageurs et du revenu moyen par voyageur, Amtrak voit simultanément son
déficit se creuser dans des proportions bien plus élevées que celles des compagnies
de fret, en raison de dépenses accrues liées a ’homogénéisation des services et a une
politique de relance. Les subsides fédéraux sont donc toujours plus sollicités.

La fin des années 1970 voit donc se déployer un plan de réduction de l'offre,
porté par 'administration Carter. En 1979, une vague de suppression de dessertes
est déclenchée, qui touche de nombreuses liaisons et réduit le réseau a un ensemble
de grands axes (voir fig. 12, p. 82). Elle condamne par exemple le Floridian, reliant
Chicago a la Floride (voir p. 149). Le nouveau patron d’Amtrak, ’ancien secrétaire
au Transport Alan S. Boyd, tente de voir dans cette cure d’amaigrissement forcée
une fagon de relancer 'exploitant sur des nouvelles bases plus saines financierement.
Mais ’entreprise se heurte rapidement a la politique mise en ceuvre par 'adminis-
tration Reagan qui fait du désengagement de I'Etat fédéral d’Amtrak 1'un de ses

objectifs les plus visibles, le retrait complet devant étre atteint en 1986, ce qui n’est

216PRRL, New Departures : Rethinking Rail Passenger Policy in the Twenty-First Century, op.
cit., p. 76.

217Clifford WINSTON, «The United States : Private and Deregulated», in José A. GOMEz-IBANEZ
et Ginés DE Rus (dir.), Competition in the Railway Industry : An International Comparative
Analysis, Cheltenham, Edward Elgar Publishing, 2006, p. 136-138.
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finalement qu'une chimere. Cette logique libérale n’est pourtant que ’accentuation
de la tendance déja préalablement engagée et inscrite dans le projet initial qui a
présidé a la naissance de la compagnie. Elle se renforce toutefois par un retour sur
des dispositifs mis en place au cours des années 1970. D’une part, 'administration
Reagan dégage la compagnie de fret Conrail de 'exploitation de services de ban-
lieue qu’elle assurait également et qui sont repris a partir de 1983 par Amtrak ou
des régies locales, avant de la privatiser en 1986, alors que la compagnie est tres
largement bénéficiaire. D’autre part, dés 1982, elle impose & I’AAR?!® la reprise du
centre d’essai de Pueblo (voir p. 96) en menagant d’arréter toute activité du fait de

coupure budgétaire.

Ainsi, pour la période que nous étudions, les Etats-Unis possedent une compagnie
nationale publique, ce qui est le cas généralement des autres pays qui comptent dans
le monde ferroviaire. Comme Amtrak, ces compagnies sont déficitaires et s’appuient
sur le soutien public pour assurer leur service. Toutefois, Amtrak se distingue au
moins par trois caractéristiques. D’abord, elle n’est généralement pas propriétaire des
voies sur lesquelles elle exploite ses trains, qui demeurent du ressort de collectivités
publiques locales ou de compagnies privées exploitant généralement du fret. Cette
situation s’inscrit en contraste avec la norme européenne de 1’époque, qui justifie
d’ailleurs en partie que le déficit des compagnies soit compensé par I'Etat, au titre
du réseau. Ensuite, Amtrak est une compagnie de petite taille, qui enregistre un trafic
annuel de 7 a 8 milliards de voyageurs.km au début des années 1980, quand celui de
la SNCF, par exemple, se situe autour de 50 milliards de voyageurs.km. En outre,
plus de 20 % de son trafic est assuré par une seule liaison, le NEC. Enfin, Amtrak
n’entretient pas d’activité de fret, alors qu’a I’époque la production ferroviaire de la

SNCF est pour moitié assurée par cette activité, méme si elle est en baisse.

Amtrak fait donc figure d’entreprise jeune et fragile qui, bien que nationalisée, ne
peut se targuer du soutien assuré des pouvoirs publics. Sa 1égitimité est contestée, en
particulier du fait des subventions publiques qu’elle requiert. La commission Shuster
a souligné le caractere insatisfaisant de cette situation, tout en rappelant son atta-
chement au statut public de la jeune entreprise. Mais une telle position semble trop
timorée aux milieux libéraux qui voient leurs theéses avancer dans d’autres secteurs
du monde des transports. Amtrak incarne un point noir qu’il convient d’aborder

frontalement.
Une formule forgée par le spécialiste des transports George W. Hilton a I'occasion

d’un compte rendu des travaux de la commission Shuster publié par I'une des revues

d’économie de référence est tres significative : « Amtrak utilise des subventions en

218 Association of American Railroads.
219 Amtrak Annual Report 1979, Washington, Amtrak, 1980.
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faveur d’un groupe restreint de personnes ayant le gofit du voyage en train??°». Le fait
qu’il soit pourtant loin d’étre un ennemi du chemin de fer, ayant lui-méme produit
plusieurs ouvrages d’histoire ferroviaire, indique bien une vision spécifiquement états-
unienne, d’abord dominée par la question de la légitimité des subventions publiques.
Dans un ouvrage consacré a Amtrak paru en 1980 et soutenu par un laboratoire
d’idées conservateur défendant un désengagement de I'Etat??!, George W. Hilton
place au coeur de son analyse la nature du public résiduel des chemins de fer : alors
que les voyageurs les plus aisés se sont détournés du train, Amtrak a choisi de se
positionner sur une offre de haute qualité, en décalage avec une demande sociale,
d’abord a la recherche de tarifs abordables et de fréquences élevées. Ce décalage
serait la cause de la faiblesse de la fréquentation, qui réduit Amtrak a n’étre a
ses yeux qu’'une structure destinée a répondre au désir presque suranné de certains
voyageurs d’utiliser le train.

La compagnie publique états-unienne est donc un sujet de préoccupation du fait
des cotits qu’elle impose. Toutefois, c’est aussi en raison de l'inquiétude qui touche
I’avenir du secteur des transports en général qu’élus et experts se penchent sur son
sort. Ce qui est analysé comme un poids grevant le budget fédéral se mue alors
lentement en un possible levier pour une transformation de l'offre de déplacement

du pays.

2.3.2 Le rail, une possible locomotive pour I’économie du
pays ?

D’autres structures travaillent sur des solutions permettant de sortir le pays de
cette nasse, comme le TRB?*?? mais dont I'intérét pour la grande vitesse semble plus
tardif??3. Plus dans la lignée des travaux de la commission Shuster, les parlemen-

taires s’intéressent aux enjeux du transport ferroviaire auxquels le Joint Economic

220« Amtrak administers a subsidy to a small group who have a taste for train travely (George

W. HiLToN, «Reviewed Work(s) : National Transporation Policies Through the Year 2000 : Final
Reporty, Journal of Economic Literature, t. 18, n° 3, septembre 1980, p. 1121).

221George W. HILTON, Amtrak. The National Railroad Passenger Corporation, Washington, Ame-
rican Enterprise Institute for Public Policy Research, 1980.

222 Transportation Research Board.

223Héritier du Highway Research Board en 1974, le TRB est une structure d’expertise sur les
enjeux de transport inscrite au sein de la National Academies of Sciences, Engineering, and Medi-
cine. A DPépoque, il s’implique sur les questions de modélisation de trafic et de transports urbains
(Konstantinos CHATZIS, «Une histoire comparée de la modélisation des déplacements urbains en
France et en Amérique du Nord (Etats-Unis et Canada) sur la longue durée (1950 & nos jours).
Quelles legons pour la production et le maintien d’une expertise scientifico-technique 7», ministere
de I’I:]cologie7 du Développement durable et de I’Energie, 2013). Son intérét pour la grande vitesse
ferroviaire semble plus marqué & la fin de notre période, par le biais de publications au sein de son
journal, Transportation Research Record, et, surtout, dans le cadre d’un rapport commandé par
le DOT et publié en 1991 (In Pursuit of Speed : New Options for Intercity Passenger Transport,
Washington, TRB, 1991).
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Committee consacre un rapport important. Créée en 1946, cette structure fédérale
formée de représentants et de sénateurs a pour mission d’analyser la situation éco-
nomique du pays et de formuler des propositions en vue de son amélioration. Elle
aborde chaque année des themes plus spécialisés. En 1981, elle est présidée par le

sénateur démocrate du Wisconsin Henry S. Reuss??*

, connu pour son combat contre
Joseph McCarthy, et son directeur général est le jeune économiste James K. Gal-
braith, fils de I’économiste d’inspiration keynésienne John K. Galbraith, lui-méme
acteur des administrations démocrates, de Franklin D. Roosevelt a Lyndon B. John-
SOm.

Le rapport publié en 1981 est le premier d’une série abordant le theme général
Private/Public Cooperation to Revitalize America**. Le chemin de fer a donc été
identifié comme 1'un des leviers réputés apporter le plus de bénéfices, a la fois comme
contribution directe et comme catalyseur pour les différentes activités industrielles.
Le rapport s’appuie sur les travaux de la commission Shuster, qui ont souligné les
problémes de transport envisagés comme imminents. Une augmentation tres forte
de la demande, tant en voyageurs qu’en marchandises, est attendue d’ici 2000. Si-
multanément, les autoroutes se dégradent et les troncons embouteillés se multiplient.
Parallelement, le systeme aérien est fortement congestionné. En outre, ces difficultés
sont renforcées par un facteur extérieur, 'augmentation du prix du pétrole, qui est
venue rappeler la dépendance des Etats-Unis aux énergies fossiles importées.

De ce point de vue, un épais rapport??6 du DOT a clairement établi fin 1977
I'intérét que représente le chemin de fer face a ses concurrents, dans le sillage des
actions environnementales engagées depuis les amendements apportés en 1970 au
Clean Air Act®®" et la création de 'EPA?% en 1971. Si le systéme en I'état souffre de
défauts (manque d’attractivité, matériel roulant vieillissant, voie en mauvais état...),
une amélioration du niveau de l'offre ferroviaire permettrait de bénéficier d’une
source importante d’économies d’énergie, si tant est que le report modal ait lieu et
que le trafic induit ne soit pas trop important. Le basculement vers 1’électrification
pourrait étre une solution également intéressante.

Le projet défendu par le Joint Economic Committee serait donc de construire
un paysage modal plus équilibré, ou chaque systeme serait employé la ou il est

pertinent. Ce qui donne un réle crucial a jouer au chemin de fer, a rebours d’une

224 Avocat d’affaires deés les années 1930, il se lance en politique au cours des années 1950, dans
le camp démocrate. Il est élu représentant du Wisconsin (1955-1983). Il tient plusieurs positions
importantes au Congres, dont la téte du Joint Economic Committee (1981-1983).

225 Case Studies in Private/Public Cooperation to Revitalize America : I. Passenger Rail. Report
of the Joint Economic Committee, November, 3, 1981, Washington, US Congress Printing Office,
1981.

226 Energy Intensity of Intercity Passenger Rail, Washington, DOT, 1977.

227 Clean Air Act, 17 décembre 1963.

228 Environmental Protection Agency.
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situation états-unienne en fort contraste avec les politiques suivies par nombre de
pays occidentaux et par le Japon, qui est cité en modele. De ce point de vue, le retard
des Etats-Unis est incontestable. Par exemple, Amtrak n’exploite que 1700 voitures
de passagers, contre 26 000 pour les JNR?%, qui disposent pourtant d’un réseau deux
fois plus réduit. En outre, la vitesse moyenne des trains de voyageurs (40 mph?°) est
en chute libre.

Le sujet est donc d’importance et suscite un intérét parmi les parlementaires, ce
qui témoigne de I'empreinte du chemin de fer dans la mémoire états-unienne, méme
si nombre d’habitants n’utilisent plus le réseau ferré pour se déplacer. Le train est
un sujet qui donne lieu a des projections et des souvenirs qui lui conferent une spéci-
ficité dans le débat public. Ainsi, en pleine séance au Congres, Douglas K. Bereuter,
représentant républicain du Nebraska, fait part de son expérience personnelle qui
illustre a la fois que le systeme ferroviaire se trouve a un moment décisif de son

histoire et qu'une des voies possibles serait la modernisation et la relance :
«[a]yant achevé un voyage aller-retour de 2500 miles**! sur Amtrak
[...] je comprends pourquoi 'avenir de ce réseau de transport est incertain.
Nous avons besoin d’un service de transport ferroviaire de voyageurs
comme alternative aux prix élevés des voyages en avion et a I'inconfort di
a l'augmentation des voitures de petit gabarit dans notre pays, surtout si
vous mesurez 6’ 37232, Ma famille de quatre personnes a voyagé a bord du
Southwest Limited en partant de Kansas City et en passant par Chicago
puis Cincinnati, avant de louer une voiture de Toledo a Chicago puis
Kansas City, le tout pour 315 $233. 1l est inimaginable que nous ayons
pu faire un tel voyage pour moins cher. Le tarif aérien était de 870 $234.
Le Southwest Limited, successeur du Sante Fe Chief, d’El Capitan et
d’autres trains de renom qui ont circulé de Los Angeles a Chicago, a
été entierement rénové avec de nouvelles voitures Pullman a deux étages
appelées “superliners”. En direction de I’Est, la voiture-restaurant offrait
des plats tels qu'un carré d’agneau, des diners mexicains, une cote de
beeuf, ete., & des prix allant de 6,50 & 10,50 $23°. Le repas était complet et
servi avec argenterie et linge de table, les serveurs s’occupant du service.
En revenant, nous avons eu la malchance d’inaugurer le nouveau service
de restauration d’Amtrak qui vous offre un choix de steak, poisson ou
volaille sur un plateau en plastique sans serviette, servi par un employé
d’Amtrak qui se fiche de savoir si vous avez ou non de 'eau [..].

Ce dont cette nation a besoin, c¢’est de plus et non de moins de trans-
port ferroviaire de passagers. Et le gouvernement, sans une incitation
par l'argent, ne sera pas capable de gérer la tache. [..] Le gouverne-
ment américain subventionne le réseau autoroutier Interstate a hauteur
de 16 milliards de $23¢ et la Federal Aviation Administration recoit une

229 Japanese National Railways.
23064 km /h.

2314023 km.

2321 90 m.

233855 $2017.

2342360 $2017-

23517,6 a 28,5 $9017.

23643 milliards de $2017.
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subvention de 19 milliards de $237. La subvention du gouvernement &
Amtrak n’est que de 970 millions de $2%%, ce qui est dérisoire3"».

Il ne s’agit pourtant ni d’un élu démocrate ni d’un élu du Nord-Est, le territoire
doté du réseau ferré le plus dense. Simplement d’un usager confronté a I’enlisement
de ce qui a pu étre 'une des fiertés du pays.

Ce déclin du chemin de fer aux Etats-Unis est compris au sein du Joint Economic
Committee comme la conséquence de la démocratisation de l'automobile et de la
multiplication des autoroutes mais aussi des changements intervenus sur le marché
du fret : face a la concurrence des camions et des avions, les compagnies ferroviaires
de fret ont fait le choix de trains plus lourds, plus longs et plus lents, qui ont ralenti
les trains de passagers. La géométrie des voies a été revue, notamment pour réduire le
dévers et 'adapter a ces vitesses plus lentes. Par ailleurs, I’état des voies s’est dégradé
sous l'effet du poids nouveau des convois, imposant ainsi des ralentissements. Enfin,
I’exploitation sur voies uniques a conduit a réduire les tableaux de marche des trains
de passagers, forcés de se caler sur ceux des trains de marchandises.

Malgré ces difficultés, la fréquentation du réseau s’accroit, notamment sur le
NEC et entre Los Angeles et San Diego. L’explication avancée est pourtant quelque
peu amere : il s’agirait d’un effet de report lié a la dégradation des autres modes
de transport, attestée par la commission Shuster. Toutefois, le cas du NEC, qui fait
I'objet de travaux d’amélioration (voir p. 123) est emblématique et fonde 'optimisme
du monde ferroviaire états-unien.

Le rapport du Joint Economic Committee fait du transport ferroviaire de voya-

geurs 1'une des clés de la relance du secteur des transports et, plus largement, de

23752 milliards de $2017.

2382,6 milliards de $2017.

29« Having just finished a 2,500 mile round trip journey on [..] Amtrak, it’s understandable
why the future of this transportation network is in doubt. We need rail passenger service as an
alternative to the high prices of airline passenger travel and the discomfort of riding in the surge
of our country’s smaller automobiles, particularly if you are 6-3 or so in height. My family of four
boarded the Southwest Limited in Kansas Clity, traveled to Chicago, then to Cincinnati, rented a
car and returned from Toledo to Chicago to Kansas City for § 315. I'd be stretching the imagination
to believe I could have driven that mileage for less. Air fare was$ 870. The Southwest Limited,
successor to the Sante Fe Chief, El Capitan and other crack Sante Fe trains making the run from
Los Angeles to Chicago, was completely refurbished with new Pullman double-decker coaches called
“superliner” cars. Heading east, the dining car offered such morsels as rack of lamb, Mezican dinners,
prime rib, etc., all priced from$ 6.50 to$ 10.50. The meal was complete with silverware, dinner
linen and waiters who cared about service. Heading back, we had the misfortune to inaugurate
Amtrak’s new dining room service which gives you a choice of steak, fish or poultry on a plastic
tray without linen served by an Amtrak attendant who could care less if you had water or not [..].
What this nation needs is more, not less rail passenger transportation. And the government, without
a profit incentive, will not be able to handle the task. [..] The U.S. government subsidizes the
interstate highway system to the tune of § 16 billion and the Federal Aviation Administration gets
a subsidy of § 19 billion. Amtrak’s government subsidy is a paltry$ 970 million» (Extension of
Remarks, Congressional Records, July, 9, 1981, Washington, US Congress Printing Office, 1981,
p. 15288).
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I’économie du pays. 1l s’agit presque d’une solution miraculeuse, capable d’atteindre
plusieurs objectifs simultanément : «la création d’un systeme de transport national
équilibré, un retour des investissements et de la croissance vers les villes américaines,
les économies d’énergie et la réduction de [la] dépendance [des Etats-Unis] au pé-
trole étranger et — but final du retour a la croissance et a la productivité — une vie

240

meilleure pour tous™"».

Le systéeme ferroviaire, pourtant tres faible quantitativement, n’est donc pas
considéré comme un simple adjuvant d’une économie fondée sur d’autres secteurs
et ayant massivement recours a d’autres systemes de transport. Du fait méme de
sa faiblesse, il peut devenir le porteur d’une croissance nouvelle, puisque les autres
systemes seraient saturés. Ce raisonnement s’applique aussi bien au transport ferro-
viaire comme service qu’a la construction ferroviaire comme industrie, qui devrait
étre relancée?*!. Si le ferroviaire n’est pas un secteur neuf en soi, ses effets potentiels
sur ’économie semblent rappeler ceux de I’automobile dans les années 1910-1920, a
la fois secteur industriel et vecteur d’une transformation sociale et spatiale.

Plusieurs formes de relance ferroviaire sont donc envisagées. La premiere est de
développer la grande vitesse ferroviaire sur les liaisons les plus densément peuplées,
par une offre de services fréquente et rapide. L’idée est a la fois de créer une demande
induite et un report modal, du fait d’une vitesse suffisamment élevée, d’un minimum
de 100 mph?*2, afin de dépasser I'automobile, vue comme la principale concurrente.
Une vingtaine de corridors sont envisagés. Un tel programme devrait étre porté par
un responsable fédéral placé au sein de I’executive office du président.

Deuxiemement, il convient de séparer le transport ferroviaire de voyageurs du
fret, ce qui signifie construire de nouvelles infrastructures. Pour cela, deux pistes
de couplage d’infrastructures sont évoquées : racheter les réserves foncieres que pos-
sedent des entreprises de fret ferroviaire le long de leurs infrastructures ou utiliser la
voie centrale des Interstates ou toute emprise qui leur soit liée. Sur le réseau existant,
I'objectif est d’électrifier les voies et de supprimer les passages a niveau, au nombre

3

de plus de 200000 et & l'origine d’accidents nombreux?43.

Par ailleurs, le rapport recommande la mise en place d'un cadre de coopération

entre entreprises, syndicats et pouvoirs publics afin de mettre en ceuvre les projets

20« [T]he creation of a balanced national transportation system, a return of investment and

growth to American cities and towns, the conservation of energy and reduction of our dependence
on foreign oil, and toward the ultimate goal of restored productivity growth, improved international
competitiveness, and a better life for ally (Case Studies in Private/Public Cooperation to Revitalize
America : I. Passenger Rail. Report of the Joint Economic Committee, November, 8, 1981, op. cit.,
p. 2).

241 Ibid., p. 15.

242161 km /h.

243 Rail-Highway Grade-Crossing Accidents/Incidents Bulletin for the Year Ended December 31,
Washington, DOT - FRA, 1980.
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ferroviaires. Sur ce point, le sénateur démocrate du Wisconsin William Proxmire,
réputé pour son implication dans la lutte contre la dépense publique, via les Gol-
den Fleece Awards qui dénoncent chaque année ce qui est jugé étre une mauvaise
utilisation de fonds publics, tient a préciser que «[bien qu'il] appuie entiérement
I'objectif de revitalisation du réseau de transport ferroviaire de passagers, [il] croi[t]
qu’il peut et devrait étre accompli sans ’aide de fonds fédéraux ou de subventions.
Le gouvernement fédéral peut jouer un réle utile en aidant a la planification et a la
coordination des efforts privés pour atteindre cet objectif?44».

Enfin, il faut faire de cette politique de relance du ferroviaire un vecteur d’emplois
aux Etats-Unis, notamment dans le secteur du BTP?*. Deux représentants républi-
cains, Clarence J. Brown, de I’Ohio, et John H. Rousselot, de Californie, mettent
toutefois en doute I'idée que le ferroviaire serait plus pertinent que les autoroutes
ou les aéroports sur cette question, qui leur semble d’ailleurs étre illusoire.

Malgré son état dégradé, aussi bien en termes d’infrastructures que de services
et de finances, le chemin de fer de voyageurs suscite donc un certain espoir, jusque
dans les milieux décisionnels du pays. Des pistes semblent exister non seulement
pour sa rénovation mais aussi pour la relance de I’économie nationale par son biais.
Parmi elles, I'idée de la grande vitesse fait figure d’objectif prioritaire, ce qui est
aussi bien lié aux réalisations étrangeres qu’aux recherches engagées sur ce théme

aux Etats-Unis depuis les années 1960.

244« While I fully support the goal of revitalizing the passenger rail transportation system, I believe

that it can and should be accomplished without the use of Federal funds or subsidies. The Federal
Government can play a useful role in helping the planning and coordination of private efforts to
achieve this goal» (Case Studies in Private/Public Cooperation to Revitalize America : I. Passenger
Rail. Report of the Joint Economic Committee, November, 3, 1981, op. cit., p. 15).

245Batiment et travaux publics.
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Chapitre 3

Les Etats-Unis et la recherche de
la grande vitesse ferroviaire

Les Etats-Unis, en tant que grande puissance industrielle forte d’un héritage fer-
roviaire important n’ont pas délaissé complétement le secteur, méme pour l'activité
voyageurs, et malgré leur focalisation sur la voiture et I'avion. Les premiers signes
d’une relance sont lisibles dés les années 1960 mais s’orientent vers la recherche de
solutions techniques innovantes, développées a l'échelle nationale et qui s’averent
étre des impasses. L’arrivée de I'administration Reagan, qui accentue nettement le
mouvement de déréglementation engagé auparavant et refuse 'implication de I'Etat
fédéral dans toute activité trop cotiiteuse en dehors du régalien, conduit au déve-
loppement d'un discours fataliste qui justifie une position de retrait, arrimée a la
volonté de réduire la participation fédérale au déficit annuel d’Amtrak, qui est l'une
des icones de la politique nouvelle souhaitée par Ronald W. Reagan.

Evacué de la sphére de Padministration fédérale, le transport ferroviaire de voya-
geurs trouve des relais au Congres, ou les possibilités qu’il offre sont étudiées sous
I'influence de ce que le monde connait alors de plus abouti, le Shinkansen. Son succes
fait figure de possible modéle pour des trains rapides et rentables aux Etats-Unis.
Mais I’essor d’une telle idée se heurte rapidement a la multiplication d’obstacles
ancrés sur le territoire géographique et institutionnel, qu’aucune volonté fédérale ne

souhaite contribuer a franchir.

3.1 Généalogie de la grande vitesse ferroviaire aux
Etats-Unis

Les considérations sur la relance du ferroviaire a la fin des années 1970 ne sont
en fait qu’une forme de continuité d’'une dynamique antérieure, celle lancée sous la
présidence Johnson au milieu des années 1960. Des cette époque, 'administration

fédérale a tenté de promouvoir le train comme une solution possible pour I’essor des
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mobilités états-uniennes. Mais, pour trouver sa place, ce train devait nécessairement
étre novateur, ce qui explique Porientation des recherches conduites aux Etats-Unis
vers des solutions sur coussin d’air susceptibles de rompre avec la forme habituelle du
systeme ferroviaire. Au risque que les prototypes testés se retrouvent trop éloignés
d’un territoire équipé d’'un réseau ferré classique et d’'un monde ferroviaire dominé
par des opérateurs de fret, peu enclins a une telle rupture technologique radicale,

peu susceptible de trouver sa place dans leur exploitation.

3.1.1 Larelance inattendue du transport ferroviaire par ’ad-
ministration Johnson

Dés le milieu des années 1960, les Etats-Unis connaissent des dynamiques en
faveur d'une construction d’une politique nationale de transport dans laquelle le rail
pourrait avoir une place digne de celle qu’il perd au fur et a mesure de la chute de
fréquentation que connaissent ses services. Ce nouveau cadre politique est lancé par
I’administration Johnson et s’appuie sur deux éléments principaux : la constitution
d’un ministere des Transports qui suit la promulgation d'une loi spécifique aux
transports ferroviaires & grande vitesse, le High Speed Ground Transportation Act*',
destinée a l'amélioration du NEC.

Notons qu’en France, c’est également en 1966 qu’a lieu une réforme importante
de l'organisation de l’action publique dans le secteur des transports, le troisiéme
gouvernement de Georges Pompidou étant le premier a comporter un ministere de
’Equipement, confié¢ & Edgard Pisani, qui regroupe les travaux publics, le logement
et le transport®*”. Si lesprit des deux structures est trés différent et si la version
francaise reflete une volonté intégratrice bien plus forte, on peut remarquer que
les pouvoirs publics ressentent simultanément la nécessité d’adapter leur format au
nouveau paysage des réseaux et des territoires forgé au long des années de croissance.

Actée par Lyndon B. Johnson en octobre 1966 et effective en avril 1967, la créa-
tion du DOT se veut une réponse a ce qui est percu comme une prolifération de
I'offre de transport engagée depuis plusieurs décennies par 'automobile et renforcée
par le développement du secteur aérien®*®. L’objectif principal de ce nouvel organe
est donc de permettre une coordination de ces différents systemes de transport, en
particulier par le biais des multiples programmes fédéraux portant sur ces questions.

Il s’agit donc bien de gagner en cohérence sans interférer avec les principes de régu-

246 [Tigh Speed Ground Transportation Act, 30 septembre 1965.

247 Alain BILLON, «L’histoire du ministére de I'Equipement n’est pas un long fleuve tranquille,
Pour Mémoire, n° 1, novembre 2006, p. 7-31.

248Voir Alan S. BoyD, «The United States Department of Transportation», Journal of Air Law
and Commerce, t. 33, n° 2, 1967, p. 225-233 et Richard W. BARSNESS, « The Department of Trans-
portation : Concept and Structure», The Western Political Quarterly, t. 23, n° 3, septembre 1970,
p- 500-515
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lation propres a chaque secteur, puisque les régulateurs, comme, par exemple I'ICC
pour le fret ferroviaire, demeurent en dehors du périmetre du nouveau ministere.
Par ailleurs, les affaires maritimes sont tenues a I’écart de la constitution du DOT,
en raison de l'opposition des multiples intéréts entrepreneuriaux et syndicaux d’un
secteur aux relais parlementaires tres puissants, qui préférent maintenir une admi-
nistration indépendante au sein du DOC?% jugée un atout plus efficace pour faire
face aux difficultés rencontrées.

Le DOT est structuré en agences sectorielles mais comporte également des com-
posantes transversales, par exemple sur les enjeux de sécurité, de coordination ou
internationaux. La FHWA?° dont la tache est de gérer les participations fédérales
aux programmes autoroutiers, domine largement le jeu, avec un budget annuel de

$251 les premieres années, qui représente 75 % du budget to-

plus de 5 milliards de
tal du DOT?52. Au second rang arrive le transport aérien, la FAA?53 pesant toute
de méme 1 milliard de $2**, loin devant les autres agences, comme 'UMTA? et
ses 150 millions de $2°¢ consacrés a la thématique pourtant cruciale des transports
urbains®*?. Les questions ferroviaires sont attribuées a une nouvelle agence, la FRA,
qui pése trés peu en termes budgétaires avec une moyenne de 20 millions de $2°8 les
premieres années.

L’agence hérite de trois missions presque étrangeres les unes aux autres, ce qui

témoigne d’une constitution en partie par défaut :

o lexploitation des chemins de fer d’Alaska, reprise par I'Etat fédéral en 1914

apres la faillite des acteurs privés®®?, jusque-la assurée par le DOI?6,

o la sécurité des transports d’hydrocarbures par voie ferré ou par oléoduc ou

gazoduc, jusque-la assurée par 'ICC,

e la conduite du programme High Speed Ground Transportation, jusque-la assu-
rée par le DOC.

249 Department of Commerce.

250 Federal Highway Administration.

25134 milliards de $5017.

252BARSNESS, «The Department of Transportation : Concept and Structure», op. cit., p. 502.

253 Federal Aviation Administration.

2547 milliards de $2017.

255 Urban Mass Transportation Administration.

2561 milliard de $2017.

257TGeorge M. SMERK, The Federal Role in Urban Mass Transportation, Bloomington, Indiana
University Press, 1991.

258135 millions de $2017.

259Matthien SCHORUNG, «L’Alaska Railroad Corporation: un modele ferroviaire original aux
confins des Etats-Unis entre diversification commerciale et stratégie touristique intégrée», EchoGéo,
n® 38, 2016, en ligne.

260 Department of Interior.
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Ce dernier point est donc le projet majeur que porte la FRA puisqu’il présente
une bien plus forte exposition politique que les deux premiers, tout en pouvant
interférer avec les autres systemes de transport et jouer sur I'image générale du train
dans le pays. Il s’agit d'un héritage du High Speed Ground Transportation Act, le
premier texte de relance ferroviaire, apres des années de promotion de I'automobile.

Il peut paraitre étonnant qu’un Texan proche des milieux pétroliers de son Etat
comme Lyndon B. Johnson puisse se faire le promoteur d’une modernité ferroviaire.
Pour le comprendre, il convient de revenir au contexte politique d’une époque aux
oppositions tres marquées, en particulier sur les droits civiques et la guerre du Viet-
nam. Afin de dépasser ces clivages, le nouveau président met en avant la notion

261 qui doit servir de base & une série d’avancées tous azimuts :

de Great Society
éducation, emploi, droits sociaux... Il s’agit aussi d’une fagon de créer du consensus
au-dela des contradictions que le président lui-méme peut porter en les transformant
en une riche série de dynamiques nationales capables de modeler un nouveau pays

262 Parmi d’autres secteurs, le transport est 1'un

que chacun peut estimer désirable
des vecteurs possibles de ce nouvel horizon.

Dans son allocution prononcée lors de la signature du texte de la loi, Lyndon
B. Johnson combine ainsi la fierté que le pays peut ressentir au vu des progres réalisés
dans la conquéte spatiale et la nécessité d’une politique qui doit s’occuper des besoins
de transport éprouvés par tous ses habitants et non uniquement de ceux de quelques
astronautes?%®. Ce faisant, il laisse entendre que les technologies spatiales et aériennes
doivent pouvoir étre mises au service des systemes de transports terrestres, qui
seraient les seuls a ne pas connaitre de dynamique de progres. Il insiste également sur
le soutien collectif transpartisan que le Congres apporte a ce texte, voté par 432 voix
contre 23. Dans le domaine des transports, la construction d'un consensus passe
souvent par la recherche de nouvelles technologies. Tel est le sens de la loi, qui incite
le gouvernement a mettre en ceuvre des programmes d’innovation technologique pour
les transports terrestres.

Le texte a pour conséquence la création de 'OHSGT?%* qui s’intéresse d’abord
au NEC. Il lance notamment une étude importante portant sur l'analyse du choix
modal sur cet axe, a partir d’éléments qualitatifs recueillis aupres d’un échantillon de

personnes le parcourant?%®. Les qualités et défauts attribués aux différents systémes

261Gar A. LEVITAN et Robert TAGGART, «The Great Society Did Succeed», Political Science
Quarterly, t. 91, n°® 4, hiver 1976-1977, p. 601-618.

262Doris KEARNS, «Lyndon Johnson’s Political Personality», Political Science Quarterly, t. 91,
n° 3, Automne 1976, p. 385-409.

263 Remarks at the Signing of the High-Speed Ground Transportation Act», 30 septembre 1965
(APP).

264 Office of High-Speed Ground Transportation.

265 The Needs and Desires of Travelers in the Northeast Corridor. A Survey of the Dynamics of
Mode Choice Decisions, OHSGT, 1970.
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sont ainsi forgés a partir d’'un point de vue que 'on pourrait qualifier de profane,
a l'opposé de la vision experte. Les catégories de jugement relevent donc de 'expé-
rience pratique des voyageurs (attente, confort, usage du temps...), sans mobiliser
aucun élément lié aux contraintes d’exploitation ou d’investissement, par exemple.
Ce décentrement des regards témoigne d'une avance particuliere du monde des trans-
ports états-uniens, au moins dans ce domaine des études capables de rendre compte
du point de vue des voyageurs. La logique selon laquelle le voyageur possede le pou-
voir décisionnaire puisqu’il effectue le choix modal, méme s’il est contraint, pese
probablement dans cet intérét spécifique. Cette avance est lisible dans I'adoption, a
partir du milieu des années 1970, de telles démarches en Europe, par exemple au sein
de la RATP?% pour les transports urbains??. Plus globalement, les travaux effectués
par 'TOHSGT sont suivis en France, en particulier pour la SNCF par Marcel Tessier,
des 1967-1968%68.

Une autre conséquence directe du nouveau cadre légal est I'amélioration de la
desserte du NEC. Des travaux de modernisation de l'infrastructure sont engagés
en 1967, simultanément a la mise au point d’'un nouveau matériel roulant, le Me-
troliner, construit par ’entreprise états-unienne Budd. Ces automotrices, mises en
service a partir de 1969, permettent une tres nette amélioration de la vitesse des ser-
vices voyageurs, en proposant une desserte de Washington a New York en 2 h 30 min
(voir fig. 13, p. 94). La vitesse maximale est d’abord fixée a 110 mph?®? puis élevée jus-
qu’a 125 mph®™ en 1985, presque celle du premier Shinkansen. Pourtant, le temps de
parcours augmente progressivement du fait notamment des travaux sur l'infrastruc-
ture et la liaison en 2 h 30 min n’est de nouveau réalisée qu’en 1990, pendant quelques
mois, avant que certains services Acela la proposent de nouveau depuis 2001.

Au lancement du Metroliner, une fusion permet de confier & une seule entre-
prise, la Penn Central, I'exploitation de I’ensemble de la ligne de voyageurs avant
qu’ Amtrak la reprenne en 1971, ce qui améliore la qualité du service. Les Etats-Unis
s’averent donc capables de transformer le service de leur principale ligne ferroviaire
en quelques années. Il s’agit bien la d’une réaction, au coup de tonnerre que repré-
sente le lancement du Shinkansen (voir p. 162). Lors de l'inauguration du Metro-
liner, le représentant démocrate du Maryland, Samuel N. Friedel, président de la
sous-commission des transports et de I’aéronautique de la Chambre, offre ainsi cette

comparaison avec son expérience du Shinkansen :

266Régie autonome des transports parisiens.

267 Arnaud PASSALACQUA, «L’Autobus et Paris : souplesse, espace public et mobilité de 1900 aux
années 1970», these de doctorat d’histoire sous la direction d’André GUESLIN, Université Paris
Diderot, 2009, p. 605-610.

268Fntretien entre Marcel Tessier, Alain Beltran et Jean-Francois Picard (26 juin 1991) (R&H).

269177 km /h.

270201 km/h.

2T1Roger Puta, 1969.
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Figure 13. Rame inaugurale du Metroliner a Ivy City sur le NEC (16 jan-
vier 1969) 27!

«[lle Metroliner dépasse ce [que les Japonais| ont en termes de luxe
et de confort. [..| Ils ont un avantage en matiére d’infrastructure, parce
qu’ils I'ont construite a partir de rien — une ligne droite, surélevée, sans
passages a niveau. Mais le voyage en Metroliner, en dehors de quelques
points difficiles au début, est doux et merveilleux. Je pense que le Me-
troliner va récupérer beaucoup de passagers qui utilisent maintenant les

compagnies aériennes ou l'automobile individuelle?™».

Ce jugement illustre bien la perception par les décideurs que 'amélioration de
Ioffre ferroviaire n’est pas congue comme une révision nécessaire du systeme dans son
ensemble mais se focalise sur le véhicule et méme sur le confort du passager. S’agit-il
d’un pragmatisme miri — face a un territoire ou il semble impossible de construire
une nouvelle ligne et dans un contexte de gouvernance ot le financement d’une telle
infrastructure semble inaccessible — ou plutét d’une illusion par manque de maturité
sur les questions ferroviaires? A Paube des années 1970 et malgré 'impulsion que
I'Etat fédéral donne aux projets ferroviaires, la deuxiéme hypothése emporte a
notre sens, justifiée par ’association ancienne du train au confort bien plus qu’a la
vitesse dans le contexte des Etats-Unis.

Plus globalement, les experts du DOT pensent pouvoir combiner ’amélioration

du réseau classique et le développement de nouvelles technologies. L’analyse des voies

272« This Metroliner equipment exceeds what [Japanese] have in luzury and comfort. [...] They have

an advantage in their roadbed, because it was built from scratch — a straight route, elevated, with
no grade crossings. But the ride on the Metroliner, outside of the few rough spots at the beginning,
is smooth and wonderful. I think the Metroliner will recapture a lot of passengers who now use the
airlines or private automobiles» («America Greets the Metroliner», Penn Central Post, mars 1969,

p. 1-2).
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de modernisation du NEC conduite par le DOT en 1971 illustre cette ouverture
du champ des possibles?™. La liaison de Washington & Boston pourrait profiter
des potentialités des différents modes : amélioration de la desserte autoroutiere,
accroissement de la vitesse ferroviaire, mise en place d’avions a décollage vertical,
développement de trains sur coussins d’air.. L’innovation devrait méme s’intéresser
aux interfaces entre les modes, par exemple en offrant une information en temps réel
sur la congestion des autoroutes afin qu’un choix alternatif puisse étre fait. Le role
des experts semble étre des lors plutot de proposer un phasage de 'implantation de
ces différentes solutions, plutoét que d’orienter le choix vers 'une ou 'autre. Face a
une situation devenue problématique dans laquelle le duopole formé de 'automobile
et de I'avion touche a ses limites, il conviendrait donc d’explorer tous azimuts des
solutions envisagées ou envisageables a long terme.

En janvier 1973, le DOT propose une structuration de cette recherche de solu-
tions®™. 1l envisage deux voies de modernisation des transports terrestres guidés.
Celle de 'TPT?™ consiste & faire rouler des véhicules aux performances accrues sur
les voies classiques, en portant une attention renouvelée a la fiabilité et a la qualité
de service, autant qu’a la vitesse relevée a 150 mph?™®. Celle des TLV?"" offre une
trés grande vitesse, allant jusqu’a 300 mph?™, grace a la sustentation qu’elle qu’en
soit la technique (coussin d’air ou magnétique). Elle suppose donc la construction
de nouvelles infrastructures.

Ces deux solutions sont congues comme complémentaires plutot que concurrentes.
La vision proposée est donc bien plus pragmatique que celle qui prévaut en France,
ou s’opposent TGV et Aérotrain. La politique ferroviaire états-unienne devrait suivre
I’état des technologies et opter pour ce qui est opérationnel en I'état, avant de retenir,
a terme, ce qui pourrait le devenir. En ce sens, les trains a sustentation servent de
support & la projection vers ce que peut étre le futur du monde ferroviaire?™.

Avant méme le choc pétrolier, les experts placent leurs réflexions sur les potentia-
lités des IPT comme des TLV sous le déterminisme d’un facteur essentiel et incon-
trolable : les questions énergétiques, auxquelles ils consacrent pas moins de 10% de
leur texte??. A court terme, lintérét de ces liaisons ferroviaires ne peut se com-
prendre qu’avec un cours du pétrole élevé, ce qui semble pouvoir se profiler dans les

années 1980. Mais, a plus long terme, l'incertitude ne porte pas uniquement sur le

273 Recommendations for Northeast Corridor Transportation. Final Report, Washington, DOT,
1971.

274 High Speed Ground Transportation Alternatives Study, Washington, DOT, 1973.

275 Improved Passenger Train.

276241 km /h.

277 Train Levitated Vehicles.

218483 km /h.

2"9Edward GROSS, «Trains without Wheelsy, Science News, t. 95, n° 15, 1969, p. 358-360.

280 figh Speed Ground Transportation Alternatives Study, op. cit., p. 7-1-7-30.
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cours du pétrole. Elle s’étend au bouquet énergétique. Le recours, envisagé par le
rapport, a une forte proportion d’électricité nucléaire ou a I’hydrogene conférerait
aux solutions ferroviaires électrifiées une grande pertinence. Au contraire, la diversi-
fication des produits pétroliers, comme 1'utilisation d’huile de schiste évoquée par le
rapport afin de maintenir un cours suffisamment bas, ruinerait l'intérét économique
de telles solutions. Les experts constatent ainsi leur impuissance face a ces facteurs
qui dépassent largement le monde ferroviaire et méme celui des transports en géné-
ral. A la lecture du rapport, les décideurs se trouvent donc contraints de choisir a
partir de scénarios qu’il est bien difficile de fonder sur des éléments précis, comme
en témoignent les qualificatifs «plus optimiste»?8! et «plus pessimiste»?®? qui sont
employés pour les caractériser.

Cette combinaison de solutions, entre une accélération sur voie classique a court
terme et la recherche de systemes plus rapides a long terme, si elle parait séduisante
d’un point de vue intellectuel et permet d’illustrer la relance du ferroviaire?®?, s’avere
finalement inverse de la voie suivie par les acteurs. Portée par la dynamique lancée
par Lyndon B. Johnson, I'ingénierie états-unienne se concentre sur la recherche de
systemes TLV, notamment dérivés de I'aéronautique et du spatial. Simultanément,
elle s’équipe a court terme de solutions IPT, a travers les Metroliners puis les Tur-
boliners, importés de France (voir p. 132). Mais, contrairement au schéma théorique,
les TLV sont rapidement abandonnées, si bien que les solutions les plus durables

sont celles prévues pour n’étre que des solutions transitoires.

3.1.2 L’impasse des solutions sur coussin d’air

La recherche de solutions TLV est portée a ’échelon fédéral par le TACV?84,
un programme de recherche pour le long terme?®. Initialement plutot orienté vers

des dessertes urbaines, notamment du fait de son portage par TUMTA, il travaille

8L [M]ost optimisticy (ibid., p. 7-1).

282 [M]ost pessimisticy (ibid., p. 7-1).

283Herbert SHULDINER, «New Turbotrains Pace the Comeback of Passenger Railroads», Popular
Science, n° 66, octobre 1974, p. 66-128.

284 Tracked Air Cushion Vehicle.

285 A notre connaissance aucune synthése n’aborde ce volet états-unien des recherches effectuées
dans les années 1960 et 1970 en vue d’élaborer de nouveaux systémes de transport terrestre ra-
pides. Des mentions sont faites dans certains ouvrages, plutét par incidence (voir, par exemple,
MEUNIER, On the Fast Track. French Railway Modernization and the Origin of the TGV, 1944-
1983, op. cit., p. 113). Ainsi, les informations & ce propos sont plutot & chercher du coté des
communautés d’amateurs de ces technologies. En France, celle des passionnés par 1’Aérotrain,
est bien vivante. Des structures similaires existent dans les différents pays ayant travaillé dans
cette direction, des connexions s’établissant d’ailleurs entre elles. Elles sont actives sur Internet
ou elles présentent souvent des documents originaux, notamment iconographiques et des données
techniques. Les interprétations historiques qu’elles proposent sont toutefois souvent partielles et
partiales. Autre source sur les projets aux Etats-Unis, le Pueblo Railway Museum qui conserve les
trois exemplaires Rohr, Garrett et Grumman. Vu de France, ce simple fait est déja remarquable,
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finalement sur des solutions envisagées pour un spectre plus large de dessertes. Apres
consultation des industriels, ce programme retient trois prototypes destinés a étre
testés successivement comme autant d’étapes vers la mise au point d’un systeme

abouti :

o le LIMRV?¥ de Garrett AiResearch : un prototype sur rail doté d’une turbine

a gaz alimentant un moteur électrique linéaire (voir fig. 14, p. 98),

e le TACRV*®" de Grumman Aerospace : un prototype sur coussin d’air avec
une double propulsion (turboréacteur thermique et moteur linéaire électrique

alimenté par un rail) (voir fig. 15, p. 99),

o I'UTACV?®® de Rohr Industries : un prototype sur coussin d’air dérivé de I’ Aé-

rotrain a moteur linéaire électrique alimenté par un rail (voir fig. 16, p. 100).

Comme en témoigne 'origine des industriels porteurs de ces projets, les liens
avec 'industrie aéronautique sont tres forts. Il s’agit bien d’appliquer une technique
aérienne a un transport terrestre, ce qui se voit notamment dans le choix de pro-
pulseurs directement issus d’avions ou d’hélicoptéres. Un premier essai d'une telle
hybridation avait d’ailleurs été mené par la New York Central Railroad en 1966,
avant que le prototype M-497 soit abandonné, probablement en raison du dévelop-
pement du Metroliner. Des connexions avec les programmes spatiaux états-uniens,
alors en plein aboutissement, sont également probables. Le bruit généré par de telles
solutions, incompatible avec les niveaux acceptables au sol, conduit a rechercher des
solutions de motorisation électrique, en particulier par le biais du moteur linéaire.
Mais ce sont alors les questions de captation de courant qui s’averent difficiles a
résoudre. Cet univers technique est donc sensiblement différent de celui dans lequel
naviguent les créateurs du TGV, ce qui explique que Marcel Tessier juge que les
Etats-Unis se lancent alors dans une recherche en dehors d’un champ ferroviaire
qu’ils n’ont que marginalement investi avec le Metroliner?®.

La création en 1971 du High Speed Ground Test Center, a Pueblo, capitale de
'acier dans le désert du Colorado, doit permettre au DOT de tester les prototypes®’!.
Il est présenté comme ’équivalent des centres de test aériens et spatiaux (souffle-

ries, terrains d’essais...), qui existent alors de longue date. Ils comportent plusieurs

quand on sait qu’aucun prototype de I’Aérotrain n’a été conservé, du fait d’un désintérét pour ce
projet abandonné.

286 Linear Induction Motor Research Vehicle.

287 Tracked Air Cushion Research Vehicle.

288 Urban Tracked Air Cushion Vehicle.

289NARA, 545960.

290Entretien entre Marcel Tessier, Alain Beltran et Jean-Frangois Picard (26 juin 1991) (R&H).

291Glenn A. REIFF, «New Capabilities in Railroad Testing», Proceedings of the American Railway
Engineering Association, t. 74, septembre-octobre 1972, p. 1-10.
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Figure 14. Le LIMRV au centre d’essais de Pueblo (1973) 289

infrastructures de tests : voies d’essais, laboratoires de mesures sur le matériel rou-
lant... Au-dela du travail sur les trois prototypes, le centre de Pueblo se veut un lieu de
métissage des technologies?? : ferroviaire classique, sustentation sur coussin d’air???
ou sustentation magnétique?®*, propulsion électrique ou thermique, techniques issues
de 'aéronautique, automatisations...

Toutefois, le programme TACV se heurte a un probleme d’investissement qui se
traduit concretement par la faible longueur des voies d’essais successivement aména-
gées. Il semble que ce facteur soit la contrainte principale qui empéche les prototypes
d’exprimer tout le potentiel de vitesse qu’ils pourraient présenter. Le premier testé,
le LIMRV, qui bénéficie de la voie la plus longue, mais aussi la plus classique, établit
néanmoins un record mondial le 14 aotit 1974 en atteignant la vitesse de 411,5km/h.

Ce record est toutefois tres différent de ceux habituellement revendiqués par les

292 Tenth and Final Report on the High Speed Ground Transportation Act of 1965, Washington,
FRA, 1977.

293 Tracked Air Cushion Vehicle Systems, Washington, DOT, 1970.

294 The Feasibility of Magnetically Levitating High Speed Ground Vehicles, Washington, FRA,
1972.

299NARA, 545935.
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Figure 15. Le TACRV au centre d’essais de Pueblo (1973) 2%

compagnies européennes, en particulier la SNCF, dans la mesure ou il se fonde sur
un prototype et non un train destiné a I'exploitation courante qui serait adapté de
facon marginale aux conditions d’un record. En ce sens, il s’éloigne de celui que la
SNCF bat le 8 décembre 1972, lorsque le TGV 001 roule a 318 km/h.

Les difficultés d’investissement du centre de Pueblo traduisent une évolution de
Iintérét du DOT qui décide au milieu des années 1970 de reporter les activités de
son centre d’essais sur les enjeux du rail classique, en particulier en termes de sécuri-
té, plus en ligne avec le poids du fret ferroviaire dans le paysage des Etats-Unis. Ce
choix signe l'arrét des programmes de recherche portant sur les systemes nouveaux
de transport. Les raisons de ce revirement ne sont pas si claires. D’une part, il faut
rappeler qu'un mouvement similaire d’abandon des solutions sur coussin d’air se pro-
duit de fagon simultanée en Grande-Bretagne et en France. Les difficultés de mise
au point technique de véhicules peu bruyants pesent sur leur destin. En revanche,
la crise énergétique aurait pu étre contournée par le développement de systemes
électriques, mais la consommation d’énergie par passager demeure un dossier impor-
tant, en particulier pour le colit de ces systémes de transport, alors que s’ouvre la
crise. D’autres questions ne sont jamais réellement traitées a ce stade de développe-
ment, comme la possibilité d’accoupler ces véhicules pour les faire circuler en convois
capables d’emporter plusieurs centaines de passagers, sur le modele ferroviaire.

Surtout, la conception méme du systéeme impose la construction d’infrastructures
nouvelles. Mémes si elles peuvent paraitre moins cotiteuses en investissement comme

en maintenance que des voies ferrées classiques — encore que la conception et la ges-

296 John Driscoll, 1973.
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Figure 16. L’'UTACV et I’équipe de Rohr & l'usine de Chula Vista
(1973) 2%

tion du systeme d’alimentation électrique soit un point délicat — ces infrastructures
doivent trouver leur place sur un territoire déja fort encombré dans les zones ur-
baines. S’il est impossible de trouver une synergie avec le réseau ferré, la possibilité
d’un couplage avec le réseau autoroutier est plus probable et méme inscrite dans
le concept du TACRV. Grumman envisage de pouvoir installer son véhicule sur la
voie centrale des Interstates, si tant est que les rayons de courbure le permettent, ce
qui n’est pas le cas lorsque des solutions ferroviaires moins rapides sont envisagées
dans de telles configurations, par exemple le long du Turnpike en Floride dans les
années 1980.

Ainsi s’acheve donc la recherche publique de solutions alternatives au rail clas-
sique aux Etats-Unis, ce dernier ne faisant pour sa part plus I'objet que de travaux
portant sur la sécurité et la voie a destination des exploitants de fret. La relance du
ferroviaire, un temps pensée comme pouvant s’appuyer sur des solutions consistant
en un simple changement de matériel roulant (Metroliners et Turboliners), s’appuie
donc des lors sur une expertise étrangere. Des 1977, la FRA lance un programme
pour fonder I’évaluation des différentes expériences de grande vitesse ferroviaire exis-
tantes dans le monde. En mars 1979, elle dispose ainsi d’'un modele mathématique
intégrant un ensemble trés important de facteurs et permettant la comparaison

des différentes options et de leur adaptation & des dessertes spécifiques aux Etats-
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Unis?7. Ce modele trés abouti tient compte aussi bien de données de performances
et de confort que de sécurité et de nuisances environnementales, sans oublier, la
question des cotits. Il se fonde sur une analyse in situ des solutions de grande vitesse
ferroviaire en exploitation ou en projet dans les principaux pays du secteur (Europe
et Japon). Les Etats-Unis ont donc en quelque sorte externalisé les recherches dans
le domaine et envisagent d’utiliser les pays a la pointe du secteur comme autant
de centres d’essais. Dés lors, 'administration tient les décideurs régulierement in-
formés sur le panorama de la grande vitesse ferroviaire dans le monde, par le biais
d’études publiées par la FRA, comme celle rédigée par des experts du MIT?% en
février 198229,

Cette nouvelle situation tranche avec ce que 'on peut observer pour les autres
systémes de transport. Alors que les Etats-Unis seraient & la pointe de 'innovation
par les ruptures institutionnelles qu’ils organisent pour relancer 'aérien et le fret
ferroviaire — par le biais de la déréglementation —, ils s’averent bien plus faibles
ou moins intéressés lorsque le sauvetage d'un secteur semble devoir passer par une
rénovation qui n’est pas qu’économique, mais aussi inscrite dans les matériels et les
infrastructures.

Contrairement aux politiques conduites dans d’autres secteurs, le transport fer-
roviaire de voyageurs serait donc appelé a se moderniser non par une innovation
structurelle mais par une innovation d’infrastructure et technologique. Les outils
développés par I'école libérale pour inciter a une déréglementation de plusieurs mar-
chés sont ici largement éclipsés par une nécessité ressentie comme premiere : celle
d’une restructuration technique d’un réseau passé sous pilotage fédéral, par le biais
d’Amtrak. Il y a 1a une différence notable dans les solutions envisagées pour sortir de
ce qui serait une crise du transport, annoncée notamment par la commission Shuster
(voir p. 68).

Autre grande différence, les élus a I’échelle fédérale assument que 'innovation doit
s’inspirer de modéles étrangers, 13 ot les Etats-Unis font plutot figure de pionniers
dans 'adoption de solutions de déréglementation. Enfin, derriere ’argumentaire en
faveur du ferroviaire, se trouve I'idée d’emplois, directs ou indirects, et la matérialité
d’une industrie a reconstruire, loin de considérations plus éthérées sur la pertinence
de la concurrence et de la régulation des tarifs que 'on observe sur les secteurs
déréglementés. L’origine de ces différences est peut-étre a chercher dans I'idée que,
dans ce domaine, les élus états-uniens de cette époque acceptent assez facilement

le fait que leur pays soit en retard, contrairement a ’aérien ou au fret ferroviaire.

297 Improved Passenger Equipment Evaluation Program. Methodology used in Train Reviews, Wa-
shington, DOT, 1979.

298 Massachusetts Institute of Technology.

299 Long Term Assessment of Passenger Ground Transportation System Technology, Washington,
FRA, 1982.
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Ou devons-nous comprendre cette position comme étant celle d’un futur client des
systemes qui s’élaborent alors, dans 'attente que la meilleure solution soit élaborée,

sans avoir a investir dans un secteur peu porteur et a la rentabilité aléatoire ?

Un décalage est déja lisible mais rarement explicité a I’époque, lorsque 1'on re-
marque que les solutions développées ou en cours de développement a 1’étranger,
relevent de configurations bien plus étatiques que celles que pronent les modeles de
la déréglementation. En ce sens, ce sont bien des pistes radicalement différentes de
celles suivies pour les autres secteurs que les promoteurs de la grande vitesse ferro-
viaire aux Etats-Unis mettent en avant. Dés lors, & 'heure de la déréglementation
engagée par les démocrates et poursuivie par les républicains, le chemin de fer a

grande vitesse peine a trouver sa place a 1’échelle fédérale.

3.2 La grande vitesse ferroviaire évacuée de la po-
litique fédérale

En 1983, POTA® analyse la situation de la grande vitesse aux Etats-Unis
comme la résultante de deux dynamiques contradictoires®®!. La premiére a vu un
engouement se former autour des pistes technologiques nouvelles, étudiées depuis
les années 1960. Les travaux se sont ainsi multipliés pour explorer les potentialités
techniques des trains a sustentation, des systeémes ferroviaires accélérés, des trains
propulsés dans des tubes... De ce point de vue, les Etats-Unis different peu des autres
pays occidentaux et du Japon ou les recherches se sont aussi orientées dans ces voies

multiples.

En revanche, une deuxiéme tendance réputée propre aux Etats-Unis a empéché
toute concrétisation de ces efforts. Elle résulte de la difficile réforme institutionnelle
autour d’Amtrak, de 'état tres dégradé du service voyageurs en général et de la
difficulté a identifier la structure d’'un réseau pertinent pour une modernisation du
systeme ferroviaire, en dehors du NEC, qui pose ses propres difficultés. On peut
ajouter & cette analyse le retrait de 'Etat fédéral du secteur, ce que POTA ne peut
blamer. La politique conduite par son administration évacue rapidement les enjeux
ferroviaires. Toutefois, le panorama politique a Washington n’est pas entiérement

indifférent au train, qui peut compter sur des relais au sein du Congres.

300 Office of Technology Assessment.
30Ly.S. Passenger Rail Technologies, Washington, OTA, 1983.
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3.2.1 Des emerging corridors rapidement coulés par ’admi-
nistration Reagan

En avril 1981, la FRA et Amtrak remettent au Sénat un important rapport
conjoint, établi a la demande du Congres®*2. Porté par des élus démocrates comme
républicains a I’époque de 'administration Carter, le Passenger Railroad Rebuilding
Act?%3 avait imposé la rédaction d'une étude précise sur les possibilités d’amélioration
de liaisons ferroviaires en se fondant sur trois criteres au coceur des préoccupations des
années 1970 : le potentiel de fréquentation, les économies d’énergie rendues possibles
par de tels services et la rentabilité économique. Le rapport mene donc une analyse
de 25 corridors, sans aborder néanmoins la mise en ceuvre pratique de ces projets.
Il ne traite pas a proprement parler de grande vitesse ferroviaire, puisqu’il étudie

h304 h3% et d’accroisse-

les possibilités d’augmentation de vitesse a 79 mp ou 110 mp
ment de fréquences. Le document compare des corridors tres hétérogenes, dont le
trafic s’échelonne de 8 a 499 millions de passagers.km annuels et dont les infrastruc-
tures sont également tres disparates : certaines sont anciennes, d’autres rénovées
et d’autres encore totalement inexistantes. Il en ressort des cotits et des effets tres

variables, les meilleurs résultats pouvant étre attendus pour Los Angeles - San Diego
et New York - Buffalo.

Mais le plus important n’est peut-étre pas la. Il réside dans le désaccord explicite
entre les deux institutions signataires du rapport. Au nom du DOT, le secrétaire au
Transport Andrew L. Lewis® présente une vision trés négative des résultats obte-
nus. Il souligne le fait que les corridors sont généralement de mauvais investissements
de fonds publics et que tous nécessitent des subventions. Seuls 9 des 25 corridors
pourraient contribuer a tenir I'objectif fixé & Amtrak de couvrir 50 % de ses dépenses
en 1986. Par ailleurs, les cofits de l'offre ferroviaire seraient systématiquement plus
élevés que ceux des modes concurrents (automobile, avion et autocar). Enfin, les
possibilités d’économie d’énergie seraient illusoires pour 11 corridors dont ’amélio-
ration ou la réalisation contribuerait a aggraver la consommation énergétique du
pays. Pour les autres, le colit du pétrole économisé serait hors de proportion avec
le cours du baril : au mieux, le litre de carburant économisé reviendrait a 4 fois son

prix a la pompe et en moyenne sur ces 14 corridors plutot a 16 fois.

302 Rail Passenger Corridors. Final Evaluation, Washington, DOT - FRA / Amtrak, 1981.

303 passenger Railroad Rebuilding Act, 30 mai 1980.

304127 km /h.

305177 km/h.

306 Apres avoir démarré une carriere dans le milieu du BTP et des matériaux, il s’engage en
politique du c6té républicain a ’échelle locale au cours des années 1960. Il devient secrétaire aux
Transports au sein de la nouvelle administration Reagan (1981-1983), une fonction notamment
marquée par la greve des controleurs aériens.
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Sa lettre d’'introduction n’invite donc pas a mener la lecture de 1’épais rapport.
Tel est probablement 1’'objectif du nouveau secrétaire de 'administration Reagan,
soucieux de désengager au maximum I'Etat fédéral de tout interventionnisme. Le
rapport lui fournit plusieurs arguments chiffrés justifiant sa position et incitant a
abandonner toute piste d’amélioration des liaisons ferroviaires.

La présentation rédigée par le patron d’Amtrak, Alan S. Boyd, un ancien secré-
taire au Transport démocrate, offre une perspective bien différente. Il précise que son
entreprise est en désaccord sur le calcul des économies d’énergie, en particulier sur
la prise en compte du report modal, et sur la méthode d’évaluation de la rentabilité,
qui inclut les cotits d’investissement et d’exploitation, ce qui rend le bouclage d'un
budget impossible. Surtout, il souligne les limites d’un rapport contraint par la loi a
n’évaluer les corridors que sur certains criteres et rappelle que le travail réalisé par
I’équipe a permis de faire ressortir bien d’autres criteres d’évaluation favorables au
chemin de fer : rénovation urbaine, notamment en écho au travail d’agences locales
engagé des les années 1940, sécurité, effets environnementaux, cofits évités pour les
autres systémes, enjeux sociaux... Les nombreuses réunions publiques menées sur le
territoire ont aussi conduit a valoriser le role des projets comme supports collectifs
partagés entre les Etats et les communautés locales. Dans un discours nettement
moins chiffré, Alan S. Boyd plaide ainsi autant pour le chemin de fer en lui-méme
que pour une approche politique différente de ce systeme technique.

Par un effet de renversement, le technicien tient un discours politique qui répond
a un discours technique tenu par le politique. Ces deux textes illustrent la tension
nouvelle que font peser les choix de 'administration Reagan sur un domaine extré-
mement dépendant des subsides fédéraux mais per¢u comme non régalien. Il semble
des lors établi que les projets ferroviaires ne pourront étre ni portés ni méme aidés
par I’échelon fédéral. La comparaison des corridors, pour intéressante qu’elle soit, ne
reflete pas la volonté d’un décideur public cherchant a hiérarchiser son action. Les
projets, s’ils souhaitent étre poursuivis, doivent trouver un maitre d’ouvrage local.
Des lors, la comparaison n’a plus grand sens puisqu’il ne peut exister de politique
fédérale visant a l'amélioration de ces corridors, a l'exception du NEC, dont les
travaux sont déja engagés (voir p. 123).

Plus généralement, il est frappant de comparer les méthodes d’évaluation de ce
rapport avec celles pratiquées en France a la méme époque. Le document états-unien
ne propose pas d’approche intégrée fondée sur une monétarisation de ’ensemble des
criteres d’évaluation, comme le pratiquent les experts francgais, qui sont pionniers

sur ces questions®7. Il opte pour une évaluation par critére, le jugement global se

307CHATzIS, «Une histoire comparée de la modélisation des déplacements urbains en France et en
Amérique du Nord (Etats-Unis et Canada) sur la longue durée (1950 & nos jours). Quelles legcons
pour la production et le maintien d’une expertise scientifico-technique ?», op. cit., p. 347.
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fondant sur le croisement intellectuel des différentes preuves, sans qu'un tableau
final propose un classement définitif des corridors. L’approche francaise, fondée sur
une monétarisation rendant possible la mise en tableau de critéeres pourtant forts
différents les uns des autres, contraint finalement bien plus le lecteur en résumant
le jugement a un simple chiffre reflétant la rentabilité généralisée de chaque projet.
L’outil est ici adapté a une puissance publique soucieuse d’organiser son action en se
donnant des priorités. Mais il peut aussi étre compris comme le déploiement d’une
méthodologie visant a assurer la 1égitimité du corps des Ponts et Chaussées dans
le champ scientifique et non dans celui de 'action publique, o elle est assurée3%®.
Du fait qu’il produit des classements entre projets, il conduit a la production des
premiers de ces projets, qui ressortent comme intéressants par comparaison avec
les suivants. Tandis que le cadre états-unien offre toujours un argument contraire a

I’entérinement d’un projet, puisqu’aucun chiffre définitif ne vient lisser le jugement.

Ces tensions visibles entre différents acteurs importants du monde ferroviaire
trouvent un écho au sein du Congres qui poursuit le travail engagé que 'administra-

tion Reagan ne souhaite pas prolonger.

3.2.2 L’intérét du Congres pour la grande vitesse ferroviaire

A Dété 1981, le Joint Economic Committee s’empare du sujet et méne des au-
ditions qui refletent un tissu de positions plus complexe et témoignent de 'emprise
qu’exerce le modele japonais sur la facon dont les élus états-uniens peuvent percevoir

la grande vitesse ferroviaire3%?.

Le patron d’Amtrak, Alan S. Boyd, y rappelle les arguments forts en faveur
du rail : I'indépendance énergétique, I’emploi — illustré par un accord signé entre
Thrall et Kawasaki pour la construction de matériel ferroviaire sous licence — et
la sous-utilisation du réseau qui laisse présager des rendements croissants du fait
des économies d’échelle attendues. Alors que 'administration Reagan a l'intention
de réduire les subventions accordées a Amtrak, il met méme en avant la rentabilité
du transport ferroviaire a grande vitesse. Un tel projet, en dégageant de ’argent,
permettrait de diminuer d’autant le soutien fédéral : «[njotre conclusion prélimi-
naire est que les trains a grande vitesse peuvent étre rentables dans ce pays. Si
cela se confirme, des trains a grande vitesse américains doivent pouvoir attirer les

investisseurs privés et ainsi éliminer le recours a toute subvention fédérale pour I'ex-

308 Theodore M. PORTER, Trust in Numbers. The Pursuit of Objectivity in Science and Public
Life, Princeton, Princeton University Press, 1995.

309 United States-Japan Cooperation in High-Speed Passenger Rail Service. Hearing before the
Joint Economic Committee, June, 19 and July, 9 and 18, 1981, Washington, US Congress Printing
Office, 1981.

105



3. LES ETATS—UNIS ET LA RECHERCHE DE LA GRANDE VITESSE FERROVIAIRE

ploitation d'un tel service a grande vitesse®!"». Il poursuit ainsi sur la ligne qui a

marqué son désaccord avec Andrew L. Lewis.

Cet argument n’est pas tant issu d’analyses conduites sur les corridors pos-
sibles aux Etats-Unis que directement inspiré des échanges avec des experts japo-
nais. Fin 1979, le président des JNR et ancien vice-ministre des finances du Japon,
Fumio Takagi, a expliqué a plusieurs parlementaires états-uniens comment le Shin-
kansen dégage des marges financieres tres importantes : en 1978, il aurait généré
depuis son ouverture 3 milliards de $3!! de recettes pour un cotit de 1,7 milliard
de $312. Cette rentabilité du projet japonais est un facteur-clé de la compréhension
qu’en développent les promoteurs de la grande vitesse ferroviaire aux Etats-Unis,

aux cotés de la vitesse elle-méme et de la régularité du service.

Elle s’affiche en contraste de la situation d’Amtrak, dont le déficit pour 1980
est plus élevé que les recettes (437 millions de $3!3 de recettes contre 1,1 milliard
de $3'* de cofits). Cette situation déficitaire, bien que pénalisante et politiquement
fragilisante n’est pas une exception dans un monde ferroviaire ou tous les grands
réseaux sont subventionnés. Mais les Japonais, avec le Shinkansen, semblent avoir
trouvé une recette pour proposer une offre ferroviaire rentable, dont la réplication
pourrait sauver la situation d’Amtrak. Néanmoins, a ce stade, Alan S. Boyd est

incapable d’avancer des éléments chiffrés pour les liaisons envisagées aux Etats-Unis.

Sur les questions financieres, un représentant syndical auditionné également
avance plus frontalement en rappelant que de 1945 a 1979, les subventions fédé-
rales aux secteurs des transports ne se classent pas dans l'ordre que 1’on pourrait
attendre : 102,8 milliards de $ pour les autoroutes, 30,6 milliards de $ pour I'aérien,
13,3 milliards de $ pour les voies navigables et 7,4 milliards de $ pour le transport

315 e ferroviaire serait bon dernier avec 5,9 milliards de $. Si ces chiffres

maritime
sont sujets a caution, ils ont pour but de renverser les préjugés habituels envers
un systeme collectif qui serait subventionné bien plus que ce systéme de transport

individuel par excellence qu’est I'automobile.

Ces considérations chiffrées ne font pas oublier qu’il s’agit ici de systémes bien

concrets en exploitation au Japon et, a bréeve échéance, en France. Une partie im-

310« Qur preliminary conclusion is that bullet trains can also be profitable in this country. If this

proves true, American bullet trains should be able to attract private investment, eliminating the
need for any direct Federal operating subsidy for this high-speed service» (ibid., p. 4).

31111 milliards de $2017.

3126 4 milliards de $2017.

3131,31 milliard de $2017.

3143,3 milliards de $2017.

315 United States-Japan Cooperation in High-Speed Passenger Rail Service. Hearing before the
Joint Economic Committee, June, 19 and July, 9 and 13, 1981, op. cit., p. 23. Ces chiffres ne
semblent toutefois pas corrigés de l'inflation sur la période et nous préférons ne pas les traduire en
monnaie constante.

106



LA GRANDE VITESSE FERROVIAIRE EVACUEE DE LA POLITIQUE FEDERALE

portante des débats aborde ces références. Cet extrait d'une conversation entre le
représentant démocrate de New York Frederick K. Richmond et Alan S. Boyd illustre
bien la fascination pour ces innovations et, simultanément, la vision focalisée sur la
rentabilité des projets qui est celle de nombre de parlementaires intéressés a la ques-

tion316

Frederick K. Richmond. — De toute ma vie, je n’ai jamais effectué
un voyage aussi stupéfiant que celui de Tokyo a Yokohama.

Alan S. Boyd. — Vous devriez essayer le train Paris - Lyon qui
ouvrira en septembre.

Frederick K. Richmond. — Je le ferai. Parlez-nous un peu du train
Paris - Lyon. La encore, le gouvernement francais subven-
tionne cette liaison fantastique ?

Alan S. Boyd. — Eh bien, en effet, sur ce nouveau parcours qui
ne sera pas réellement achevé avant 3 ans, les chemins de fer
francais tablent sur un bénéfice. Bien stir, tout cela est une
projection et je ne suis certainement pas une autorité dans ce
domaine, mais je suppose, étant donné que le récent change-
ment de gouvernement a amené un communiste a étre nom-
mé ministre des Transports, que l'on peut se demander si les
pratiques tarifaires que les chemins de fer francais s’étaient
engagés a adopter seront réellement mises en ceuvre ou non.

Frederick K. Richmond. — Autrement dit, ils pourraient baisser
les tarifs ?

Alan S. Boyd. — C’est une crainte que j’ai entendu formuler.

Frederick K. Richmond. — Je suppose que le gouvernement fran-
cais a fourni le capital pour cette liaison Paris-Lyon ?

Alan S. Boyd. — Mon impression est que le chemin de fer frangais
génere son capital par I'appréciation et par I’émission d’obli-
gations garanties par le gouvernement, dont beaucoup sont
vendues aux Etats-Unis.

316

Frederick K. Richmond. — In my entire life I have never had such a mind-boggling trip
such as the one from Tokyo to Yokohama.

Alan S. Boyd. — You should try the Paris - Lyon train that’s going to start in September.

Frederick K. Richmond. — [ will. Tell us a little about the Paris - Lyon train. There again,
the French Government is subsidizing this fantastic run ?

Alan S. Boyd. — Well, as a matter of fact, on this new run which will not really be comple-
ted for 3 years, the French railroads anticipate a profit. Of course, this is all projection
and I certainly am no authority in this area, but I gather, in view of the fact that the
recent change in government led to a Communist being named Minister of Transport,
there may be some concern as to whether or not the pricing practices which the French
railroad had undertaken to adopt will really be permitted.

Frederick K. Richmond. — In other words, they might cut the prices ¢

Alan S. Boyd. — That’s a fear I’ve heard stated.

Frederick K. Richmond. — I assume the French Government put up the capital for that
Paris-Lyon run ?

Alan S. Boyd. — My impression is that the French railroad generates its capital through
appreciation and through the issuance of Government guaranteed bonds, many of
which are sold in the United States.

(ébid., p. 12)
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Le lancement du TGV rompt le monopole japonais sur la grande vitesse ferro-
viaire et semble annoncer 'ouverture d’un nouveau marché international, qui pour-
rait méme se trouver renouvelé techniquement par les recherches sur le train a sus-
tentation magnétique, au Japon comme en RFA (voir p. 58). Pour les parlementaires,
méme si le centre de Pueblo est désormais hors-jeu, les Etats-Unis ne doivent pas
manquer de prendre pied sur ce marché, sinon comme vendeurs, puisqu’ils se sont
retirés de la course technologique, du moins comme acheteurs, puisque leur systéme
ferroviaire mérite une relance3!”. Ce point de vue se fonde sur d’autres arguments que
les simples éléments financiers et rationnels réputés attirer les investisseurs privés :
il pioche dans un autre registre relevant d’une approche culturaliste et nationaliste
du rapport entre les Etats-Unis, leur territoire et I'innovation technique.

L’appartenance du train a la mystique nationale est ironiquement rappelée par
Henry S. Reuss qui brandit devant la commission un exemplaire du National Geogra-
phic de 1959 ou Ronald W. Reagan, alors présentateur du General Electric Theater,
fait de la publicité pour I’'Union Pacific Railroad (voir fig. 17, p. 109) :

«[v]oyager en train est I'une des habitudes les plus heureuses que j’aie
prises. Je trouve qu’un voyage en train est une merveilleuse occasion de
se reposer tout en bénéficiant d'un service aussi agréable que le paysage.
Pour qui mesure plus de 6% comme moi, les lits larges et longs garan-
tissent une bonne nuit de repos tandis qu’en journée je profite d’une
chambre privée ou je peux étudier les scénarios ou juste avoir du bon
temps comme si j’étais & la maison3¥».

Ce faisant, il déforme les propos de I'acteur en leur conférant une portée générale
alors qu’ils ne concernent que le service Domeliner, présenté sur la publicité comme
une offre de luxe. Une acception qui pourrait préter a la critique a I’heure des budgets
resserrés.

Que celui qui fit des publicités nombreuses pour d’autres produits états-uniens,
comme les cigarettes Chesterfield, ait participé a promouvoir le chemin de fer té-
moigne, s’il en était besoin, de la place que ce systeéme de transport occupait encore
dans I'imaginaire du pays au cours des années 1950, a un moment ou l'automobile
était déja largement diffusée, mais ou 'aviation ne s’était pas encore démocratisée.

Se dessine ainsi un age d’or du chemin de fer, qui sert une mystique utilisant un passé

317 Ibid., p. 30-31.

318183 m.

319« Traveling by passenger rail is one of the happiest habits I've ever acquired. I find passenger
rail offers a wonderful opportunity to relax while enjoying service as superb as the surroundings.
For siz-footers like me, the wide, long length beds assure a good night’s rest and during the day
I have a private room where I can study scripts or just take it easy as though I were at home»
(United States-Japan Cooperation in High-Speed Passenger Rail Service. Hearing before the Joint
Economic Committee, June, 19 and July, 9 and 13, 1981, op. cit., p. 13).

320 National Geographic, mai 1959.
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*“Union Pacific Domeliners certainly
are the answer to the modern conception
of luxury travel. I find they offer a
wonderful opportunity to relax while
enjoying service as superb as the
surroundings"

“Phome dining? That's for me!
It's one of the extras I can enjoy
on a Domeliner,

“Another thing—1I like my
comfort. Take the new Pullman
necommedations, for example,
For six footers like me, the wide
long-length beds assure o good
night's rest. And, during the day,
I have a "private room’ where
I cam study seripts or just take it
easy, ag though I wers home,

“The relaxing moments in
beautiinl lounge cans, the
leisurely enjoyment of the trip
anel the thoughtful service
all add up to my being such an
enthusiastic Domeliner fan.™

M. Reagan is a frequent guest an the ““City of
Los Angeles'’ Domeliner. The “City of Parland"
Domeliner, in service betweon Chicage and the
Pacific Narthwest, provides the some aliracive
Dame cors and modern Pullman equipment. Ride
Union Pocific Domeliners ond we feel sure
that you, foo, will become an ordent Domeliner
fraveler.

UNION
PACIFIC
Zaibsoad .

Omaha 2, Nebraska
DEPEMDABLE PASSENGER AMD FREIGHT SERVICE

Figure 17. Publicité de Ronald W. Reagan en faveur de I’'Union Pacific
Railroad (1959) 320
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glorieux afin de fonder une dynamique d’innovation pour le futur. Au cours des au-

ditions, Albro Martin, universitaire & Harvard et spécialiste du secteur ferroviaire3?!,

propose I'une des meilleures illustrations de cette fibre :

«[cJomment puis-je étre si slir qu’investir des milliards de dollars dans
un systeme ferroviaire a grande vitesse permettra d’ici la fin de ce siecle
I’émergence d’'une Amérique meilleure que si nous ne le construisions
pas? A cause de Phistoire fabuleuse de la construction du systéme fer-
roviaire américain. Dans la partie la plus ancienne et la plus peuplée
de la Nation, les premiers chemins de fer ont rapidement créé le monde
industriel et commercial qui a fait la fierté de la plupart des Améri-
cains jusqu’a tout récemment et suscite I’envie du reste du monde. Dans
les territoires vierges de la Nation, les colons affluerent et de nouvelles
villes surgirent et rivaliserent avec les anciennes métropoles de I'Est. Le
méme principe peut encore fonctionner pour nous, dans un contexte en-
tierement nouveau. Seul le cheval de fer aurait pu construire I’Amérique
moderne. Seul le transport terrestre a grande vitesse nous permettra de
créer 'environnement favorable et de disposer des ressources nécessaires
pour construire une Amérique supermoderne3??».

Cette vision de la place centrale du chemin de fer dans I’histoire des Etats-Unis se
combine avec le sentiment d’exception et I'idée d’un territoire qui rend tout possible.
La conclusion qu’apporte Henry S. Reuss aux travaux de la commission sonne ainsi
comme une forme de syntheése qui en appelle a la foi : «[c]’est ce que les Japonais,
les Francais et les Allemands ont décidé qu’ils allaient faire et je ne peux pas croire
qu’ils soient tous meilleurs que les Américains. Je ne peux pas croire que nous ne
puission pas faire ces choses. Partagez-vous ma foi fondamentale dans la capacité
des Américains a résoudre leurs problémes3237»

Ces problemes semblent pourtant nombreux et relever de logiques d’origines
diverses qui les rendent d’autant moins aisés a résoudre, méme avec le parti pris de

la déréglementation que poursuit I’administration Reagan.

321Voir Albro MARTIN, Railroads Triumphant : The Growth, Rejection, and Rebirth of a Vital
American Force, Oxford, Oxford University Press, 1992.

322« How can I be so sure that investing billions of dollars in a high-speed rail system will cause a
better America to emerge by the end of this century than if we do not build it ¢ Because such is the
fabulous history of the building of the American railroad system. In the older, settled part of the
Nation, the first railroads quickly created the industrial and commercial world that was the pride of
most Americans until quite recently, and the envy of the rest of the world. In the unsettled parts of the
Nation, settlers poured in and new cities sprang up to rival the older metropolises of the East. The
same principle can still work for us, in an entirely new context. Only the iron horse could have built
modern America. Only with high-speed ground transportation can we create the environment and
free up the resources necessary to build supermodern Americay (United States-Japan Cooperation
in High-Speed Passenger Rail Service. Hearing before the Joint Economic Committee, June, 19 and
July, 9 and 13, 1981, op. cit., p. 16).

323« That’s what the Japanese and the French and the Germans decided they were going to do and
I can’t believe that they are all better than Americans. I can’t believe that we can’t do these things.
Do you share my fundamental faith in the ability of Americans to solve their problems ?» (ibid.,
p. 44-45).
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3.3 Les enjeux de la grande vitesse aux Etats-
Unis : un cumul d’obstacles pour 1’échelon fé-
déral

Indépendamment du choix de la technologie pour développer la grande vitesse
ferroviaire sur le sol du pays, les Etats-Unis présentent des spécificités intrinseques
qui les rendent peu a méme d’accueillir de tels projets. Certaines tiennent au jeu
des acteurs et structures en place, d’autres a la configuration du territoire et des
transports qui met en cause la possibilité de I'émergence d'un véritable marché de
la grande vitesse ferroviaire. Ces différents enjeux sont analysés successivement par
I’administration Reagan en 1981 puis par 'OTA en 1983, ce qui permet d’avoir une

vision de la fagon dont I’échelon fédéral se les représente.

3.3.1 La vision reaganienne des barrieres : le ferroviaire a
grande vitesse peut-il devenir un nouveau marché dé-
réglementé ?

Le Passenger Railroad Rebuilding Act3** de 1980 ayant demandé au secrétaire
au Transport d’établir un rapport sur les actions a mettre en ceuvre pour inciter le
secteur privé a investir dans le transport ferroviaire de passagers, Andrew L. Lewis
discute en juin 1981 des barrieres qu’il a identifiées et de la facon dont elles pourraient
étre levées, tout en indiquant que les actions doivent rester du ressort des Etats et
autorités locales, selon un principe de subsidiarité qui fait écho a la politique de New
Federalism lancée par I’administration Nixon®?°.

Le morcellement des terrains entre différents propriétaires est une difficulté pra-
tique qui peut s’avérer étre un puissant facteur de blocage : les lignes et les gares sont
détenues par des propriétaires différents, notamment des autorités locales indépen-
dantes de ’échelon fédéral et des entreprises ferroviaires privées. Pour illustration, le
cas d’étude retenu par la FRA est la liaison Atlantic City - Philadelphie, dont 1’essor
pourrait se fonder sur la croissance de ’activité des casinos. Sur une centaine de km,
on y trouve cinq propriétaires de troncons ferroviaires, trois propriétaires de gares et
deux propriétaires fonciers liés aux gares. Un projet privé est donc compliqué, long
et coliteux a monter au vu du nombre d’acteurs. Sur ce point, les autorités fédérales
affirment pouvoir agir pour favoriser ’acceés d'un opérateur privé a une voie et des
gares, en préparant la discussion avec les propriétaires, sans toutefois pouvoir les

forcer a collaborer.

324 passenger Railroad Rebuilding Act, 30 mai 1980.
325 Rail Passenger Corridors. Removing Barriers to Private Sector Development, Washington,
DOT - FRA, 1981.
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Par ailleurs, les cotits salariaux et les conditions de travail sont identifiés comme
un point central de I’équilibre de tout projet. Le coflit de la main d’ceuvre est toujours
le plus élevé des cofits d’exploitation et les regles qui s’appliquent aux cheminots sont
tres rigides, semblent quelque peu datées et représentent des cotits parfois difficile-
ment compréhensibles aux yeux d’un investisseur privé. Des logiques territoriales
peuvent aussi entrer en ligne de compte dans la structuration de la main d’ceuvre
cheminote et de ses statuts. Cette configuration suppose des négociations en amont
assez lourdes avec les syndicats, ce que ’échelon fédéral se refuse a engager : 1'im-
portance du transport ferroviaire n’est pas celle de ’aérien.

Autre barriere que ’échelon fédéral n’envisage pas de pouvoir lever, celle produite
par les conflits entre trafics de différentes natures : sur certains axes, en particulier le
NEC, les trafics de voyageurs de longue distance se superposent aux trafics de ban-
lieue et au fret, si bien que I'exploitation est rendue fort complexe et peu fiable. Ces
difficultés sont toutefois analysées comme relevant de 1’exploitation des compagnies,
sans que I'Etat fédéral ait a s’y impliquer.

Cet échelon intervient pourtant dans la politique des transports, en particu-
lier par le développement des autoroutes et des aéroports, mais ces interventions
elles-mémes sont analysées comme une barriere au développement du ferroviaire a
grande vitesse, du fait de leurs contradictions. L’attachement envers le train ouver-
tement affirmé ne se retrouve pas dans les lignes budgétaires qui vont aux systémes
concurrents, comme l'illustre le budget de la FRA (voir p. 90). La superposition de
politiques fédérales et locales non concertées peut aussi aboutir a des situations ten-
dues. Les autorités locales peuvent ainsi imposer des limites de vitesse, notamment
aux passages a niveau, ce qui peut ralentir fortement I’exploitation, tandis que les
contraintes pesant sur les projets (permis de construire, clauses environnementales...)
risquent de retarder les réalisations, voire de les faire avorter. Sur ce point, I’adminis-
tration fédérale se déclare préte a conduire des avancées pour mieux coordonner ces
politiques, mieux planifier le développement des transports et offrir un cadre stable
aux investisseurs.

Enfin, la barriere décrite comme la plus importante mais uniquement analysée
en termes financiers tient a la médiocre disponibilité de capitaux pour réaliser des
projets ferroviaires. Si 'achat de matériel roulant, susceptible d’étre revendu, semble
envisageable, le financement d’infrastructures parait grevé par la faiblesse des pers-
pectives de rentabilité de l'activité ferroviaire de voyageurs. Les autorités locales,
et non fédérales, pourraient ici aider les opérateurs en acquérant du foncier ou en
garantissant des préts.

Sans surprise, la vision de l'administration Reagan est donc marquée par une
conception libérale de I'action publique. Les pouvoirs publics ne sont pas chargés

de réaliser les projets mais doivent étre au service de I'initiative privée, en assurant
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que le cadre d’action soit le plus favorable possible a son essor. C’est pourquoi ils
ne peuvent étre d’aucune aide sur les barrieres les plus concréetes, celles liées aux
conditions de travail et a la superposition des trafics. Le gouvernement n’a pas envie
d’ouvrir un conflit avec le monde cheminot tandis que les questions d’exploitation
relevent directement des choix des entreprises qui peuvent, si elle ’estiment rentable,
proposer une nouvelle infrastructure pour éviter ces superpositions de trafics. Les
barrieres sur lesquelles les pouvoirs publics sont réputés pouvoir agir touchent donc
aux enjeux financiers et fonciers, qui sont fondamentaux aux sens ou ils se situent
en amont des questions d’exploitation, et a la simplification et a I'harmonisation
administratives, au risque de perdre des moyens de controle des projets. L’échelon
fédéral considere donc que son role est celui d'un garant d’un cadre favorable, voire
d’un facilitateur de I'arrivée d’opérateurs privés, mais qu’il ne peut aller plus loin

dans son implication.

Par-dela cette conception tres économique directement portée par le secrétaire
au Transport, 'analyse du spectre des enjeux est dressée par ’OTA en 1983 et prend

la forme d’une série d’obstacles.

3.3.2 Amtrak au coeur des enjeux institutionnels

Le premier enjeu institutionnel tient & Amtrak en tant qu’entité jouissant d’une
forme de monopole sur les services ferroviaires de voyageurs interurbains. La situa-
tion n’est pas limpide, les débats tenant au statut des dessertes nouvelles qui, par
définition, n’auraient pas rejoint Amtrak a sa création. Il semble difficile toutefois
d’élaborer un service sans l'accord de ’entreprise publique, en particulier en cas de
concurrence directe avec I'une de ses liaisons. Si 'on suppose, comme les promo-
teurs de la grande vitesse 'affirment, que les corridors nouvellement équipés sont
rentables, comment cette rentabilité peut-elle se combiner avec les déficits d’Am-
trak 7 Serait-elle appelée a les contrebalancer par un systeme de péréquation? Ou
n’agirait-elle pas plutét comme une incitation a ce qu’Amtrak passe certaines de ses
dessertes a la grande vitesse ferroviaire 7 Des lors, comment se reconfigurerait le jeu
entre ces lignes modernisées et les lignes reléguées ? Par ailleurs, les investissements
massifs que suppose le développement de lignes a grande vitesse, qu’ils soient pu-
blics ou privés, ne risquent-ils pas de détourner les subventions fédérales importantes

indispensables chaque année pour boucler le budget d’Amtrak ?

En outre, en contraste avec la position d’Alan S. Boyd, plusieurs autres acteurs
auditionnés a 1’été 1981 par le Joint Economic Committee laissent percevoir leur

préférence pour un modele dans lequel Amtrak serait laissée hors du jeu de ces
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nouveaux services ferroviaires a haute vitesse?°. L’exploitant national est considéré
comme trop dépendant du politique ou, au contraire, comme trop pris dans un jeu
de tensions avec le politique afin d’assurer sa survie. Il ne peut deés lors garantir la
pérennité de projets appelés a se déployer sur le long terme, au-dela des politiques
conduites par les administrations successives. D’autres montages sont donc suggérés :
la constitution d’une structure fédérale spécifiquement consacrée a la grande vitesse
ferroviaire ou le transfert des projets aux Etats fédérés qui prendraient dés lors
I'initiative, comme pour la réalisation des Interstates.

Ensuite, les acteurs privés du monde du fret ferroviaire sont également appelés
a intervenir sur les dossiers de grande vitesse, du fait qu’ils sont propriétaires d’une
partie importante du réseau existant et du fait qu'une reconfiguration de certaines
dessertes peut conduire a modifier les conditions d’exploitation d’axes jusque-la par-
tagés entre flux de voyageurs et flux de marchandises. Leur positionnement est diffi-
cile a anticiper puisqu’il peut étre fonction de données locales, liées a 1’état matériel
des voies, a la redondance éventuelle du réseau...

Les acteurs du ferroviaire peuvent donc représenter un premier obstacle pour
tout promoteur de grande vitesse ferroviaire, renforcé par le cadre réglementaire

dans lequel ils évoluent.

3.3.3 Des enjeux réglementaires focalisant ’attention sur le
réseau existant

La fagon dont 'OTA analyse les enjeux réglementaires du chemin de fer a grande
vitesse aux Etats-Unis révéle les difficultés que rencontre 1'idée de la nécessité qu'il
y aurait a construire une nouvelle infrastructure pour un tel service, qu’elle soit clas-
sique ou magnétique3?”. L’OTA dresse une liste de barrieres dont beaucoup semblent
en décalage avec 'esprit de la grande vitesse ferroviaire tel qu’elle est développée au
Japon et en France. Il discute de la vitesse maximale admissible sur des voies clas-
siques dont la limitation est soit liée a leur état de dégradation, découlant lui-méme
de la mixité des flux entre voyageurs et fret, soit a la combinaison de ces trafics
elle-méme. De méme, la mixité rend les enjeux de signalisation complexes, des lors
qu'un méme systeéme doit pouvoir étre opérationnel pour des trains de différentes
natures. Ensuite, la géométrie de la voie, qui doit étre relevée dans les courbes pour
pouvoir admettre une vitesse élevée, pose probléeme : comment rendre compatible
une voie relevée avec le passage de trains de fret bien plus lourds et plus lents, qui

peseront des lors beaucoup sur le rail intérieur ? La discussion sur les passages a

326 United States-Japan Cooperation in High-Speed Passenger Rail Service. Hearing before the
Joint Economic Committee, June, 19 and July, 9 and 13, 1981, op. cit.
3270.8. Passenger Rail Technologies, op. cit.
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niveau illustre aussi I’a priori selon lequel les trains a grande vitesse rouleront sur
le réseau classique.

La seule ouverture réglementaire que I’OTA semble envisager touche au des-
sin des voitures. Quand la réglementation états-uniennes impose des voitures tres
lourdes afin de minimiser les impacts en cas de choc, ce qui augmente d’autant
les dépenses énergétiques pour la traction, les réseaux européens exploitent des voi-
tures bien plus légeres, sans noter une gravité plus forte des accidents ferroviaires.
Un abaissement de cette réglementation serait donc envisageable et favorable aux
projets qui ont cherché dans l'allegement une facon de gagner en vitesse, comme
PAPT et le TGV.

Au-dela du jeu d’acteurs et du cadre réglementaire, c’est toutefois le territoire

et sa configuration qui font figure de principal obstacle aux projets.

3.3.4 Un territoire analysé comme peu adapté a I’émergence
d’un marché de la grande vitesse ferroviaire

Selon 'OTA, afin d’étre susceptible d’étre équipé d’une ligne a grande vitesse,

un corridor doit présenter plusieurs caractéristiques :

e une série de villes génératrices de déplacements le long d'un axe pour des

distances de 100 & 300 miles®?®,
o des villes peuplées et denses,

e des villes dotées de transports urbains susceptibles d’alimenter 1’axe ferro-

viaire,

o des motifs de déplacements entre les villes liés a la prédominance de 1'une

d’entre elles dans un domaine particulier (culture, économie, politique...).

De ce fait, ’OTA estime que tout projet de ligne nouvelle se heurterait aux
Etats-Unis & des difficultés financiéres libes & un manque de demande, puisque les
conditions qu’il pose sont tres difficiles a tenir sur le territoire du pays. En revanche,
des projets d’amélioration de lignes existantes pourraient trouver un équilibre, selon
la logique du NECIP (voir p. 123).

Par ailleurs, la configuration du marché de la mobilité interurbaine, dominé par
I’automobile, agit en défaveur de tout systeme ferroviaire, méme a grande vitesse, du
fait du faible nombre de corridors susceptibles d’étre équipés : aucun effet de réseau

global ne peut étre espéré tandis que la visibilité d'un tel service ne peut rester que

328161 & 483 km.
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confinée aux axes équipés, ce qui ne peut laisser espérer de jouer sur une améliora-
tion globale de I'image du train. Les déterminants du choix modal sont également
assez défavorables. Pour les modes collectifs, les gains en vitesse sont compensés par
les temps d’attente et d’acheminement, ce qui les rend finalement relativement com-
parables, sur ce facteur précis, avec I'automobile (voir fig. 18, p. 117). En revanche,
cette derniere 'emporte — et de loin — sur les questions de cofits, en particulier des
que le déplacement est fait en groupe.

Le créneau pertinent de clientele est donc celui des déplacements professionnels,
sur certains axes précis. Mais I'estimation de la demande est particulierement hasar-
deuse, en I'absence de références antérieures aux Etats-Unis.

Par ailleurs, la grande vitesse ferroviaire peut-elle résoudre une partie des pro-
blemes de congestion des réseaux existants? Il est douteux qu’elle ait un impact
sensible sur la circulation autoroutiere, puisque la congestion y est plus créée par des
déplacements locaux qu’interurbains. Des systemes de transports urbains seraient
donc plus appropriés pour retrouver un niveau de fluidité acceptable. De méme, la
congestion des aéroports est certes liée a 'augmentation du trafic, mais surtout a une
réorganisation de I'exploitation aérienne, désormais fondée sur le systémes des hubs.
Les voyageurs en transit dans les principaux aéroports du territoire sont donc tres
peu susceptibles de se reporter sur le train. Seules certaines liaisons précises, pour
lesquelles une offre ferroviaire a grande vitesse pourrait exister, pourraient faire 1’ob-
jet d'un report modal, sous la condition que le train soit compétitif en termes de
prix comme de confort.

Face a ces revenus étroits s’inscrit une série de cotits dont les plus importants sont
ceux générant une immobilisation de capital : acquisition du foncier, construction
de l'infrastructure, équipement de la voie en signalisation et en systemes de controle,
achat de matériel roulant, construction de batiments, notamment de gares nouvelles
le cas échéant... Les cotlits d’exploitation sont eux aussi tres variés : maintenance de

I'infrastructure et du matériel roulant, main d’ceuvre nécessaire au service, énergie...

Méme s’ils semblent nombreux, ces différents facteurs ne sont toutefois pas une
nouveauté dans le monde des transports, habitué a ce type de questionnement depuis
les débuts du chemin de fer. En revanche, ils sont tous surdéterminés par plusieurs
interrogations, dont les principales sont le choix du corridor et celui de la techno-
logie. L’inscription sur un territoire précis peut faire varier fortement plusieurs des
colits d’investissement : topographie, possibilité de connexion & un réseau existant,
réutilisation de voies anciennes, facilité d’acces aux zones urbaines, mutualisation
d’équipements comme les gares.. La technologie est un facteur encore plus décisif

peut-étre tant les options envisageables au début des années 1980 paraissent diffé-

3290.8. Passenger Rail Technologies, op. cit.
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Figure 18. Comparaison des composantes temporelles de différents choix
modaux pour un trajet de 100 miles (1983) 32

rentes. En analysant le panorama ferroviaire mondial, les observateurs états-uniens
ont en effet bien des difficultés a dresser un portrait-type de ce qu’est une ligne
ferroviaire a grande vitesse.

Ainsi, la vision portée a ’échelle fédérale par I'administration Reagan navigue-t-
elle entre pessimisme et manque de volonté politique de porter un projet qui semble
devoir se heurter a un faisceau de difficultés dont plusieurs paraissent échapper a son
pouvoir ou a ce qu’elle souhaite en faire. Cette configuration politique n’est toutefois
pas percue aussi négativement par les observateurs francais, sur place comme en
France, qui analysent a contrario le territoire des Etats-Unis comme le principal

marché d’avenir pour les transports, en particulier pour la grande vitesse ferroviaire.
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Chapitre 4

Les Etats-Unis, nouvelle cible des
exportations ferroviaires francaises

Territoire longtemps associé a I’'automobile et qui s’était positionné depuis la sor-
tie de la Deuxiéme Guerre mondiale comme exportateur de matériel ferroviaire33°
et lieu de 'exemplarité des méthodes de production industrielle et de pilotage des
équipes, en particulier pour Alsthom?®!, les Etats-Unis passent des années 1970 aux
années 1980 au statut de marché convoité par différentes industries étrangeres, qui
entendent profiter de la disparition des constructeurs locaux autant que de 1’émer-
gence d'un intérét politique pour des solutions ferroviaires nouvelles, en particulier
la grande vitesse. C’est le schéma que suivent les relations entre la France et les
Etats-Unis, alimenté aussi bien par une évolution globale du contexte qui semble fa-
vorable au train que par une multiplication des possibles corridors disséminés sur le
territoire du pays. Ce faisant, se joue donc également un processus de distanciation
vis-a-vis des autorités fédérales et de rapprochement de celles des Etats fédérés, ot

émergent des projets de liaison a grande vitesse.

Le domaine ferroviaire se distingue ici de beaucoup d’autres secteurs techniques,
dans lesquels les Etats-Unis ont tenu le premier rang mondial depuis la fin de
la Deuxiéme Guerre mondiale. Ils ont méme utilisé d'une fagon systématique ces
champs comme autant de relais de puissance au service de leur position dominante
dans le jeu international face au bloc soviétique, d'une diplomatie de la coopération
scientifique et technique et, plus généralement, de I'américanisation du monde®*?. Le

chemin de fer ne figure pas dans ce programme, qui passe, en revanche, par 'auto-

330CARON, Histoire des chemins de fer en France 1987-1997, op. cit., p. 128.

331 Pijerre LAMARD, «American industry : the model to apply to improve productivity : examples
of Peugeot and Alsthom Industries — France», Icon, t. 11, 2005, p. 182-196.

332 John KRIGE, «Diplomacy (post-1945), Science and Technology», in Hugh R. SLOTTEN (dir.),
Ozford Encyclopedia of the History of American Science, Medicine and Technology, Oxford, Oxford
University Press, 2014, p. 252-267.
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mobile et I'avion, si bien, qu'en fin de période, les principaux alliés des Etats-Unis

pensent pouvoir devenir leurs fournisseurs dans ce secteur.

4.1 D’un partenariat décevant a un marché pro-
metteur

Les échanges franco-états-uniens ferroviaires sont anciens et 'image contempo-
raine de I'état délabré du systéme ferroviaire outre-Atlantique ne doit pas faire ou-
blier que ce pays a été I'un des lieux de I'invention du chemin de fer que nous connais-
sons, en particulier par ses innovations en matiere d’électrification, qui ont largement
influencé les choix opérés en la matiere dans la France du début du XX€ siecle, avant
qu’Alsthom s’affirme comme 'une des entreprises de pointe dans ce domaine, en ca-
pitalisant sur cet héritage étranger3®3. Alors que les années 1970 connaissent une
collaboration ferroviaire franco-états-unienne devenue bégayante, les Frangais ont le
sentiment qu’un basculement s’opeére en 1980, lorsqu’ils découvrent que leurs inter-
locuteurs & I'échelon fédéral et, surtout, de nouveaux interlocuteurs dans les Etats
fédérés semblent s’emparer de la question de la grande vitesse ferroviaire et ainsi
amorcer ’ouverture d’un nouveau marché. Quitte a placer toute leur compréhension
du marché états-unien sous le signe d’une grande vitesse encore lointaine et quitte
a négliger d’autres forces de I'industrie et de I'expertise francaises dans le domaine

des transports ferrés.

4.1.1 Une collaboration limitée au cours des années 1970

Dans les années 1970, les experts ferroviaires états-uniens sont habitués a des
collaborations internationales. Parmi celles-ci, I'une des plus inattendues est celle
établie avec les Soviétiques dans le cadre d'un groupe de travail bilatéral pérenne
sur les questions ferroviaires, intéressé aux enjeux techniques®*. Une telle collabo-
ration, qui n’est pas isolée puisqu’'un travail commun s’est engagé entre les deux
Grands dans le champ scientifique®®® et, surtout a partir des années 1970, dans le
domaine spatial®3%, prend son sens lorsque ’on observe que les deux pays présentent

des similitudes dans le domaine du fret, du fait de leurs dimensions. L'URSS?37 s’af-

333 Christophe BOUNEAU, «La contribution des technologies étrangeres & l’électrification ferro-
viaire de la France : 1890-1940», Histoire, Economie & Société, t. 12, n° 4, 1993, p. 553-572.

334Voir, par exemple, U.S. - U.S.S.R. Track and Rail Metallurgy Information Exchange, Washing-
ton, FRA, 1977 et Report of August 1977 U.S. Railroad Delegation’s Visit to the U.S.S.R. to Study
Soviet Rolling Stock Technology, Washington, FRA, 1979.

335Glenn E SCHWEITZER, Scientists, Engineers, and Track-Two Diplomacy : a Half-Century of
U.S.-Russian Interacademy Cooperation, Washington, National Academies Press, 1978.

336 [7.S.-Soviet Cooperation in Space, Washington, OTA, 1985.

337Union des Républiques socialistes soviétiques.
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firme méme comme la référence en la matiere, puisqu’elle transporte la moitié du
fret ferroviaire mondial. Sa politique sectorielle intéresse donc les Etats-Unis, ses
experts étant par ailleurs frappés lors de leurs visites par I'importance des trans-
ports ferroviaires de passagers, dans un pays ou il représente le premier mode de

déplacement interurbain, en fort contraste avec la situation états-unienne.

A cette méme époque, un rapprochement se joue entre la France et les Etats-Unis,
a l’échelon fédéral, qui semble toutefois fondé sur une incompréhension mutuelle.
Les positions sont inégales, entre un vaste pays dont l'industrie de construction
ferroviaire a presque disparu et dont le marché ultra-dominant est le fret et un pays
de taille moyenne ou le trafic de voyageurs devient une priorité qu’il convient de
relancer par la grande vitesse que peuvent lui assurer autant son industrie que la
configuration de son territoire et de ses institutions. Toutes deux lancées dans une
dynamique d’innovation, les structures ferroviaires des deux Etats se rencontrent
des la fin des années 1960, ce qui débouche sur un accord préalable de collaboration
a ’échelon ministériel entre la DTT et la FRA, signé en 1972. Cette bonne entente
est confirmée par le voyage outre-Atlantique du secrétaire d’Etat aux Transports
Marcel Cavaillé en 1975 (voir p. 6).

Sur le plan technique, une collaboration entre la SNCF et le centre d’essais de
Pueblo est engagée des 1972, a la suite d'un accord signé entre le ministre des
Transports giscardien Jean Chamant et son homologue républicain John A. Volpe.
Mais les orientations communes divergent rapidement, entre une SNCF intéressée
par le TGV qui n’est qu’une optimisation de systemes techniques antérieurs et un
centre de Pueblo tourné vers la recherche de nouvelles formes de transport réputées
plus innovantes, en particulier sur coussin d’air (voir p. 96). Il résulte toutefois de
ce travail commun, méme avorté, que la SNCF identifie le centre de Pueblo comme
un lieu qui compte et lui fait jouer jusqu’au début des années 1980 un rdle d’'une
importance qu’il perd pourtant assez vite des le milieu des années 1970. La visite
que ses représentants y font en 1980 constate la focalisation du centre sur les enjeux
de sécurité des convois de fret tout en insistant pour que la SNCF y fasse tester
ses technologies, puisque, dans leur analyse, ce centre demeure le lieu «ou seront

confrontées des technologies de pays concurrents33®».

Sur le plan industriel, deux collaborations transatlantiques sont notables : 'achat
de Turbotrains frangais qui permettent I’amélioration de liaisons dans le centre du
pays (voir p. 132) et 'acquisition de brevets Bertin par Rohr pour le systéme de cous-
sin d’air de son UTACV (voir p. 96). Elles illustrent toutes deux le sens unique des

flux possibles : les Etats-Unis n’ont plus d’industrie ferroviaire en mesure d’expor-

338 «Mission aux USA (DOT-FRA, Amtrak) d'une délégation SNCF-Sofreraily, SNCF, ca. fé-
vrier 1980 (AN, 19950585/27).
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ter. Les Francais ne sont d’ailleurs pas les seuls présents sur un marché états-uniens
animé par les Japonais, les Italiens, les Allemands de 1’Ouest, les Canadiens...

A partir du milieu des années 1970, des prestations de service gratuites viennent
prendre la place de I'exportation rémunérée de matériel, signe de ce rapprochement
qui est a la fois une mesure diplomatique de bonne entente entre alliés de longue
date et une fagon d’attester des capacités francaises aupres d’un potentiel client. La
SNCF envoie plusieurs équipes d’ingénieurs sur le NEC afin de conseiller Amtrak sur
la modernisation de cette liaison, certains ayant «parcouru a pied les voies ferrées
du Corridor et [ayant] pu apprécier de fagon trés concrete leur état [d’alors|?3%».

La solution préconisée se veut la moins cotiteuse possible : rénover les voies, avec
pose de traverses béton et ajout de ballast, mais sans changer les rails. Des modifica-
tions de matériel roulant sont aussi envisagées a plus long terme, pour rouler soit a
120 mph®*0 | soit & 160 mph3*!, 14 ot le corridor comprend quatre voies. Cette derniére
option, qui se rapproche le plus du TGV, a la préférence de ’exploitant francais, mais
le directeur général adjoint Jean Dupuy précise que «la S.N.C.F. ne poursuit aucun
autre objectif que celui de montrer que le train apporte la meilleure solution au pro-
bleme des transports massifs de voyageurs sur les distances moyennes (jusqu’a 500

3123339y Des deux cotés de 1’Atlantique, la vague de la concurrence automobile

miles
et aérienne est une préoccupation des décideurs ferroviaires. Son homologue Paul
H. Reistrup le remercie pour «un rapport tres utile qui est une contribution plus
importante que celles de consultants qui cotitent des centaines de milliers de dollars

343

et peut-étre méme des millions®*°».

Malgré ces démarches alors en cours, en 1976, la filiale d’ingénierie de la SNCF
Sofrerail®**, fondée en 1957, n’est pas retenue par 'appel d’offres pour les études et
la gestion du budget du NECIP, remporté par les consultants états-uniens Parsons,
De Leuw & Cather et Corridor Rail Consultants. Les années suivantes, plusieurs
réponses a appels d’offres de Sofrerail restent sans suite, en particulier pour 1’Ohio
et pour le projet entre Los Angeles et San Francisco, bien qu’elles soient toujours
conduites en partenariat avec un consultant états-unien®*®. Cette concurrence dans
le domaine de 'ingénierie, du fait d’acteurs locaux ou internationaux, est interprétée

par les Francais comme un signe des potentialités d’'un marché états-unien qui se

339Lettre de J. Dupuy a P. Reistrup du 30 mars 1977 (AN, 19950585 /27).

340193 km /h.

3419257 km /h.

342805 km.

343« [A] very helpful report which is a greater contribution than consultants that cost hundreds
of thousands of dollars and perhaps millions» (lettre de P. Reistrup & J. Dupuy, 17 mai 1977
(AN, 19950585/27)).

344GQ0ciété francaise d’études et de réalisations ferroviaires.

345 «Note sur les perspectives de trains & grande vitesse aux USA», SNCF, 25 mars 1982
(AN, 19950585/27).
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serait enfin réveillé, en particulier en s’emparant de la thématique de la grande

vitesse.

4.1.2 Le basculement de 1980 : un intérét nouveau pour la
grande vitesse terrestre

Les représentants du monde ferroviaire frangais prennent conscience de 1’émer-
gence de la thématique de la grande vitesse aux Etats-Unis & partir de la mi-1980.
La participation, cette année-la, a la rencontre annuelle des gouverneurs a Denver
de deux acteurs majeurs de ce monde, Marcel Tessier, directeur de la coopération
internationale de la SNCF et PDG346 de Sofrerail, et Camille Blumstein®*7, repré-
sentant général de la SNCF en Amérique du Nord depuis 1972, joue un role-clé
pour révéler aux Francais que les Etats-Unis pourraient étre un territoire de grande

vitesse ferroviaire®#®.

Quelques mois auparavant, en février 1980, Marcel Tessier dirige une délégation
francaise qui est recue par les principaux acteurs du monde ferroviaire états-unien4°.
Il s’agit alors d’une suite de la visite que I'un des dirigeants de la structure en charge
du programme de la rénovation du NEC, Thomas F. Ferrara, a effectuée en France,
afin d’explorer plus avant les voies de coopération transatlantiques”. Les Francais
notent alors un changement dans la qualité des échanges avec leurs interlocuteurs :
«les réunions ont permis d’aborder les sujets avec un haut niveau de technicité car
les dirigeants et cadres du NECIP se sont révélés dans l’ensemble d’une qualité
supérieure a celle de nos interlocuteurs antérieurs, plus réalistes aussi et soucieux de

349

s’instruire a en juger les nombreuses questions posées®*’».

Il faut donc comprendre que les échanges précédents étaient, de leur point de vue,
décevants, Marcel Tessier ayant occupé ses fonctions a l'international depuis 1977.
Cette situation peut s’expliquer par le mode de fonctionnement de I’administration

fédérale a partir des années 1970, qui fait tres souvent réaliser ses rapports d’ex-

346président-directeur général/Présidente-directrice générale.

347Ingénieur des Arts et Métiers, il est expert auprés de la BIRD & Washington, puis devient
représentant général de la SNCF en Amérique du Nord (1972-1983), avant de prendre la vice-
présidence de TGV Co (1984-1986).

348 «Compte rendu de mission aux USA de M. Tessier assisté de M. Blumstein», SNCF,
ca. aolt 1980 (AN, 19950585/27).

349 (Mission aux USA (DOT-FRA, Amtrak) d'une délégation SNCF-Sofrerail», SNCF, ca. fé-
vrier 1980 (AN, 19950585/27).

350 Autorisé par le Congrés en 1976, via le 4R Act, le NECIP a pour but une amélioration de
linfrastructure (signalisation, sécurité, électrification, contréle du mouvement...) mais se heurte aux
restrictions budgétaires décidées par 'administration Reagan sur ce projet (pour une description,
voir Two-Year Report on the NorthEast Corridor, Washington, DOT, 1978, p. 9-12) Les archives
en sont disponibles au Hagley Museum, le long du NEC, mais nous n’avons pas trouvé de travaux
historiques spécifiques a ce sujet.
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pertise par des prestataires extérieurs, qu’ils soient issus du monde industriel®®! ou

%2 ou qu’ils appartiennent a des cabinets de consultants®3.

universitaire?

Toutefois, malgré ces progres notables aux yeux des Frangais, «il ne [leur| semble
pas que [ces dirigeants| disposent d’une autorité et d'une compétence suffisantes
pour “manager” correctement un projet d'une telle envergure®**». Amtrak est jugée
plus compétente, mais I'exploitation du NEC ne semble pas satisfaisante du fait de
retards liés a la superposition des trafics. On est loin de la fin du XIX€ siecle, lorsque
les chemins de fer états-uniens, percus comme exemplaires, fascinaient les auteurs
francais comme Jules Verne, notamment par leur confort a bord permettant de
supporter les distances transcontinentales rendues possibles depuis la liaison ouverte
en 1869351

Les sujets abordés dans les discussions conduites a cette occasion ont été élaborés
par le DOT et la FRA, la SNCF ayant proposé d’en ajouter d’autres, essentiellement
sur les questions de recherche en vue d’une coopération avec le centre de Pueblo,
qu'un acteur comme Marcel Tessier a visité®*%. Les discussions se centrent sur la
mixité des flux de voyageurs et de marchandises, Michel Walrave, directeur adjoint
des études générales et de la recherche de la SNCF, présentant les améliorations
de l'exploitation de la ligne Paris-Bordeaux, du fait d'un relevement de vitesse a
200km/h, permis par les nouvelles rames Corail. Bien qu’il soit le péere du calcul
économique en faveur du TGV Paris - Lyon, il défend ainsi le raisonnement éco-
nomique rendant possible 'optimisation d’une liaison sur voie classique, par une
évolution du matériel roulant. Son collegue Jean Alias, directeur de I’équipement de
la SNCF, explique toutefois qu’a partir d’'un certain point, un choix s’impose entre
une voie pour charges lourdes et une voie pour grande vitesse.

Autre sujet de grand intérét pour les Etats-uniens, le contrat d’entreprise de la

SNCF3%7, qui vient se substituer & une discussion prévue sur les modeles de trafic, &

351Par exemple Budd pour une analyse des solutions de bogie disponibles a Iétranger (voir En-
gineering Data on Selected High Speed Passenger Trucks, Washington, DOT, 1979).

352Par exemple le MIT (voir Long Term Assessment of Passenger Ground Transportation System
Technology, op. cit.).

353Par exemple Ebon Research Center, qui s’est forgé une spécialité dans la mise & disposition
d’expertise dans plusieurs champs pour les agences fédérales (voir Railroad Electrification Activity :
a Summary Report, 1980-1981, Washington, DOT, 1982).

354« Mission aux USA (DOT-FRA, Amtrak) d'une délégation SNCF-Sofrerail», SNCF, ca. fé-
vrier 1980 (AN, 19950585/27).

355]sabelle GUILLAUME, «L’épopée francaise des chemins de fer américains. Le transcontinental
vu par Jules Verne, Vivien de Saint-Martin et Pierre Larousse», Revue d’histoire des chemins de
fer, n° 44, 2013, p. 183-200.

35 Entretien entre Marcel Tessier, Alain Beltran et Jean-Frangois Picard (26 juin 1991)
(5 avril 1991) (R&H).

357Ce document, signé avec U'Etat en 1979 et cadrant les exercices de I'entreprise jusqu’en 1982,
est une révision du contrat de programme de 1969, dont les principaux effets sont d’imposer I'impé-
ratif financier aux questions d’exploitation, c’est-a-dire que I'entreprise peut plus aisément ajuster
son offre en fonction de ses recettes, les pouvoirs publics pouvant lui imposer de maintenir des des-
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la grande surprise des Francais®*®. Il est toutefois compréhensible que les représen-
tants fédéraux cherchent a comprendre la fagon dont s’organise un grand exploitant
ferroviaire public, en raison des questions que pose Amtrak, surtout lorsque le docu-
ment qui les encadre met au centre de la définition des missions de ’exploitant les
enjeux financiers du ferroviaire. Enfin, des échanges ont lieu sur la fagon de répartir
les cotits d’entretiens d'une voie partagée entre différents trafics et sur la définition
d’un nouveau type de matériel roulant allégé capable de relier Boston a New Haven
en 3h, soit & une vitesse moyenne de 75km/h. Ce qui témoigne bien du fait que la

grande vitesse ferroviaire n’est pas au coeur des débats!

Néanmoins, cette mission de février 1980 est analysée a chaud par les participants
francais comme le début d’une évolution des relations entre les deux pays dans le
domaine ferroviaire, aprés de nombreuses tentatives antérieures n’ayant connu que
tres peu de concrétisations au cours des années 1970. Mais la logique demeure celle
d’une collaboration institutionnelle, dans laquelle les Francais se positionnent en
situation de supériorité : «[i]l existe indiscutablement des domaines ot la SNCF peut
aider tant le FRA que FAMTRAK?» explique le rapport de mission. Il ne s’agit-1a
pas de grande vitesse mais de différents themes d’amélioration de I’exploitation et
des infrastructures existantes, en particulier sur le NEC. Sans qu’ils les prennent
pour acquises, si des exportations sont envisageables aux yeux de ces directeurs de
la SNCF, elles relevent donc plutdt de ces différents secteurs et non de la vente d’'un
systeme complet comme le TGV. L’esprit dominant est plutot celui de la coopération,

comme l'intitulé de la direction de la SNCF en charge de 'international le reflete.

La participation a la rencontre des gouverneurs a 1’été 1980 marque un tournant.
La NGA3% invite le directeur général de la SNCF & prendre la parole a une session
consacrée au role de 'Etat en matiére de transports ferroviaires & grande vitesse,
montée en collaboration avec le Center for International Transportation Exchange,
dépendant de la Michigan State University et piloté par Ferdinand A. Thar36!,
D’autres grandes entreprises ferroviaires sont également conviées : BR, JNR, Via
Rail, Amtrak et Budd3%2. Chacune peut présenter la facon dont elle déploie ou en-

tend déployer la grande vitesse ferroviaire. Pour sa part, Marcel Tessier, qui remplace

sertes jugées non rentables contre compensation financiére (Nicolas NEIERTZ, La Coordination des
transports en France. De 1918 a nos jours, Paris, Comité pour ’histoire économique et financiere
de la France, 1999, p. 431).

358Voir bid., p. 431.

359 «Mission aux USA (DOT-FRA, Amtrak) d'une délégation SNCF-Sofrerail», SNCF, ca. fé-
vrier 1980 (AN, 19950585/27).

360 National Governor’s Association.

361 Proceedings of the National Governors’ Association Annual Meeting 1980, NGA, 1981. La
session est intitulée The State Role in High Speed Intercity Rail Service.

362Marcel Tessier mentionne également la DB, qui n’est pas inscrite sur le rapport dressé par la
NGA.
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le directeur général de la SNCF, propose une vision systémique du TGV, orientée
par la logique économique.

Avec un public d’environ 100 personnes, dont 4 gouverneurs et plusieurs respon-
sables des transports, la session est présentée comme un succes. Toutefois, aucun
représentant de UEtat fédéral n’y a été convié, «ce qui semble confirmer V’esprit d’in-
dépendance des Etats vis-a-vis du Gouvernement Fédéral®». La recherche d’éco-
nomies d’énergie est la ligne directrice de la session, la grande vitesse ferroviaire
pouvant en étre une voie. Pour des experts comme Marcel Tessier et Camille Blum-
stein, «les exposés ne [leur| ont rien appris de bien nouveau et les questions posées

363

au cours du Panel sont restées tres générales®®’», mais ils parviennent a juger du

retournement de position auquel ils assistent :

«[plar contre, le fait vraiment trés important est que, pour la pre-

miere fois, les plus hautes autorités politiques des Etats s’intéressent au
transport ferroviaire de voyageurs, ce qui était impensable il y a encore
peu de temps. Les déclarations des Gouverneurs lors de la discussion
qui a suivi le Panel et 'attention qu’ils ont portée aux divers exposés
témoignent d’une prise de conscience, au niveau politique, des services
que peut rendre le chemin de fer. Ils ont reconnu qu’il restait un long che-
min a parcourir aux U.S.A. pour réhabiliter le chemin de fer et évoqué
I'influence des groupes de pression des modes concurrents et des indus-
tries qui leur sont liées, face a une opinion publique qui ignore encore
totalement les possibilités du fer.

Nul doute que la crise de I’énergie ne soit a 'origine de ce début de
retournement de la position des autorités politiques et que ’on peut en
attendre des consequences dans les prochaines années. La progression
du trafic de TAMTRAK n’y est sans doute également pas étrangere. Il
est heureux que les conceptions francaises aient pu étre exposées a cette
occasion et a ce niveau%».

Au vu du cénacle réuni, cette révolution copernicienne, dont on peut néanmoins
penser qu’elle trouve ses racines dans le premier choc pétrolier de 1973, en suppose
une autre : «[il] apparait, contrairement a ce que 1’on avait pu penser jusqu’a présent,
que les chances d’une impulsion favorable au développement du transport ferroviaire
rapide interville puissent résulter beaucoup plus de I'action locale, politique et finan-
citre, émanant des Etats intéressés que d’une véritable volonté politique du Gouver-
nement Fédéral®®». A leurs yeux, ce basculement présente également Pavantage de
renouveler les interlocuteurs avec lesquels ils ont I’habitude de discuter. Alors que
les rapports avec le DOT, la FRA et les compagnies ferroviaires les ont jusque-la
décus — a I'exception de ceux établis avec Amtrak —, les responsables des politiques
de transport a 1’échelle des Etats leur semblent étre des partenaires plus efficaces,

dans la mesure ou ils sont positionnés au plus pres des projets et des choix politiques.

363 «Compte rendu de mission aux USA de M. Tessier assisté de M. Blumstein», SNCF,
ca. aoit 1980 (AN, 19950585/27).
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S’intéresser aux Etats est donc aussi un moyen de sortir de 1’enlisement de relations
sans réelle utilité établies avec les acteurs fédéraux depuis une dizaine d’années.

Seule Amtrak trouve grace aux yeux des représentants de la SNCF, en raison d'un
flux réel d’échanges les années précédentes tout autant que du statut de ’entreprise —
proche de celui de la SNCF — et de la personnalité de son nouveau patron. La
réunion avec la nouvelle direction d’Amtrak est jugée «trés chaleureuse®®*». Alan
S. Boyd fait un tres bel effet aux représentants francais, son expérience de président
d’un exploitant ferroviaire jouant en sa faveur, de méme que sa proximité avec
Léonce Lansalot-Basou. Il témoigne d'une bonne connaissance des enjeux de la SNCF
et d'un intérét pour de multiples sujets : financement des investissements, bénéfices
tirés des services express, électrification, grille tarifaire, contrat d’entreprise...

A partir de ce tournant de la mi-1980, la plupart des comptes rendus de mission
des Francgais aux Etats-Unis sont trés positifs sur la réceptivité de leurs interlocuteurs
a propos de la grande vitesse ferroviaire, avant que le vent tourne dans la deuxiéme
moitié des années 1980. «A ma grande surprise, mes différents interlocuteurs se sont
montrés particulierement réceptifs et ont de leur propre initiative, volontairement
élargi I'objet de nos entrevues au probleme général de la pénétration du T.G.V. aux
Etats-Unis®$», relate par exemple Michéle Prats3®, cheffe du service des affaires
internationales du ministere des Transports, a la suite de son voyage sur place a
I’été 1982.

Aux yeux de Camille Blumstein, ce réveil états-unien est tout de méme long a

venir :

«[qJuoi qu'il en soit, il faut rester vigilant et entretenir le maximum
de contacts, si décevants soient-ils, car le jour ou les Américains com-
prendront qu’une infrastructure ferroviaire nouvelle colite moins cher
qu’une autoroute ou que la construction de nouveaux aéroports, nous
devrons étre présents, ceci d’autant plus que le succes du TGV francais
va certainement accroitre I'agressivité des Japonais®®"».

Le tournant de la mi-1980, apres la longue attente d’une collaboration enfin inté-
ressante au long des années 1970, laisse croire que méme si les acteurs états-uniens
sont longs a cheminer, ils sont capables d’un basculement rapide et qu’il convient
donc que les intéréts francais ne soient pas sortis du jeu avant ce basculement at-

tendu. Si 'administration Reagan est percue comme une menace pour I’émergence

364« Mission aux USA (DOT-FRA, Amtrak) d'une délégation SNCF-Sofrerail», SNCF, ca. fé-
vrier 1980 (AN, 19950585/27).

365 ¢Rapport de mission aux Etats-Unis», ministére des Transports, 15 septembre 1982
(AN, 19950585/27).

366Enarque, aprés une carriére plutdt orientée vers la Culture, elle se tourne vers 'Equipement,
notamment comme cheffe du service des affaires internationales du ministére des Transports au
début des années 1980.

367«Note sur les perspectives de trains & grande vitesse aux USA», SNCF, 25 mars 1982
(AN, 19950585/27).
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de ce marché, c’est simultanément que les Francais comprennent que leurs interlo-
cuteurs se situent & échelle des Etats et non a I'échelle fédérale avec laquelle toute

collaboration semblait si difficile depuis les années 1970.

De la mi-1980 & début 1983, le sentiment que les Etats-Unis développent un
intérét pour la grande vitesse ferroviaire se forge donc au sein des milieux ferroviaires
francais. Il est notamment alimenté par les travaux du Joint Economic Committee

368 a I'ambassade, transfére & Marcel Tessier

(voir p. 84), que Pierre-Marie Colman
a 'automne 1980. Il est aussi renforcé par la visite de son président, Henry S. Reuss,
en France, qui est recu au siege de la SNCF par Jean Dupuy et Marcel Tessier
le 24 novembre 1980. Plus d’un an apres, ce dernier peut ainsi se dire «heureux de
constater que petit a petit I'idée d’un systeme de transport ferroviaire a tres grande

vitesse se fait jour aux U.S.A.3%y, dans une lettre envoyée a 'ambassade de France.

Les Frangais se sont accoutumés a 1'idée que ce processus est lent. Par exemple,
aprés son voyage en janvier 1983, le député socialiste André Billardon3™ voit la
grande vitesse comme «un besoin dont les américains commencent a prendre cons-
ciencey, appelé a s’incarner en deux & trois ans sous la forme de projet concret3™.
Ce qui semble naif au vu de la temporalité bien plus longue qui caractérise les
marchés ferroviaires®2. Comme des observateurs qui perturberaient leur expérience,
les Francais ont également conscience que l'existence méme du TGV modifie les
conditions de la discussion sur la grande vitesse ferroviaire états-unienne, ce que

373, pour qui, dans

confirme par exemple l'experte états-unienne Jane E. M. Hol
un rapport de 1984, le regain d’intérét pour la grande vitesse aux Etats-Unis est

indéniablement lié & I'ouverture du TGV37,

Ainsi, la grande vitesse joue un role de pole attracteur de I'attention des intéréts
francais, des lors qu’elle est identifiée comme incarnant ’avenir du rail en général
mais surtout aux Etats-Unis. Alors que les industriels francais étaient déja présents

dans ce pays pour y vendre d’autres systemes, ’analyse du marché états-unien qui

368 Représentant permanent de la France auprés du GATT, puis chef du SEE de 'ambassade de
France a Washington.

369 ettre de M. Tessier & P. Colmant, 16 décembre 1981 (AN, 19950585/27).

370Député socialiste de Sadne-et-Loire, puis président du Conseil général (1979-1982), il devient
président du Conseil régional de Bourgogne en 1982. A 1’échelle nationale, il occupe des positions
influentes en étant notamment président du groupe socialiste & 1’ Assemblée nationale (1984-1986).

371 «Compte rendu de la visite d’André Billardon aux U.S.A.», Conseil général de Bourgogne,
23 février 1983 (AN, 19950585/27).

3T2Entretien entre Henri Rollet, Alain Beltran et Jean-Francois Picard (18 aofit 1992) (R&H).

373De formation commerciale, elle devient consultante sur les questions ferroviaires dans plusieurs
structures au cours des années 1970, en particulier a 'USRA (1974-1977). Sa nomination au sein
de 'ICC, sur proposition de Ronald W. Reagan en 1983, est refusée par le Sénat, si bien qu’elle
poursuit une carriere d’experte et de consultante.

3T «High Speed Rail. What it takes to make it work», J. E. M. Holt, avril 1984 (ASNCF,
123LM502).
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se construit au début des années 1980 reflete cette capacité du train a grande vitesse

a attirer sur lui les regards.

4.1.3 Un train peut en cacher d’autres

Réputé s'étre réveillé, le marché ferroviaire aux Etats-Unis fait objet d’analyses
régulieres de la part de différents acteurs frangais, qu’ils soient établis sur place (pole
économique de 'ambassade, représentants d’entreprises...) ou en France (ministéres,
institutions de recherche...). Au cours des années 1980, le point de vue des différents
documents rédigés a ce propos est consensuel sur plusieurs grandes lignes, ce qui peut
se comprendre du fait que des extraits de rapports sont recopiés par d’autres, comme
lorsque la DTT reprend les termes mémes des analyses fournies par les services de
I'ambassade dans ses propres notes®. Si 'on excepte le regard porté sur les enjeux
de la grande vitesse, 'appréciation sur le marché états-unien évolue peu et les lignes
d’analyse du début de la décennie 1980 se retrouvent a la fin37.

Ce qui frappe d’abord les observateurs francais est le gigantisme d’un pays bien
plus vaste que la France ou méme I’Europe de la Communauté européenne, les deux
cadres de référence de nombre d’acteurs institutionnels. Contrairement a d’autres
territoires envisagés pour exportation, les Etats-Unis présentent en outre I'avantage
d’étre un pays riche et peuplé. Paradoxalement, peut-étre, le marché états-unien
n’est pas vu comme un lieu d’innovation technique, du fait du retrait du centre de
recherche de Pueblo®™. Le décalage avec une situation francaise ot les programmes
comme celui d’Aramis se poursuivent jusqu’au milieu des années 1980 est ici frappant
et explique cette perception francaise3™.

Les jugements francais les plus experts prennent en considération ’ensemble des
marchés ferroviaires, voire des transports. Ils soulignent généralement les grandes
différences avec les marchés européens : poids des autres réseaux face au ferroviaire,
poids du fret au sein du ferroviaire, importance des voies uniques, gabarit ferro-
viaire plus large qu’en France... Les documents les plus informés reprennent souvent
les éléments issus de la commission Shuster (voir p. 68) pour dresser le paysage des
transports dans le pays, tout en les croisant avec des données concernant les posi-
tions des industriels francais du secteur. Ainsi, en incluant I’ensemble des systemes

ferroviaires, les Etats-Unis représentent la moitié du marché mondial et font preuve

3750n peut rapprocher ainsi la note «Le secteur des transports publics aux Etats-Unis : bref
aper¢u de ce marchéy» de la DTT du 13 février 1985 (AN, 19950585/27) et I’« Analyse succincte
du marché ferroviaire nord-américain» de ’ambassade de France a Washington du 9 janvier 1984
(ASNCF, 123LM502).

376 ¢ Note sur les transports terrestres aux Etats-Unisy, DTT, 13 juillet 1989 (AN, 19950585/27).

377 «Les transports terrestres rapides aux U.S.A.», Institut de recherche des transports, 8 sep-
tembre 1982 (AN, 19950585/27).

378, ATOUR, Aramis ou lamour des techniques, op. cit.
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d’un dynamisme révélé par les appels d’offres qui se succedent pour différents sys-
temes, notamment de transports urbains, que les Francgais parviennent régulierement
a remporter, comme dans le cas des métros d’Atlanta en 1976, de New York en 1982
et de San Francisco en 1987. En 1984, un document de 'ambassade de France a Wa-
shington dresse une liste impressionnante de projets en cours, en particulier dans les
transports publics : rénovation, remplacement ou augmentation de parcs de rames de
métro (New York, Boston, Philadelphie...), installation de people movers ou LRT?™
(Detroit, Minneapolis, Chicago...), ouvertures de nouvelles lignes de métro avec du
matériel frangais (Chicago, San Francisco, Atlanta...), travaux de rénovation lourde
d’axes ferroviaires interurbains (Norfolk Southern, Conrail, Seabord...)3*.

Du fait de cette grande activité, les entreprises étrangeres sont bien implantées
aux Etats-Unis, en particulier dans la fourniture de matériel roulant pour les trans-
ports urbains (Allemands de I’Ouest, Japonais, Italiens...), puisque le pays ne compte
plus qu’un seul constructeur de matériel ferroviaire remorqué, Budd, sous controle
de I’Allemand Thyssen, a laquelle s’ajoute une usine Kawasaki et une usine de mon-
tage de Bombardier dans le Vermont. Le marché est per¢cu comme en expansion et
fait également figure de référence mondiale : «vendre de I'ingénierie ou des maté-
riels aux Etats-Unis constitue une preuve de savoir-faire trés appréciée qui se révele

381

souvent déterminante pour I'obtention d’autres contrats dans le monde®*» écrivent

382 ot Jack Duchemin®®?, depuis les services de 'ambassade.

Yves Aureille

La réforme du fret ferroviaire (voir p. 77) impressionne les observateurs francais
puisque le secteur a su se moderniser et génere des bénéfices et une activité accrue,
qui profitent aux plus de 400 exploitants que compte le pays. Le contraste avec la
situation frangaise est ici frappant : Burlington Northern, la premiere compagnie de
fret ferroviaire états-unienne, dégage un bénéfice de 240 millions de $3** en 1982,
quand la SNCF, hégémonique mais polyvalente, accuse la méme année un déficit
de 354 millions de $3%. en particulier du fait du nombre bien plus élevé de ses
employés.

Plusieurs créneaux sont identifiés comme porteurs pour les Francais. D’abord,

I'ingénierie états-unienne ferroviaire est jugée plutot faible et les entreprises fran-

379 Light Rail Train.

380Note du chef du SEE, ambassade de France & Washington, 2 octobre 1984 (AN, 19950585/27).

381 ¢ Analyse succincte du marché ferroviaire nord-américainy, ambassade de France 3 Washington,
9 janvier 1984 (ASNCF, 123LM502).

382 Attaché équipements de transport au SEE & ’ambassade de France & Washington.

383Centralien, expert ferroviaire & la DREE, il est missionné pour une période longue au sein
de Vambassade de France a Washington a partir du printemps 1983. Dans ce cadre, il suit les
dossiers ferroviaires aussi bien urbains qu’interurbains. Il compléte les compétences d’Yves Aureille,
sans rentrer en conflit avec les conseillers transport de 'ambassade, Léonce Lansalot-Basou puis
Nicolas Durieux.

384614 millions de $2917.

385905 millions de $2017.
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gaises pourraient capter des marchés de conseil dans ce domaine transversal. Ensuite,
les transports innovants et hectométriques sont un secteur dans lequel la France se
positionne comme ayant une forte avance, notamment par le biais des systemes
Aramis, SK et VAL, mais non par celui du tramway, encore en émergence. Plus clas-
siques, les trains de banlieue états-uniens sont tres vieillissants et pourraient faire
I'objet d’offres francaises. Enfin, la grande activité de fret et la faiblesse de I'indus-
trie ferroviaire états-unienne permettent d’envisager des marchés tres importants sur
les différents équipements de ces réseaux : voie, signalisation, télécommunications,
informatisation...

D’autres marchés semblent en revanche fermés, en particulier celui des locomo-
tives diesel que General Electric et General Motors dominent a 1’échelle mondiale.
Le marché du wagon connait une forte chute qui met les entreprises locales en dif-
ficultés, ce qui peut étre une opportunité pour les entreprises francaises, mais la
question des normes différentes entre les deux cadres nationaux est un obstacle non
négligeable.

Plus généralement, le marché états-unien est soumis a des barrieres protection-
nistes tres fortes, mises en place par le président républicain Herbert Hoover pour
relancer 1’économie nationale face a la crise de 1929%%6. Le Buy American Act®7,
signé a la toute fin de son mandat en 1933, introduisit I'obligation de recourir a des
biens produits sur le territoire des Etats-Unis pour les marchés fédéraux. Pour le
secteur des transports, la contrainte fut élargie aux marchés bénéficiant d'une subven-
tion fédérale et d'une aide de 'UMTA, créée en 1964, par le Surface Transportation
Assistance Act3®® de 1978, un texte consacré essentiellement aux autoroutes et aux
ponts. Des dispositions renforcées par le Surface Transportation Assistance Act3®
voté a la toute fin 1982.

Ainsi, bien que des marchés soient obtenus par des entreprises francaises, les
observateurs frangais soulignent la nécessité d’une meilleure implantation. En par-
ticulier Sofrerail, filiere d’ingénierie de la SNCF, qui a, par exemple, manqué 1'ob-
tention en 1982 de I’étude de faisabilité de la ligne que les Japonais promeuvent
entre Los Angeles et Las Vegas. Une stratégie envisagée pourrait étre de capter des
marchés d’étude sur des liaisons courtes entre villes jumelles ou entre une ville et

son aéroport, afin de s’implanter. Jack Duchemin conseille également aux industriels

386William J. MALLETT et Michaela D. PLATZER, Effects of Buy America on Transportation In-
frastructure and U.S. Manufacturing : Policy Options, Congressional Research Service, 14 juin 2017.
L’effet des mesures spécifiques au champ des transports est d’ailleurs discutable, puisqu’au mieux
elles ne s’appliquent qu’a une industrie faiblement pourvoyeuse d’emploi, celle de la construction
de matériel roulant, et au pire elles ont contribué a un renchérissement des cofits et a des retards
de ce type de marchés.

387 Buy American Act, 3 mars 1933.

388 Surface Transportation Assistance Act, 6 novembre 1978.

389 Surface Transportation Assistance Act, 6 janvier 1983.
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francais de la voie de mieux s’insérer dans les milieux ferroviaires états-uniens, par

exemple en s’impliquant dans les associations professionnelles.

A la méme époque, lanalyse d’une importante entreprise de signalisation fer-
roviaire francaise, la CSEE?%, est nettement plus nuancée. Elle juge la «situation
économique difficile due aux reglements et obligations ainsi qu’a la concurrence entre

391y et regrette que les compagnies ne disposant pas de moyens propres

réseaux
d’études se trouvent contraintes de sous-traiter ces taches a 'AAR ou a de nom-
breux consultants, ce qui contribue a rendre «tout ce qui n’est pas made in USA |[...]

391y, Loin d’une vision idéalisée d'un pays marqué par la libre concur-

a priori suspec
rence, le document regrette que la «[lJa mentalité [y soit] plus “conservatrice” qu’en
Europe®!», notamment sur la protection des positions détenues par les fabricants

états-uniens.

Si le métro et la voie sont les principaux domaines d’activité des entreprises
francaises aux Etats-Unis, les acteurs sont marqués par un succes commercial récent :
I’achat de Turbotrains pour des dessertes du Midwest a partir de 1973, puis de
I"Empire Corridor, entre New York et les chutes du Niagara, a partir de 1976 (voir

F392 puis sous licence

t393

fig. 19, p. 133). Ces rames thermiques, construites par AN
par Rohr aux Etats-Unis, offrent un service jugé «trés satisfaisant®3» par Jean-
Philippe Bernard®*, directeur de la coopération internationale de la SNCF. Elles ne
sont toutefois pas exploitées dans les meilleures conditions, puisque 1’état des voies
impose des limitations de vitesse bien inférieures a celles pratiquées en France par ce
méme matériel. Le régime thermodynamique n’est donc pas optimal, ce qui suppose
un gaspillage d’énergie.

Méme s’ils n’ont pas nécessairement abaissé les cotits autant que ce qu’aurait vou-
lu Amtrak, les Turbotrains, baptisés Turboliners, ont permis d’accroitre nettement
la demande sur les axes desservis. Les Francais voient donc dans ces Turbotrains
I’augure de meilleures positions a venir sur le marché du matériel roulant, ou ils
ne représentent pourtant, en 1983, que 3% des ventes, face aux 36 % des Japonais,
aux 24 % des Italiens et aux 11% de la RFA. Sur ce point les analyses tendent &
diverger sur la part que pourrait représenter la grande vitesse ferroviaire dans les

exportations francaises aux Etats-Unis.

390Compagnie des signaux et d’entreprises électriques.

391« Actions département ferroviaire aux U.S.A.», CSEE, ca. 1984 (AN, 19950585 /27).

392 Ateliers du Nord de la France.

393 ¢Mission aux USA du 30 septembre au 6 octobre 1984», SNCF, ca. octobre 1984
(AN, 19950585/27).

394X_QGénie maritime, il occupe différentes fonctions a la direction du matériel de la SNCF, en
particulier au moment de ’élaboration du projet de TGV, avant de devenir directeur adjoint (1982-
1984) puis directeur (1984-1990) de la coopération internationale.

395Wystan Auden Stevens, 1976.
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Figure 19. Turboliner Amtrak & Ann Arbor (1976) 3%

La description la plus enthousiaste du marché états-unien releve du plus haut
niveau décisionnel que les archives écrites permettent de consulter de ce point de
vue, incarné par Noél Chahid Nourai*?®, directeur de cabinet de Michel Jobert, le
ministre du Commerce extérieur. Elle est formulée dans le compte rendu d’une des
réunions d'un groupe élargi d’acteurs qui étudient au printemps et a 1’été 1982 les
possibilités de projets de grande vitesse ferroviaire aux Etats-Unis. Y prennent part
divers représentants de "administration frangaise et de ses satellites (DREE®" DTT,
Coface®®, Actim®®..), mais aussi de la SNCF et des industriels (Alsthom, MTE-
Francorail...). Le texte affirme que «’analyse exhaustive dans le monde des marchés
potentiels de trains a tres grande vitesse a fait apparaitre l'intérét immédiat du
marché américain : marché de référence, nombreux projets, certitude de la faisabilité
dans certains corridors, financements plus aisés... Les décisions dans les autres pays
(Corée du Sud, Taiwan, Brésil..) étant pour le moment différées pour des motifs

400 ».

divers

Le seul défaut de ce marché — mais n’est-ce pas un signe de son attractivité ? — est
que les Japonais y ont pris de l'avance, dans leur occupation du terrain, dans leur
organisation et dans leur progression sur une premiere liaison entre Los Angeles et
San Diego, un projet jugé «de bonne rentabilité pour lequel leur présence n’est plus

400

contestable®™y». Un premier chiffrage est méme envisagé qui estime a 1,5 milliard

396Enarque, conseiller d’Etat, il devient directeur de cabinet de Michel Jobert entre 1981 et 1983.
397Direction des relations économiques extérieures.
398 Compagnie francaise d’assurance pour le commerce extérieur.

399 Agence pour la coopération technique, industrielle et économique.
100Compte rendu DREE du 20 juillet 1982 (AN, 19950585/27).
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de F1 «rapatriable®®?y tout projet de grande vitesse aux Etats-Unis incluant le
systeme complet formé de la voie et de son électrification, de la signalisation et
du matériel roulant. Un tel constat explique que la conclusion principale de cette
réunion soit «de créer d’urgence aux Etats-Unis une société de promotion du TGV

francais*®?» pour septembre 1982.

La note la moins enthousiaste est 'une des premieres, datant de mai 1982. Elle est
signée d’Yves Aureille, attaché équipements de transport au SEE*% & Washington,
et souligne le fait que les projets sont a la merci d’«un élément de risque considé-

rable?04

», a travers les questions de financement et d’évaluation économique. L’ab-
sence de subventions fédérales décidée par I’administration Reagan et la réticence
des Etats fédérés A participer financiérement aux projets contrastent avec la construc-
tion des Interstates et conduisent a ce que les projets ferroviaires soient entierement
privés et que leur rentabilité soit évaluée d'une facon qu’il juge étroite, au vu des
pratiques frangaises, en ne tenant compte d’aucun des bénéfices induits pour la col-
lectivité par la réalisation d’une nouvelle infrastructure. Par ailleurs, les cotits sont
tres difficiles a maitriser, puisqu’ils dépendent de I’énergie, dont le cours semble peu
stable, et les recettes sont soumises a une forte concurrence, de I’automobile et de
I’aérien, dont I'offre risque de devenir encore plus accessible du fait de la déréglemen-
tation en cours. En outre, aucune compagnie ferroviaire locale ne peut étre impliquée,
puisqu’elles sont toutes focalisées sur le marché du fret, qui leur rapporte de I'argent,
a exception d’Amtrak, qu'Yves Aureille juge, des cette époque, en retrait sur de
tels projets, au vu de sa position délicate face au gouvernement fédéral. S’implan-
ter sur le territoire états-unien suppose donc de créer de toutes pieces une nouvelle
compagnie ferroviaire avec les cotits de structure et de formation de personnel que
cela suppose.

En revanche, le retrait de 'administration Reagan de tout projet ferroviaire est
analysé comme une opportunité nouvelle pour ’acces aux marchés états-uniens. Puis-
qu’il n’y a plus de subvention fédérale ni d’appels d’offres fédéraux, les entreprises
francaises ont la possibilité de vendre des produits fabriqués en dehors du territoire
des Etats-Unis, ce qui évite notamment d’avoir & investir dans la mise en place
d’une usine, comme ’a fait Kawasaki, ou d’avoir a racheter — s’il en existait encore
d’ailleurs — une entreprise locale, comme I’a fait Thyssen. L’autre effet de cette po-
sition fédérale est I’atomisation du marché, qui se trouve dépendant des politiques

locales de chaque Etat fédéré.

401490 millions d,€2016.

492Compte rendu DREE du 20 juillet 1982 (AN, 19950585/27).

403GQervice d’expansion économique.

4044 e marché des trains a grande vitesse aux Etats-Unis. Proposition en vue d’une stratégie
commerciale frangaise», ambassade de France & Washington, mai 1982 (AN, 19950585/27).
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Mais début 1984, Yves Aureille signe un rapport plus positif sur l'intérét du
marché états-unien®®®. L’essor d'un engouement pour les grandes vitesses ferroviaires
aux Etats-Unis et la mise en place d’une stratégie commerciale active des Francais
dans ce pays l'incitent a revoir son jugement, & moins qu’il soit lui-méme influencé
par ces nouvelles dynamiques. Il rejoint ainsi la grande majorité des experts francais.

Du tournant de 1980 au milieu des années 1980, les notes d’analyse du marché
ne présentent pas une vision naive des possibilités de développement aux Etats-Unis,
mais sont teintées d’optimisme. Il est significatif que la note la plus rétive soit écrite
par un expert francais en résidence aux Etats-Unis et non & la suite d’une visite
sur place de quelques jours que multiplient les représentants des intéréts frangais et
qui ne permettent probablement pas de se forger une vision pleinement fidele d’une
situation si différente du contexte francais. La difficulté récurrente analysée dans
ces documents tient a la question de l'infrastructure nouvelle. Peu d’acteurs leur
semblent avoir pris conscience de sa nécessité, tandis que les cofits qu’elle suppose
mettent en péril la rentabilité de projets qui doivent étre pensés sans subvention
publique, sans négliger la difficulté de disposer du foncier nécessaire en raison des
limites mises aux expropriations. Mais ces enjeux sont présentés comme relevant
d’un processus d’acculturation des interlocuteurs états-uniens plus que comme une
clause rédhibitoire. Le présupposé selon lequel des acteurs états-uniens sont intéres-
sés et préts a s’engager dans le développement de la grande vitesse ferroviaire est
une donnée considérée comme bien plus importante. D’autant qu’elle semble étre

confirmée par la multiplication des projets sur le territoire.

4.2 Les corridors de grande vitesse : 1’ébauche
d’un marché atomisé et hétérogene

Du fait d’'un manque d’engagement de 'Etat fédéral, le secteur de la grande
vitesse aux Etats-Unis prend la forme d’une série de possibles marchés indépendants
les uns des autres, du moins en termes institutionnels. Portés par des acteurs locaux
aux profils différents selon les Etats, ces projets se déploient sur des territoires eux-
mémes tres différents et entendent répondre a des enjeux qui ne sont pas les mémes
d’un corridor a l'autre. Face a cette profusion des projets, les Francgais ménent une
politique d’analyse des potentialités de ces corridors et focalisent leur attention
sur certains plus que sur d’autres, réputés moins pertinents ou déja acquis aux

Japonais. C’est ainsi que la liaison New-York - Montréal puis celle devant desservir

405 « Analyse succincte du marché ferroviaire nord-américainy, ambassade de France & Washington,

9 janvier 1984 (ASNCF, 123LM502).
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la Floride s’imposent parmi les corridors jugés les plus prometteurs et donc supports

de l'activité la plus importante.

4.2.1 Une profusion de projets

A partir de 1981, plusieurs organismes dressent des listes de potentiels corridors
de grande vitesse ferroviaire, en particulier la FRA et Amtrak (voir p. 103) et le Joint
Economic Committee (voir fig. 20, p. 137). En 1983, 'OTA recense neuf corridors
faisant ’objet de projets de grande vitesse ferroviaire assez formalisés sur le territoire
des Etats-Unis (voir tab. 2, p. 136)%%,

Corridor Porteur Technologie Coiit (10%$)
Los Angeles - San Diego AHSRC Shinkansen 3407
Los Angeles - Las Vegas Las Vegas | Transrapid ou Maglev 1,9108
Tampa - Orlando - Miami FHSRC Inconnue Inconnu
Montréal - New York Montréal TGV Inconnu
NEC FRA Classique 2,19%09
Ohio Ohio TGV 8,2410
Philadelphie - Pittsburgh | Pennsylvanie Inconnue Inconnu
Chicago - Milwaukee Collectif Transrapid 1,241
Chicago - Detroit Michigan Classique 0,742

Tableau 2. Etat des lieux des corridors & I'étude en 1983406

Cette liste illustre la multiplicité des solutions techniques envisagées, aucune
n’étant a ce stade réellement figée, a ’exception des corridors ayant retenu une so-
lution classique. On peut y lire I'influence des différents groupements industriels
qui ont tenté d’attirer vers leur solution chacun des corridors ainsi constitués. Les
porteurs de ces projets présentent différents statuts qui refletent les configurations
locales de ces dynamiques de projet. La maitrise d’ouvrage ne connait ici aucune
normalisation : structures publiques, commissions spécifiques, structures mixtes, as-
sociations... Les tracés eux-mémes sont rarement établis et font 1'objet de plusieurs
options. Face a autant d’incertitudes, le chiffrage est soit impossible, soit tres aléa-
toire. Parmi les chiffres annoncés, celui du projet de I’Ohio se détache nettement et

laisse présager de difficultés a venir.

406 7.8, Passenger Rail Technologies, op. cit.

4077 4 milliards de $2017.

4084,7 milliards de $2917.

4095,39 milliards de $2017.

41020 milliards de $2017.

4113 0 milliards de $2017.

4121 7 milliard de $2017.

3D apres Case Studies in Private/Public Cooperation to Revitalize America : 1. Passenger Rail.
Report of the Joint Economic Committee, November, 3, 1981, op. cit.
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A Dexception du programme de modernisation du NEC, les financements envisa-
gés sont toujours fondés sur le secteur privé. Soit de fagon exclusive, comme 'OTA
I’anticipe pour la Floride, soit dans un cadre favorisé par la puissance publique, par
le biais d’avantages fiscaux ou de garanties d’emprunt, soit, enfin, de fagon partena-
riale avec des financements publics & 1’échelle d'un Etat, ce qui n’est le cas que sur
I’axe Chicago - Detroit, qui doit faire ’objet d’'une modernisation sur le modele du

NECIP et non d’un projet nouveau de desserte a grande vitesse.

Le cas de 1’Ohio, o un projet d’une taxe de 1% sur les carburants destinée a
financer le projet est rejeté par référendum en 1982, met en garde contre 1'idée que
les pouvoirs publics seraient de possibles investisseurs dans ce type de projet, malgré
la volonté politique de certains dirigeants a ’échelle des Etats. L'Ohio, avait été le
premier Etat & avoir créé une structure spécifique sur la grande vitesse ferroviaire
des 1975, en vue d’une liaison Cincinnati - Columbus - Cleveland. Apres une premiere
étude de faisabilité, qui avait conclu en 1978 sur la nécessité de construire une voie
d’essai, les études préalables a une telle réalisation sont interrompues par le résultat

de la consultation populaire sur le financement.

Les autres territoires intéressés se dotent de structures et de cadres pour porter
leur projet a I'aube des années 1980. Ainsi la Californie lance-t-elle un appel d’offres
pour une étude de faisabilité sur la liaison Sacramento - San Francisco - Los An-
geles - San Diego début 1981. En novembre 1981, la Pennsylvanie crée la High Speed
Intercity Rail Passenger Commission pour étudier une liaison Pittsburgh - Philadel-
phie. En avril 1982, la Ville de Las Vegas lance un appel d’offres pour une liaison
rapide entre Los Angeles et Las Vegas. Cette méme année, le Texas ouvre une phase
de préqualification pour les consultants ferroviaires, a laquelle Sofrerail postule, en
vue d’une liaison Austin - Dallas - Houston. Mais ce projet ne semble pas assez mir

aux yeux des experts de I’OTA pour figurer dans la liste des corridors a ’étude.

Il est symptomatique de noter que les travaux d’amélioration du NEC figurent
en revanche dans cette liste au méme titre que les projets de lignes nouvelles, ce
qui reflete la conception états-unienne selon laquelle une amélioration ferroviaire
ne passe pas nécessairement par une infrastructure nouvelle, contrairement a celle

développée par les Japonais et les Francais.

Dans cette liste, les Frangais portent leur intérét le plus fort sur la liaison entre
New York et Montréal, essentiellement pour des raisons culturelles et politiques,
du fait de I'implication canadienne, avant de reporter leurs efforts sur la liaison
en Floride, dont le projet monte en puissance au long de I'année 1983, alors que

commencent a s’estomper les espoirs de la liaison New York - Montréal.
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4.2.2 New York - Montréal, un train moderne au nom d’une
vieille amitié triple?

Initialement, le projet de liaison probablement le plus important aux yeux des
Francais est le corridor New York - Montréal*'*. L’idée en remonte & 1975 et s’inscrit
dans la lignée des dossiers portés par le maire de la métropole canadienne, Jean Dra-

peau’!s

, un grand promoteur de sa ville par le biais de projets ambitieux*6. A Pori-
gine du métro, de I'exposition universelle de 1967 et des Jeux olympiques de 1976,
il a pour stratégie de faire rayonner sa ville a ’échelle du continent et du monde
pour la sortir de la tension avec le Canada anglophone*!”. La justification initiale du
projet ferroviaire est de délester les trois aéroports new yorkais en faisant de celui de
Montréal le quatrieme de la plus grande agglomération états-unienne. Mais il s’agit
surtout de trouver une clientele nouvelle pour 'aéroport de Mirabel, vidé de son
trafic par le choc pétrolier et, de ce fait, largement surdimensionné*®. Si les grands
projets du maire donnent lieu a de fortes critiques, en particulier le stade olympique
pour son cofit, faire de Montréal une porte d’entrée sur le continent peut prendre
sens, puisqu’elle a joué ce réle avec New York lors des grandes vagues de migrations
du XIX¢ siecle, tandis qu’elle jouit d’'une bonne accessibilité ferroviaire, combinant
ainsi, en quelque sorte, les avantages de New York et ceux de Chicago*?. Le projet
envisage de réduire de plus de la moitié la durée du trajet entre Montréal et New
York & I’époque : 603 km parcourus en 8 h42min, soit a une vitesse de 69 km/h*?°.
Au fil des années, il évolue vers une desserte Montréal - Albany - New York, puis
New York - Montréal - Toronto, qui ne desservirait plus 'aéroport de Mirabel que
par une antenne de 14 km.

Des 1980, Sofrerail alimente les réflexions des Canadiens par des notes avant de
proposer une étude de faisabilité, que le maire ne peut financer. La visite du Pre-

mier ministre socialiste Pierre Mauroy*?! au Canada en avril 1982 donne lieu & une

414Nous ne proposons ici qu’un résumé succinct de histoire de ce projet du milieu des années 1970
au milieu des années 1980 a partir de sources collectées de fagon marginale puisqu’il n’existe pas,
a notre connaissance, de travail de synthése a son sujet. Toutefois d’abondantes archives sont
disponibles, notamment le carton AN, 19950585/28.

415 Avocat, il est maire de Montréal (1954-1957 et 1960-1986) principalement au titre du parti
civique, au programme moraliste. Ses mandats sont marqués par des projets grandioses visant a
mettre Montréal en lumiere sur la scene internationale.

416Benoit GIGNAC, Jean Drapeau : le maire qui révait sa ville, Montréal, La Presse, 2009.

417David WHITSON, «Bringing the World to Canada : “The Periphery of the Centre”», Third
World Quarterly, t. 25, n° 7, 2004, p. 1219-1220.

418 Entretien avec Samir Naessany (15 juin 2017).

419Mario POLESE et Richard SHEARMUR, «Culture, Language, and the Location of High-Order
Service Functions : The Case of Montreal and Toronto», Economic Geography, t. 80, n® 4, 2004,
p- 332.

420Notons que le temps de trajet actuel est de Pordre de 11h, soit une vitesse de 55km/h.

421 Professeur en enseignement technique, il s’implique dans la représentation syndicale des per-
sonnels de college au cours des années 1950, avant de basculer dans la politique dans le camp
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rencontre avec Jean Drapeau a Montréal, qui aborde probablement cette question.
A Doccasion de sa visite au Canada en juillet 1982, Charles Fiterman®??, ministre
communiste des Transports, rencontre également Jean Drapeau pour s’entretenir
du projet. Dans la foulée, Michele Prats effectue une mission aux Etats-Unis pour
discuter de cette idée avec les décideurs concernés*??. Ceux qu’elles rencontrent se
montrent trés intéressés, aussi bien & I’échelle de ’'Etat de New York qu’a 1’échelle fé-
dérale, mais ils sont tres clairs sur la nécessité d'un financement privé de I'opération,
en particulier le patron de la FRA, Robert W. Blanchette*?*. L’agence accepte tou-
tefois de financer des études. La conséquence de ces échanges est qu’en janvier 1983
Pierre Mauroy atteste par écrit du soutien de la France au projet. Une étude pourrait

étre cofinancée par les intéréts canadiens, états-uniens et francais.

Mais I'année 1983 est celle des doutes. En septembre, Robert W. Blanchette,
alors recruté par les Francais pour promouvoir le TGV, juge que la liaison présente
un trop faible trafic pour étre rentable, mais évoque le «“trafic induit™?%» qui serait
susceptible d’augmenter la rentabilité. En novembre, le déplacement en Amérique
du Nord de Samir Naessany??®, chef du service des chemins de fer & la DTT, permet
de constater le manque de concrétisation de l’engagement francais*?”. Deux études
sont finalement lancées. La premitre, en décembre, est financée par les Etats du
Vermont et de New York, coté Etats-Unis, et par le Québec et Montréal, coté Canada.
Confiée a des consultants états-uniens et canadiens, PMM*?® Transportation and
Distribution Associates et Gellman Research Associates, elle étudie la préfaisabilité
économique d’une telle liaison pour 200000 $**°. Rendue en septembre 1984 puis
revue en mai 1985, elle prévoit une fréquentation de 2,3 millions de voyageurs en 1995
et 3 millions en 2005, pour un cofit du projet de 2,2 milliards de $*3°, ce qui suppose

que les deux tiers de l'investissement dans l'infrastructure doivent étre le fait de

socialiste au cours des années 1960. Figure du socialisme, il devient maire de Lille (1973-2001),
puis un soutien important de Frangois Mitterrand qui en fait son Premier ministre (1981-1984).

422Entré au PCF en 1951, il travaille au sein du parti, avant d’étre élu conseiller général (1973-
1979) puis député (1978-1981) du Val-de-Marne. Il devient ministre des Transports dans les gou-
vernements Mauroy (1981-1984).

423 «Rapport de mission aux Etats-Unis», ministére des Transports, 15 septembre 1982
(AN, 19950585/27).

424V/oir sa biographie p. 205.

425 «Compte rendu de la réunion, tenue sous la présidence de Monsieur 1’Ambassadeur, le 29 sep-
tembre 1983, concernant ’exploitation d’un systéme T.G.V. sur le continent nord-américain», am-
bassade de France & Washington, ca. octobre 1983 (AN, 19950585/27).

426 X_Ponts, il est chef du service des chemins de fer & la DTT au début des années 1980.

427 Compte-rendu de la mission effectuée aux Etats-Unis (2 au 7 novembre 1983)», DTT, 15 no-
vembre 1983 (AN, 19950585/27).

428peat, Marwick, Mitchell & Company.

429495000 $2017.

4305 milliards de $2917.

140



LES CORRIDORS DE GRANDE VITESSE : L'EBAUCHE D’UN MARCHE ATOMISE ET HETEROGENE

subventions**!'. Parallélement, une étude de préfaisabilité technique est finalement

proposée par la France qui conclut a la possibilité d’implanter un TGV (voir p. 236).

Ces études contribuent a faire avancer 1'idée du projet. Ainsi, lorsqu’en sep-
tembre 1984, Montréal accueille le congres international des transports, le direc-
teur de la coopération internationale de la SNCF, Jean-Philippe Bernard, peut y
constater 'attrait qu’exerce le TGV sur les visiteurs et participants. Il rencontre
Jean Drapeau qu’il trouve «toujours aussi débordant d’enthousiasme pour un pro-
jet qui permettrait de rattacher Montréal aux 15 millions d’habitants de la Région
de New York*2», ce qui n’est déja plus le projet de quatriéme aéroport. Mais il
rappelle qu’aucun soutien fédéral canadien, par le biais de 'agence Via Rail, n’est
mobilisé. A ses yeux, ce projet présente I'intérét de ne pas étre menacé par la concur-
rence japonaise et peut bénéficier d’'une proximité culturelle entre le Canada et la
France. Mais il identifie une menace principale : la volonté canadienne de se doter
de son propre matériel roulant, par le biais de Bombardier, afin d’en faire un produit

d’exportation.

Reste que, du coté états-unien, les raisons de porter le projet se font plus éva-
nescentes au fur et a mesure que la nécessité d’une quatrieéme aéroport new yorkais
s’éloigne. L’augmentation attendue de la fréquentation n’a pas lieu dans les propor-
tions envisagées, tandis que la réorganisation de I'exploitation aérienne — par une
amélioration du controle aérien et I’augmentation des capacités des appareils — per-
met d’envisager la poursuite de la desserte de la métropole a I’aide de trois aéroports

uniquement.

En mai 1986, une note confidentielle francaise s’appuie sur les études menées
jusque-la et sur la coopération entre les différents partenaires pour juger que le projet
peut étre conduit & terme, y compris grace & un financement de I'Etat de New York*3?.
Mais, en novembre 1986, Jean Drapeau quitte la mairie de Montréal, apres 26 ans
de mandat ininterrompu. Des lors, le projet ne semble plus étre porté politiquement,
tandis que I'étude de faisabilité a engager est estimée a 2 millions de $*3*, peut-étre
difficiles a trouver. Portée par un maire en recherche de projets grandioses, la liaison
a souffert d'une pertinence technique autant que d’un portage politique partagé,

puisque l'enthousiasme de Jean Drapeau contraste avec la modestie du soutien des

431 «Note sur les perspectives d’exportation du TGV», DTT, 10 juillet 1985 (AN, 19950585/27).

432 «Mission aux USA du 30 septembre au 6 octobre 1984», SNCF, ca. octobre 1984
(AN, 19950585/27).

433 «Projets de TGV sur le continent nord-américain. Situation au 1°* mai 1986», ca. mai 1986
(AN, 19950585/27).

4344 6 millions de $2917.
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acteurs états-uniens. Coté francais, ’affichage politique initial ne s’est pas concrétisé
par un appui du monde ferroviaire & la hauteur de I’enjeu®®.

L’une des causes de cet étiolement se situe aussi dans la multiplication des autres
projets sur le territoire des Etats-Unis, dont plusieurs portés par des maitrises d’ou-
vrage émanant directement des Etats et donc a priori a la hauteur des enjeux. Parmi
ces projets, la Floride suscite rapidement un intérét spécifique des Francais qui en-
visagent ce territoire comme devant figurer parmi les tous premiers a étre équipés

en grande vitesse ferroviaire.

4.2.3 La Floride, un territoire idéal ?

L’enthousiasme pour la Floride n’est pas un sentiment réservé aux Frangais. Cet
Etat présente un caractére attractif depuis plusieurs décennies, qui se lit d’abord
dans 'essor de sa population. Au cours du XX¢ siecle, la Floride se distingue par une
croissance démographique exceptionnellement soutenue, similaire a celle du Texas et
que seule la Californie surpasse (voir fig. 21, p. 142). De 1910 a 1980, sa population
est multipliée par 12,95 quand celle des Etats-Unis ne croit que d’un facteur 2,45.
De 1930 a 1980, elle figure systématiquement parmi les 4 Etats connaissant la plus
forte croissance démographique. En chiffres bruts, entre 1940 et 1980, loin derriere
la Californie qui accueille plus de 16 millions de nouveaux habitants, la Floride et
le Texas accroissent chacun leur population de prés de 8 millions d’habitants, les

autres Etats ne dépassant pas une croissance de 4 millions.
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Figure 21. Evolution de la population de la Floride (1910-1990) 436

435En 1991, Charles Fiterman revient rétrospectivement sur ce projet en laissant deviner une
forme de fascination pour le bassin potentiel de voyageurs qu’il représente alors toujours a ses yeux
(entretien entre Charles Fiterman, Alain Beltran et Jean-Frangois Picard (23 avril 1991) (R&H)).
436 7S Census Bureau.
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Cette dynamique permet & la Floride de passer du statut d’Etat au poids dé-
mographique modeste puis moyen, jusqu’au milieu du siecle, a celui de poids lourd
démographique, classé au 7°¢ rang des Etats les plus peuplés en 1980 (voir tab. 3,
p. 144). Au titre du Sud, elle contrebalance ainsi le poids du Nord-Est, aux cdtés du
Texas, tandis que s’affirme simultanément le poids de I’Ouest avec la Californie.

Au cours de la deuxieme moitié du XX¢ siecle, les centres urbains de Floride se
peuplent donc de plus en plus. Le comté de Miami-Dade passe ainsi de 495000 ha-
bitants en 1950 a 1626 000 habitants en 1980. Une part importante de la croissance
démographique de I'Etat s'établit sur la céte Est, dans une longue bande étroite,
s’étirant du Nord au Sud de Palm Beach a Miami et confinée entre I’Océan Atlan-
tique a 'Est et la zone humide des Everglades a 1'Ouest (voir fig. 22, p. 145).

Le facteur principal pour comprendre les effets de cet essor démographique sur
le territoire de I'Etat est que cette croissance est alimentée par une population agée,
la Floride étant avec Arizona et la Californie 'un des trois principaux Etats ac-
cueillant les retraités a cette époque. A I'échelle nationale, les années 1970 voient un
basculement du mouvement traditionnel de migration vers I’Ouest du territoire qui
s’oriente également vers la Sun Belt, les Etats du Sud, longtemps confinés dans une
activité essentiellement agricole, ayant vu les secteurs de I'industrie et des services
se développer fortement a partir de la Seconde Guerre mondiale et étant devenus
ainsi attractifs.

Ce mouvement ne concerne pas que des retraités, mais, contrairement aux mouve-
ments de migration de la population en général, ceux des personnes agées sont bien
plus focalisés sur certains Etats du Sud et cotiers. Dés les années 1980, plusieurs
études illustrent ce phénomene. Elles montrent, par exemple, qu’en 1970, la Floride
accueille 23,5 % des habitants de plus de 60 ans ayant déménagé dans les 5 années
précédentes, loin devant la Californie**”. Ce chiffre dépasse méme 25 % en 19804,
En outre, la Floride exacerbe les dynamiques a I'ceuvre, puisqu’elle est simultané-
ment PEtat de la Sun Belt qui recoit le plus de migrants 4gés et celui ot la proportion
de ces migrants venus de la Snow Belt est la plus forte entre 1965 et 1970, contraire-
ment aux autres Etats qui accueillent une part importante de migrants internes a la
Sun Belt. La Floride est ainsi la destination privilégiée des retraités en provenance
des régions du Nord, a I’Est du lac Michigan, les plus denses et peuplées, quand

ceux du Midwest choisissent plutdt 1’Arizona ou la Californie®®.

437 Jeanne C. BIGGAR et Charles F. LONGINO, «The Impact of Retirement Migration on the
South», The Gerontologist, t. 21, n® 3, 1981, p. 284.

438 Cynthia B. FLYNN, Jeanne C. BIGGAR, Charles F. LONGINO et Robert F. WISEMAN, «The Re-
distribution of America’s Older Population : Major National Migration Patterns for Three Census
Decades, 1960-1980», The Gerontologist, t. 25, n° 3, 1985, p. 295.

439Jeanne C. BIGGAR, «Reassessing Elderly Sunbelt Migration», Research on Aging, t. 2, n° 2,
juin 1980, p. 182.
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Années | Population | Rang | Croissance sur la décennie | Rang
1910 752619 32 42,40 % 14
1920 961847 33 28,70 % 9
1930 1468211 32 51,60 % 2
1940 1897414 27 29,20 % 2
1950 2771305 20 46,10 % 4
1960 4951 560 10 78,70 % 1
1970 6789443 9 37,10 % 2
1980 9746 324 7 43,60 % 3

Tableau 3. Indicateurs démographiques sur la Floride (1910-1980) 440

En Floride cette population migrante présente des caractéristiques spécifiques
par rapport a ’ensemble de la population agée du pays : elle est en meilleure santé,
bénéficie de plus hauts revenus et possede un niveau d’éducation plus élevé. La
Floride est 'Etat ot les différences entre ces nouveaux habitants retraités et les
retraités déja installés sur place sont les plus marquées : ils sont plus jeunes, plus

souvent des hommes et plus souvent mariés**!.

Dans les années 1980, les effets de ces tendances démographiques ne sont pas
analysés comme une menace pour la Floride. L’arrivée de retraités aisés ne risque
pas de provoquer de tensions sur le marché de '’emploi et doit méme plutot le
vitaliser. Ces nouveaux arrivants étant généralement propriétaires, ils sont également
des contribuables qui apportent de nouveaux revenus a UEtat, tandis que leur age
abaisse la pression qui pese sur certains services publics, comme les écoles, avant que
leur vieillissement n’accroisse celle exercée sur le systeme de santé et d’assistance.
Néanmoins méme dans cette optique, la population nouvelle venue est percue comme

moins coliteuse et moins dépendante que celle déja sur place.

Les analyses disponibles au début des années 1980 laissent entendre que ces dyna-
miques démographiques sont appelées a se poursuivre, en Floride comme en Arizona,
un autre grand pdle d’accueil de retraités, contrairement a ce qui est attendu en Ca-
lifornie. Les observateurs francais sont bien conscients de ces perspectives**?. La
Floride peut donc étre considérée comme un territoire entré dans une logique de
développement et d’équipement massivement alimentée par cette arrivée continue

d’un flux de jeunes retraités aisés, qui sont autant de potentiels consommateurs.

0[S Census Bureau.

441 Jeanne C. BIGGAR, Cynthia B. FLYNN et Charles F. LONGINO, «Elderly Interstate Migration.
Impact on Sending and Receiving States, 1965 to 1970», Research on Aging, t. 2, n° 2, juin 1980,
p. 217-232.

442 ¢Compte rendu de mission. Mission ferroviaire en Floride de MM. Aureille et Duchemin (7-
11 novembre 1983», ambassade de France & Washington, 16 novembre 1983 (AN, 19950585/27).

443 The National Map.
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Figure 22. Carte de la Floride 443

Anciennement ancré en Floride, le tourisme constitue ’autre dynamique de crois-
sance de I'Etat. Son développement est lié au chemin de fer (voir p. 391) qui permet,
a la fin du XIX¢ siecle, d’acheminer des flux de visiteurs venus du Nord-Est et dési-
reux de profiter du climat agréable en hiver autant que de découvrir les merveilles
naturelles de ce territoire : marais des Everglades, plages de la cote Est, archipel
des Keys... L’essor de 'automobile a renforcé cette appétence des touristes pour la
Floride qui est ainsi devenue une terre ott nombre d’Etats-uniens se sont mués en
tin car tourists en passant des vacances entre leur tente, leur voiture et leurs boites
de conserve***. Le phénomeéne tend & se massifier si bien que, pour les observateurs
du début des années 1980, les 30 millions de touristes annuellement accueillis sur le
sol de Floride seraient appelés a atteindre le chiffre de 50 millions en une décennie,
en particulier grace a 'ouverture du nouveau parc de Disney World, Epcot, dont la

fréquentation attendue est de 7 millions de visiteurs annuels.

444Nick WYNNE, Tin Car Tourists in Florida 1900-1970, Charleston, Arcadia Press, 1999.
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Bien qu’inauguré plus de 10 ans apres 'ouverture du Magic Kingdom en 1971,
Epcot est en fait le projet a 'origine de I'installation en Floride d’un complexe de
Disney*#. Si le succes du parc californien de Disneyland, ouvert en 1955, était in-
déniable, son ambition semblait encore limitée aux yeux des patrons de l'entreprise,
en particulier de Walt Disney lui-méme. Dés le milieu des années 1960, ’entreprise
travaille donc a un projet de parc dont le coeur serait une cité utopique qui accueille-
rait des habitants jouissant des technologies les plus en avance de leur époque et non
des visiteurs venus se divertir temporairement. Pour cela, I’entreprise acquiert pro-
gressivement et discretement des terrains agricoles a proximité d’Orlando. L’origine
de cet intérét pour les utopies urbaines serait né du développement de nombreux
équipements et commerces a proximité du parc de Disneyland, en dehors du controéle
de I'entreprise et d’une fagon jugée anarchique par Walt Disney. Toutefois, sa mort,
en 1966, ralentit le projet floridien qui bascule d’une utopie urbaine de technologie
et de contrdle vers un parc a themes plus classique, celui de Magic Kingdom, non
moins discipliné pour autant*%. En réaction a la situation californienne, le complexe
s’étend sur une surface a peine concevable de plus de 100 km?, qui laisse la place a
d’autres projets. Ainsi, dans une version largement révisée, Epcot finit par ouvrir
en 1982, mais sous la forme d’une perspective sur le monde et les technologies offerte
aux visiteurs et non sous celle d’une cité nouvelle.

Si I’essor économique de la Floride se fonde d’abord sur le tourisme, c’est sur une
base diversifiée, allant de la banque aux secteurs de la construction et des hautes tech-
nologies, que cette économie s’appuie. Croissance économique et diversification des
activités contribuent a faire de la Floride un territoire qui semble propice. En 1983,
Yves Aureille et Jack Duchemin peuvent ainsi noter I'intérét d’«un “climat favorable
aux affaires”, et la volonté des autorités floridiennes d’éliminer autant que possible

les contraintes administratives, juridiques et réglementaires*4”

».
En outre, loin d’étre une menace, la forte présence de retraités est présentée
par les responsables du FDOT comme un avantage en faveur du train, «mode de

47y Au début des années 1980, la Floride, comme d’autres

transport jugé plus sir
Etats mais probablement plus que d’autres, est donc percue comme un territoire
ou s’implantent de nombreux projets de transport, justifiés par la croissance démo-
graphique rapide qui ne semble pas devoir se tarir et rendus possibles par I’absence

d’anciennes infrastructures ferroviaires qui rendraient tout projet complexe, comme

445Gtephen M. FIELLMAN, Vinyl Leaves : Walt Disney World and America, Boulder, Westview,
1992.

446Clifford SHEARING et Philip STENNING, «From the Panopticon to Disney World: The Deve-
lopment of Discipline», in Anthony N. DoOOB et Edward L. GREENSPAN (dir.), Perspectives in
Criminal Law : FEssays in Honour of John L. J. Edwards, Toronto, Canada Law Book, 1985,
p- 335-349.

47 ¢Compte rendu de mission. Mission ferroviaire en Floride de MM. Aureille et Duchemin (7-
11 novembre 1983», ambassade de France & Washington, 16 novembre 1983 (AN, 19950585/27).
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dans le Nord-Est du pays. Miami inaugure son métro a la mi-1984. Cette méme
année, la diplomatie francaise note que quatre people mowvers sont en service, qu'un
autre est en construction a Miami et que trois derniers sont en projet a Jacksonville,
Fort Lauderdalle et Tampa**®. En outre, Orlando pourrait choisir la technologie du
Val**? & peine mise en service a Lille en 1983%°, ce qui conforte 'idée que la techno-
logie francaise puisse s’implanter dans cet Etat du Sud. Tandis que le domaine des
transports hectométriques, dans lequel les industriels francais sont aussi présents via
le Trax*! en particulier*®?, voit aussi se multiplier les perspectives d’implantation.
Sans oublier des projets de liaisons plus classiques, de fret ferroviaire ou de trains de
voyageurs de banlieue. «De toute évidence, la Floride constitue, avec la Californie et
le Texas, I'un des états comportant le plus fort potentiel pour les exportateurs fran-

453

cais d’équipements de transports urbains et ferroviaires®?», notent Yves Aureille et

Jack Duchemin, apres leur visite sur place fin 1983.

En dehors de la liaison a grande vitesse Miami - Orlando - Tampa, le projet qui
retient le plus 'attention des experts francais est porté par les intéréts japonais®®3.
Proposé en novembre 1983 par les JNR, il s’agit d’une liaison a haute vitesse entre
Disney World/Epcot, Orlando, son aéroport et le centre spatial de Cap Canave-
ral. Une telle liaison pourrait voir un trafic annuel de 8 millions de voyageurs et
méme 15 millions en 1990, ce qui en ferait un support essentiel des flux touristiques
du territoire. En connexion avec une possible liaison a grande vitesse Miami - Orlan-
do - Tampa, cette ligne spécialisée dans le tourisme pourrait étre exploitée en Maglev.
Yves Aureille et Jack Duchemin y voient avant tout une fagon pour les Japonais d’oc-
cuper les champs politiques et médiatiques, puisque la sustentation magnétique n’est
pas encore opérationnelle. Ils recommandent clairement de réagir a cette «nouvelle

453

offensive des Japonais®”» en proposant soit un Aérotrain, soit le TGV 001, comme

si cette tentative japonaise de fuite en avant technologique empéchait de proposer

les seules technologies réellement existantes, a savoir le Shinkansen et le TGV.

Mais le principal projet ferroviaire de 'Etat est I'idée d’une liaison & grande

454

vitesse entre ses pdles urbains principaux que sont Miami, Orlando et Tampa®*. Ses

448 « Analyse succincte du marché ferroviaire nord-américainy, ambassade de France & Washington,

9 janvier 1984 (ASNCF, 123LM502).

449yéhicule automatique léger.

50Porté par Matra, ce systéme de transport est un métro léger automatique, au gabarit adapté
a des villes de taille relativement moyenne, finalement implanté dans différents endroits (Toulouse,
Rennes, Turin...).

451 Trottoir roulant accéléré.

452(e systeéme de trottoir roulant & grande vitesse, porté par la RATP et une filiere d’Alsthom &
partir des années 1980, n’a jamais dépassé le stade du prototype.

453 ¢Compte rendu de mission. Mission ferroviaire en Floride de MM. Aureille et Duchemin (7-
11 novembre 1983», ambassade de France & Washington, 16 novembre 1983 (AN, 19950585/27).

454]] existe peu de travaux abordant l'historique de ce projet, si ce n’est par une chronologie
souvent succincte (voir, par exemple, Ivan Mestre RODRIGUEZ, «Feasibility Study of High-Speed
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origines sont liées aux inquiétudes nées du choc pétrolier de 1973, qui a mis en tension
le modele de développement touristique de la Floride, en soulignant sa dépendance
au pétrole. Des corridors floridiens avaient déja été étudiés par le DOT, en particulier
Tampa - Orlando, pour une liaison améliorée IPT et Miami - Jacksonville pour une
hypothétique TLV (voir p. 95)%%5. En 1976, aprés une visite au Japon du gouverneur
Reubin O. Askew, impressionné par le Shinkansen, une premiere étude réalisée a la
demande du Congres de Floride a estimé la faisabilité et les cotits d’une liaison Est-
Ouest entre Daytona Beach et St. Petersburg, passant par Orlando et Tampa mais
laissant de coté Miami“®®. Elle s’est aussi intéressée aux modalités de couplage avec
les infrastructures existantes, que ce soit autoroutieres ou ferroviaires classiques.
Doté d’un territoire plat et d’agglomérations cotieres a l’exception d’Orlando, la

Floride est un territoire propice a la mise en place d’un réseau ferroviaire.

L’intérét institutionnel pour la grande vitesse ferroviaire est relancé par le gou-
verneur démocrate Daniel R. Graham*7", lorsqu’il arrive au pouvoir en 1979. Sa
politique est d’abord marquée par le développement de programmes en faveur de
I’enseignement au service de la prospérité économique mais les enjeux environne-
mentaux font également partie de ses priorités, en particulier la protection de zones
sauvages, dont les Everglades. Dans ce cadre, I’enjeu des transports est a la fois
l'une des clés du développement d’un Etat dont 'essor démographique représente
une menace pour ses voies de circulation et une réponse a l'inquiétude nationale

traduite par la commission Shuster (voir p. 68).

Etudiant les possibilités d’amélioration des services ferroviaires, le rapport fédéral
sur les emerging corridors d’avril 1981 se centre sur I’axe Jacksonville - Miami, liaison
historique de la Floride (voir fig. 23, p. 149). Il évalue deux itinéraires permettant
une augmentation de la vitesse et de la fréquence des dessertes, I'une par la cote,
I'autre par le centre des terres. Les infrastructures existantes sont pour l’essentiel
jugées en bon état et permettent des augmentations de vitesse a moindre cofit.
La superposition avec le trafic de fret n’est pas rédhibitoire pour un tel projet.
En revanche, les installations fixes, en particulier les gares, nécessiteraient plus de

travaux.

Rail in the United States of Americay, thése de spécialité d’ingénierie sous la direction d’Andrés
Lépez Pita, Escola Teécnica Superior d’Enginyers de Camins, Canals i Ports de Barcelona, 2009,
p. 33-34).

455 [igh Speed Ground Transportation Alternatives Study, op. cit.

456 Florida Transit Corridor Study, Tallahassee, FDOT, 1976.

57Formé en science politique, il est élu comme représentant démocrate & la chambre de Floride
(1966-1970) puis au Sénat de Floride (1970-1978). Il parvient alors a se faire élire gouverneur de
Floride (1979-1987). Ses mandats sont marqués par une politique de protection environnementale
et de développement de I’enseignement. Par la suite, il est élu sénateur (1987-2005).

458 Rail Passenger Corridors. Final Evaluation, op. cit., p. 126.
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Miami-Jacksonville Corridor
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Figure 23. Corridor Miami - Jacksonville étudié a 1’échelon fédéral
en 1981 458

Dés ce moment, le corridor est toutefois sujet a des variations envisageables,
en raison de l'existence d’une voie vers Tampa permettant de proposer d’autres
itinéraires. Il s’agit en fait d’'un choix presque plus politique que technique : la
desserte de la Floride est traditionnellement ancrée dans la ligne d’'un axe Nord-
Sud qui assure le transport de touristes venus du Nord-Est. Les services existants
sont d’ailleurs congus pour des trajets longs, dont la Floride n’est qu’une extrémité,
desservie en quelques points seulement. Toutefois, leur importance mérite d’étre
relativisée, puisque les touristes viennent a 86 % en voiture et a 11 % en avion et
ne sont que 3% a opter pour I'autocar ou le train. Beaucoup viennent en groupe
d’amis ou en famille, ce qui lese d’autant plus les systemes aux tarifs proportionnels
au nombre de voyageurs, comme le train.

En outre, dans la compétition modale, le chemin de fer s’avére a la fois le moins
fréquent et le plus lent, tout en étant plus cher que I'autocar. Les conditions de
transport sur la ligne du Floridian, qui part de Chicago, soit une distance de plus
de 2500 km parcourue en 38 h, sont rendues apocalyptiques par un matériel roulant

hors-d’age a la climatisation défaillante, par des gares soit anciennes et malcom-
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modes (Tampa, Waldo...), soit nouvelles mais mal connectées aux réseaux de trans-
ports urbains (Miami), par la cohabitation avec les trains de fret qui usent les voies
et provoquent des déraillements et par des retards récurrents sur une liaison fort
longue (47,6 % de trains a I’heure en 1977), en particulier liés a des déroutements
(voir fig. 24, p. 150)%%

Figure 24. Vue du Floridian en 1973460

Les améliorations de I'exploitation existante, comme la protection des passages
a niveaux non équipés, pourraient ramener le trajet de Miami a Jacksonville de plus
de 8h a un peu plus de 7h, soit le temps de 'autocar, loin de celui de ’avion, méme
en tenant compte des temps d’acheminement et d’embarquement.

Face a ce qui semble étre une impasse, le rapport esquisse un projet alternatif,
présenté comme issu des réunions d’information organisées sur le territoire, dont la
philosophie est toute autre. Il organiserait un service ferroviaire centré sur la Floride
et non concu en dépendance vis-a-vis des Etats du Nord-Est. Pour cela, une réorien-
tation de 'axe est proposée, afin de relier Miami au deuxieme pole touristique de
I’Etat, Tampa. L’idée serait d’utiliser le chemin de fer comme systeme de transport a
I’échelle de I'Etat & destination des touristes arrivés & 1’aéroport de Miami. Ce projet

vise notamment les retraités, réputés plus & méme d’apprécier un service en train®!,

459 Byaluation Report of the Secretary of Transportation’s Preliminary Recommendations on Am-
trak’s Route Structure, Washington, ICC, 1978, p. 78-81.

460Michael Woodruff, 1973.

461En 1978, les experts du FDOT estiment que les personnes de plus de 65 ans utilisent deux fois
plus le train que la moyenne (Fvaluation Report of the Secretary of Transportation’s Preliminary
Recommendations on Amtrak’s Route Structure, op. cit.).
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et les touristes européens, habitués au transport ferroviaire. Ce faisant, le rapport
fédéral traduit la dynamique de portage des projets ferroviaires par les Etats.

Alimenté par ces réflexions et face a la nécessité d’une étude plus précise des
choix qui s’offrent a lui, le gouverneur de Floride s’empare du dossier en avril 1982
en mettant en place un comité, le FHSRC, chargé d’étudier la faisabilité d’un projet
de liaison ferroviaire a grande vitesse, par le pilotage de plusieurs appels d’offres. Le
principal, lancé en octobre 1983, vise a se forger une idée du marché en recensant
les soumissionnaires qui pourraient étre intéressés par un tel projet (voir p. 283).
Chacun doit expliquer ses méthodes de travail en vue de la définition d’un projet
dont I'objectif est aussi d’alimenter le FHSRC en idées. Les résultats étant publics,
les concurrents ne peuvent fournir des détails trop sensibles.

Aux yeux d’Yves Aureille et Jack Duchemin, le cadre économique du projet est
tres clair des la fin 1983 : aucune subvention ni garantie d’emprunt n’est a attendre
ni de la part de 'Etat de Floride, ni de la part de I'Etat fédéral*®2. Aucune taxe ou
surtaxe nouvelle ne pourrait venir financer le projet, dans un Etat connu pour sa
représentation trés négative de la fiscalité*5®. Seules des taxes ou surtaxes fondées sur
I’activité nouvelle générée par le service ferroviaire lui-méme, en ciblant par exemple
les plus-values foncieres et les chiffres d’affaires des magasins ou services a proximité
des gares, seraient envisageables.

Certaines autres mesures pourraient étre prises : vente a bas prix d’'une bande
de terrain le long d’autoroutes pour installer une emprise ferroviaire, facilitation
des expropriations, dispositifs fiscaux favorables, exemption de certaines réglemen-
tations... Le concessionnaire pourrait aussi revendre des concessions d’activités com-
merciales autour de la ligne, les redevelopment rights. 11 s’agit donc bien d'une mise
a I’épreuve de la théorie des effets structurants sur laquelle se fonde le TGV. Si ses
promoteurs l'estiment justifiée, elle doit leur permettre de proposer un projet en Flo-
ride, qui assure son propre financement en le fondant sur la croissance économique
suscitée par ce service.

Pour les experts francais, la compétition semble devoir se résumer & une opposi-
tion entre le TGV francgais et le Shinkansen japonais du fait que les «les préférences

du [FHSRC] se porteraient sur un systéme de train a treés grande vitesse, mais de

technologie déja éprouvée?®?y, ce qui exclut tout projet ferré en cours de développe-

ment britannique ou canadien et toute solution magnétique allemande ou japonaise,
encore expérimentale. Avant que les appels d’offres soient lancés, les Japonais sont

percus comme les seuls acteurs financierement crédibles. La rentabilité du Shinkan-

462 «Compte rendu de mission. Mission ferroviaire en Floride de MM. Aureille et Duchemin (7-

11 novembre 1983», ambassade de France & Washington, 16 novembre 1983 (AN, 19950585/27).
463Gloria A. GRIZZLE et Paul C. TROGEN, «Cutback budgeting in Florida : Causes, Approaches,
and Consequencesy, Politics € Policy, t. 22, n° 3, 1994, p. 501-523.
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sen, réputée assurée depuis 1966, est le premier pilier de cette crédibilité. Le second
est que les Japonais s’annoncent capables de participer au financement des projets
A des taux autour de 8%, soit moins que l'inflation aux Etats-Unis : «un facteur
qui peut s’avérer bien plus décisif que les records techniques de I'infrastructure ja-
ponaise?®*y. Tandis que les Francais présentent un TGV dont le modeéle économique
global est encore tres récent et n’est d’ailleurs pas encore totalement éprouvé, puisque
la ligne Paris - Lyon subit un phasage dans son ouverture, seul un premier trongon

étant ouvert en 1981 (voir p. 31).

Mais les acteurs locaux souhaitent susciter la compétition entre offres concur-
rentes, ce qui est l'esprit du montage des appels d’offres. Cette diversification des
postulants est 1'un des soucis majeurs du président du FHSRC, John Parke Wright%3,
Bien que marqué par le Shinkansen, il demeure avant tout un homme d’affaires sou-
cieux d’obtenir la meilleure offre. Certes il ne ménage ni ses relations dans le milieu
économique de la Greater Miami Chamber of Commerce, qui avait proposé l'idée

1466 ni ses effets

d’une liaison a grande vitesse Miami - Orlando - Tampa des 198
médiatiques pour mettre en avant la technologie japonaise, par exemple en veillant
a ce que les journalistes remarquent sur son bureau la photographie du gouverneur
Daniel R. Graham conduisant le Shinkansen dans le cadre d'un voyage que lui-
méme a contribué a monter, ainsi que Sam Tabuchi, assistant d’origine japonaise
du précédent gouverneur Reubin O. Askew. Mais c’est surtout du fait que ce soit
la principale expérience mondiale en la matiere. Son discours sait aussi emprunter
au TGV lorsque, pour fonder la rentabilité de I'axe, il n’en limite pas la vision qu’il
propose a la liaison Tampa - Orlando - Miami, mais propose une série de feeders
capables d’apporter du trafic depuis les territoires secondaires, qui pourraient ainsi
également profiter du développement qui touche la Floride. On retrouve ici I'idée de

la compatibilité — héritée ou non de I'exemple du TGV mais absente du Shinkansen.

Au-dela de ces références étrangeres, le principal souci de John Parke Wright est
d’abord d’inscrire la grande vitesse ferroviaire sur le territoire de la Floride, en mon-
trant comment une telle infrastructure suscite de ’emploi local, du fait des travaux
de génie civil qu’elle suppose, puis génere des revenus fiscaux grace au développe-
ment immobilier qu’elle doit apporter. Son argument définitif de naturalisation d’'un
tel projet touche a I'esprit du territoire au-dela de ses données économiques, puisqu’il

le décrit comme «un prolongement du concept de Disney jusque dans [leurs| propres

164« [A]n attraction that might prove even more important than Japan’s technological track record»

(Thomas J. BILLITTERI, «Is There a Bullet Train in Florida’s Future», Florida Trend, juillet 1982,
p. 40-47).

465Voir sa biographie p. 318.

466 ConEN, A Case Study of High Speed Rail in Florida : Implications for Financing Passenger
Railways, op. cit.
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vies*®7». De ce point de vue, le train & grande vitesse lui semble parfaitement en ac-
cord avec I'ouverture du nouveau parc a themes de Disney World, Epcot (voir p. 144

et fig. 25, p. 153), «dont I'atmosphere de conquéte spatiale pourrait parfaitement

468

convenir a la grande vitesse ferroviaire*®». Comme l'indique John Parke Wright, les

469

trains eux-mémes «pourraient devenir une attraction touristique tres courue®®”».

Figure 25. Image de I'inauguration d’Epcot (1°¥ octobre 1982) 470

467« [AJn extension of the Disney concept right into our own livesy (BILLITTERI, «Is There a

Bullet Train in Florida’s Future», op. cit.).
468 « [W]hose space-age atmosphere could be a perfect match for high-speed raily (ibid.).
469 « could be a high-flying tourist attraction in themselvesy (ibid.).
470Walt Disney Company.
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Deuxieme partie
Quand le TGV dépasse le
Shinkansen: du mimétisme a
Pautonomie au risque de
I’isolement






Les années 1980 ouvrent une vague d’espoir dans les quelques pays a la pointe de
la grande vitesse ferroviaire qui envisagent de pouvoir mettre en ceuvre leur technique
sur le sol états-unien, que ce soit en Floride ou ailleurs. Pour le TGV, a peine
inauguré, tout est a faire : monter les argumentaires, convaincre les interlocuteurs
sur place, trouver des partenaires.. Mais le terrain n’est pas vierge : le Shinkansen,
qui I’a devancé de 17 ans en exploitation commerciale, compte aussi quelques années
d’avance en termes de présence aux Etats-Unis. N’arrivant que deuxiéme sur un
marché encore en émergence, le TGV est contraint de se positionner vis-a-vis de la
solution japonaise qu’il entend concurrencer. Ses premiers choix stratégiques sont
donc dictés par ceux préalablement faits par le Shinkansen.

Mais les Francais tendent a s’autonomiser progressivement et parviennent ainsi
A construire leur propre modéle de promotion ferroviaire aux Etats-Unis. Pour ce
faire, ils mettent en ceuvre de multiples dispositifs d’intéressement, en particulier a
travers la constitution d'une société locale, TGV Co, mais aussi, par exemple, par
I'organisation de visites de personnalités états-uniennes en France. Ces dispositifs
imposent de définir ce qu’est le TGV pour de potentiels clients et suscitent donc la
formation d’un regard déja renouvelé sur cet objet encore récent.

Malgré ces différentes actions, le processus d’enrolement d’actants en faveur du
TGV est assez décevant. Si certains sont vite convaincus, d’autres résistent, en par-
ticulier les acteurs de I'immobilier, pourtant réputés étre centraux dans les projets
ferroviaires aux Etats-Unis. Cette situation difficile ne conduit pas nécessairement a
remettre en cause la stratégie retenue : les Francais ne sont pas les seuls a connaitre
de telles déconvenues, si bien que la question se pose de savoir s’il existe une stra-
tégie pertinente, malgré I'enthousiasme que suscite le contexte du tout début des

années 1980.






Chapitre 5

Un deuxieme complexe du
Tokaido ?

Premier pays a avoir ouvert un service de grande vitesse ferroviaire, le Japon est
aussi le premier a tenter de 'exporter. Que ce soit parce qu’ils partagent I’analyse
que les Francais dressent du potentiel que représente le marché états-unien ou, plus
largement, du fait d’'une dynamique commerciale tres active dans différents secteurs
de pointe, les intéréts ferroviaires japonais déploient une politique de promotion du
Shinkansen qui, du point de vue francais, fait partie des données du probléme au
début des années 1980. La présence japonaise aux Etats-Unis est ressentie comme
une menace autant qu'un modele a suivre. On pourrait ainsi parler d’'un deuxiéme
compleze du Tokaido*™ : il ne s’agirait plus 1a de la réaction francaise a I’ouverture du
Shinkansen, principalement portée par le lancement du projet C 03, mais de la fagon
dont Pactivité de promotion de ce Shinkansen aux Etats-Unis modéle I'organisation
francaise de promotion du TGV. Les Francais doivent ainsi se positionner en fonction
des choix antérieurs japonais, tout en s’inspirant grandement de leurs actions. Ainsi,
les Japonais servent-ils a la fois de stimulation et de modele, tout en finissant par
conforter les Francais dans la confiance qu’ils portent dans leur TGV, lorsqu’ils se

heurtent a des difficultés.

Malheureusement, ’activité ferroviaire japonaise aux Etats-Unis est relativement
mal documentée par la littérature secondaire et ne peut donc étre ici présentée que
par le biais de ce que les archives francaises en laissent transparaitre, ce qui permet
justement de saisir 'ampleur de ce deuxieme complexe du Tokaido.

Les relations ferroviaires franco-japonaises sont anciennes et I'idée méme du pre-
mier complexe du Tokaido est discutée. Comme les témoignages d’importants cadres

de la SNCF, tels Fernand Nouvion*™ et Marcel Tessier, en attestent, des techniciens

471 Jean-Francois BAZIN, Les Défis du TGV. Le nouvel dge du chemin de fer, Paris, Denoél, 1981.
472 Jean-Francois PICARD, «Fernand Nouvion, génie de la traction électrique», Revue d’histoire
des chemins de fer, n° 26, 2002, p. 229-249.
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japonais ont été accueillis en France au cours des années 1950 et ils y ont probable-
ment confirmé certains choix a l'origine du Shinkansen, en particulier 1’électrification
a 50 Hz*™. Ainsi, I'ouverture du Shinkansen en 1964 n’a pas constitué une surprise
pour les milieux ferroviaires francais, presque enclins a en réclamer une part de pa-

™ a assisté a l'inauguration du Shinkansen

ternité*™. Par exemple, Pierre Sudreau®
et y aurait été remercié pour le soutien apporté par la France a ’expertise japonaise,
en particulier grace au financement par la SNCF des stages en France d’ingénieurs ja-
ponais*”®. Dans la vision la plus internaliste de cette affaire franco-japonaise, s’il n’a
pas suscité une réaction d’orgueil, le Shinkansen aurait plutot permis aux techniciens
d’ouvrir les yeux des décideurs sur les possibilités de la grande vitesse ferroviaire
et, plus globalement, d’engager le systeme ferroviaire francais vers une déclinaison
commerciale de la grande vitesse, a rebours du décalage creusé entre les records de vi-
tesse battus et la réalité des vitesses offertes aux voyageurs a 1’époque, a ’exception

de certains axes.

En 1992, Bernard Heurard de Fontgalland développe encore une vision du Shin-
kansen comme systeme ne présentant d’ailleurs pas de réelle innovation, si ce n’est
sur la signalisation embarquée, c¢’est-a-dire le remplacement des signaux fixes le long
de la voie par des informations qui apparaissent dans la cabine de conduite, du fait
de la vitesse trop rapide ne permettant pas au conducteur de lire les panneaux*"".
Cette image d'un Shinkansen techniquement peu innovant est rémanente dans I’es-
prit de nombre de décideurs francais de cette époque et se trouve renforcée, par

contraste, par I'idée d'un TGV novateur, alors méme qu’il se fonde sur des tech-

4T3SBELTRAN et PICARD, «D’otl viens-tu TGV ? Témoignages sur les origines des trains a grande
vitesse frangais», op. cit., p. 31.

474 Tout en reconnaissant I'importance du Shinkansen, Bernard Heurard de Fontgalland affirme
rétrospectivement qu’il y a «quelque chose qu’on ne peut pas écrire [..] : le Shinkansen, il est né
a la SNCF. [..] Il y a eu aprés la guerre une invasion d’ingénieurs japonais avec leurs appareils
de photo et tout et il y avait des consignes de leur laisser tout visiter» (entretien entre Bernard
Heurard de Fontgalland, Alain Beltran et Jean-Frangois Picard (11 décembre 1992) (R&H)). Pour
une vision japonaise plus nuancée sur cette question, voir Hideo SHIMA, «Birth of the Shinkansen.
A Memoiry, Japan Railway € Transport Review, n® 3, octobre 1994, p. 45-48 et Terushi HARA, «Les
échanges franco-japonais de technologie ferroviaire dans 'apres-guerre», in Dominique BARJOT et
Michele MERGER (dir.), Les entreprises et leurs réseauz : hommes, capitauz, techniques et pouvoirs,
XIX°¢-XX¢ siécles. Mélanges en I’honneur de Frangois Caron, Paris, Presses de I’Université de Paris-
Sorbonne, 1998, p. 681-696.

475Résistant ayant connu une carriere administrative puis préfectorale, il devient ministre des pre-
miers gouvernements Debré (Construction puis Education nationale), avant de quitter ses fonctions
en 1962. Il poursuit une carriére d’élu local centriste tout en prenant la téte de la FIF (1963-2000),
sur les conseils de Louis Armand.

476Entretien entre Pierre Sudreau, Alain Beltran et Jean-Frangois Picard (8 janvier 1991) (R&H).

4T"Entretien entre Bernard Heurard de Fontgalland, Alain Beltran et Jean-Frangois Picard (11 dé-
cembre 1992) (R&H).
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niques éprouvées. «Leur Shinkansen, c’est un vieu clou a co6té du TGV. Clest la
génération d’avanty, affirme Charles Fiterman a cette méme époque®™.

Néanmoins ou peut-étre du fait méme de ce dénigrement, avec Georges Ribeill,
nous pensons que le complexe est difficile a nier et qu’il a joué un role d’aiguillon

dans I'avancée francaise dans le domaine™.

5.1 Le Shinkansen, maillon de la reconstruction
du Japon

Qu’il ait fait quelques emprunts a la vision francaise ou que cette idée soit une
révision a posteriori de I'histoire importe peu pour constater la place qu’occupe le
succes de cette innovation ferroviaire dans un Japon sorti de sa reconstruction et
amené a devenir I'un des modeles économiques des Trente Glorieuses, du fait de
capacités exportatrices qui peuvent étre comprises comme une nécessité pour faire

face a la faiblesse des ressources propres de ’archipel.

5.1.1 L’affirmation du Japon comme puissance exportatrice

Apres une ere de dynamique économique tres forte au cours des années 1950-
1960, le Japon doit faire face dans les années 1970 a plusieurs difficultés nouvelles,
comme beaucoup d’autres pays**°. Les chocs pétroliers de 1973 et 1979 ainsi que
la mise en place de changes flottants mettant fin au systeme de Bretton Woods,
a partir de 1971, ouvrent la voie a des incertitudes lourdes. Les premiers forcent
un Japon sans ressources pétrolieres a se lancer dans une politique d’économies
d’énergie tres importante. La seconde impose au Japon une politique tres cofiteuse
d’achats de dollars pour éviter que, le yen s’appréciant, ses exportations ne trouvent
plus preneurs.

S’ajoute a cette situation la spécificité des relations commerciales entre Japon
et Etats-Unis*®!. La balance commerciale s’étant trés largement déplacée au profit
des Japonais depuis le milieu des années 1960, ils finissent par détenir de nombreux
avoirs en dollars. Toute dévaluation du dollar revient donc a une perte de capital

pour les intéréts japonais eux-mémes. Le déséquilibre de la balance commerciale

4"8Entretien entre Charles Fiterman, Alain Beltran et Jean-Frangois Picard (23 avril 1991)
(R&H).

479 Georges RIBEILL, «D’un siecle a I'autre, railway-mania, TGV-mania... La répétition d’un “mo-
dele ferroviaire francais”?», in LAMARD et STOSKOPF, Transports, territoires et sociétés, op. cit.,
p. 115-133.

480K enichi OHNO, The Economic Development of Japan. The Path Traveled by Japan as a Deve-
loping Country, Tokyo, GRIPS Development Forum, 2006.

4817].8.-Japanese Economic Relations. Hearings before the Subcommittee on International Trade,
Finance, and Security Economics of the Joint Economic Committee, July, 23, 1981, Washington,
US Congress Printing Office, 1981.
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nippo-états-unienne est donc devenu un sujet de tension entre les deux pays. Au
début des années 1980, le surplus commercial global japonais étant égal au déficit
commercial global états-unien, 'idée se fait jour que les Etats-Unis vivent & crédit
des Japonais. En réaction, les Etats-Unis commencent donc & attaquer les produits
japonais, en forcant a des formes de quotas, et a imposer au Japon I'achat de certains
de leurs produits, notamment agricoles. Ce n’est que dans la deuxiéme moitié¢ des
années 1980 que 'excédent commercial japonais a tendance a se réduire.

Par ailleurs, ayant rejoint les Etats-Unis et ’Europe occidentale en termes de
développement industriel et tertiaire, le pays ne peut plus compter sur la dynamique
de rattrapage engagée dans les années 1950-1960. Ses marchés nationaux atteignent
le seuil de maturité ou de saturation les uns apres les autres, notamment pour
les équipements domestiques. La nécessité d’exporter pour alimenter la machine
industrielle japonaise devient prégnante.

Si les exportations japonaises ont été portées par des produits devenus des icones
de I’émergence de I’Asie dans les échanges commerciaux internationaux sur des sec-
teurs industriels et technologiques, comme la voiture ou I’électronique domestique,
d’autres secteurs ont également fait I'objet d’une politique de promotion a ’étran-
ger. Le Shinkansen est évidemment 1'un de ceux-ci dans la mesure ou il a tenu un
role important dans la construction de 'image du Japon comme pays maitrisant
des technologies de pointe. Son histoire, croisant ’exploitant national de chemin de
fer JNR et les grandes industries japonaises, en fait également un produit investi

nationalement.

5.1.2 Le Shinkansen, incarnation du succes japonais

La création des JNR s’inscrit dans le contexte de reconstruction du Japon défait
en 1945*2. Dans une lettre de 1948, Douglas MacArthur, patron des forces d’oc-
cupation alliées demanda la création de plusieurs entreprises publiques, dont 1'une
dans le domaine ferroviaire, afin de contrer la montée du communisme parmi les
rangs des cheminots. Le passage de la structure d’administration centralisées a celle
d’entreprise publique ne fut pas aisé, dans une période de reconstruction ou le réseau
ferré était per¢u comme devant tenir un role central, mais la volonté états-unienne
s'imposa par la création des JNR, le 1°" juin 1949. Face a la montée des tensions, no-
tamment la guerre de Corée, le Japon fut des lors considéré comme une base arriere
et un allié plutot que comme un pays vaincu dont les capacités industrielles et de
transport devraient étre bridées. La reconstitution d’une capacité ferroviaire s’opé-

ra donc rapidement, tout en se trouvant mise au défi par les besoins croissants de

482Mitsuhide IMASHIRO, «Dawn of Japanese National Railways», Japan Railway & Transport
Review, n°® 10, janvier 1997, p. 46-49.
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transport, en particulier militaire. La ligne Tokyo-Osaka, la plus chargée du réseau,
fut ainsi vite saturée, ce qui conduisit les JNR a 1’élaboration d'un projet capable a
la fois d’améliorer la liaison et de délester 'infrastructure existante : le Shinkansen
(voir fig. 26, p. 163).
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Figure 26. Annonce du lancement du Shinkansen par le Japan Times
(2 octobre 1964) 483

L’idée d'une liaison nouvelle entre les deux agglomérations principales de l'ar-
chipel remonte a un projet non réalisé de la fin des années 1930 qui visait a sortir
cette liaison des limites imposées par 1'étroitesse de ’écartement du réseau?®*. Mais
la fin de la guerre libéra les ingénieurs mobilisés au service de 'armée qui trouverent
dans le chemin de fer une voie d’épanouissement. Apres la défaite, la reconstruction
ferroviaire du pays s’opéra d’abord par une remise en état du réseau existant, ce qui
explique que ce n’est qu’en 1957 qu’'un projet de ligne nouvelle reprenant 1’essentiel
du précédent ait pu étre présenté par les milieux ferroviaires avant d’étre porté po-
litiquement comme 1'un des deux piliers affirmant le retour du Japon sur la scéne

internationale. Approuvé par le gouvernement le 19 décembre 1958, le projet fut

483 Japan Times, 2 octobre 1964.

484]] existe peu de travaux en francais ou en anglais sur I’histoire du Shinkansen. Nous nous fon-
dons ici sur trois références : Andrzej STRASZAK (dir.), The Shinkansen Program. Transportation,
Railway, Environmental, Regional, and National Development Issues, Laxenburg, International Ins-
titute for Applied Systems Analysis, 1981, Christopher P. HOOD, Shinkansen : From Bullet Train
to Symbol of Modern Japan, Abingdon, Routledge, 2006 et Takashi NISHIYAMA, Engineering War
and Peace in Modern Japan, 1868-1964, Baltimore, The Johns Hopkins University Press, 2014. La
premiére est une analyse systémique compléte du projet, la deuxiéme offre un panorama historique
assez court et privilégie une interprétation du Shinkansen dans la culture japonaise, tandis que la
troisieme n’aborde le Shinkansen que comme 'une des étapes d’une large fresque sur ’histoire de
I'ingénierie japonaise.
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des lors synchronisé sur le calendrier imposé par l'autre pilier : les Jeux olympiques
de 1964.

Le financement du projet a reposé en partie sur un prét de la Banque mondiale,
qui semble, non pas avoir été imposé par des besoins financiers non couverts par les
Japonais, mais avoir constitué une stratégie des promoteurs du projet, notamment
Shinji Sogo*®®, le patron des JNR, pour empécher tout abandon du projet par un
possible changement de gouvernement, 1'idée étant qu'un engagement international
lie le Japon en tant que pays. L’autre astuce financiere, plus classique, a consisté a
sous-estimer le cofit global du projet d’environ 50 %.

Techniquement, la voie nouvelle, d’une longueur de plus de 500 km, a été congue
pour une vitesse de 260 km/h, méme si elle ne fut exploitée qu'a 210km/h & ses
débuts, peut-étre du fait d’une limitation imposée par la Banque mondiale, rétive
a aventurer le projet dans des seuils de vitesse trop inédits*®*®. Le choix d'un écar-
tement normal pour la voie pourrait étre en partie lié¢ a I'idée d’élargir les marchés
potentiels & 'exportation pour le nouveau systéme®®”. Pour le matériel roulant, on
fit le choix de trains automoteurs a motorisation répartie, face au modele classique
de la traction, ce qui constitua progressivement I'une des voies les plus prometteuses

pour développer la grande vitesse ferroviaire.

Le succes du nouveau service fut immédiat, en raison de facteurs tres favorables :
saturation du réseau existant, croissance du trafic, faible concurrence autoroutiere
et aérienne, alimentation de ’axe par des voies secondaires.. D’un point de vue
financier, le projet s’avéra bien plus rentable que la construction d’une nouvelle
autoroute entre Tokyo et Osaka. Des extensions furent donc planifiées et ouvertes
en 1972, 1975, 1982 et 1983. Avec des fluctuations liées a une politique tarifaire
a I’échelle des JNR, la fréquentation du Shinkansen trouva un point d’équilibre
autour de 125 millions de voyageurs annuels au début des années 1980, ce qui est
considérable. Toutefois, les nouveaux troncons ouverts générerent un moindre taux

de fréquentation, tandis que leurs cofits de réalisation furent au moins aussi élevés.

Les investissements imposés par le Shinkansen sont effectivement tres lourds. Ils
sont a la fois liés a la grande vitesse qui impose de forts rayons de courbure et aux
spécificités du territoire japonais : densité urbaine, caractére accidenté du terrain,
conditions climatiques particulieres, sismicité... La proportion d’ouvrages d’art est
donc considérable, pouvant atteindre 60 % de la longueur totale, sur la ligne Osaka -

Fukuoka. Les cofits de réalisation sont tres nettement accrus par ces contraintes,

485Bill HOSOWAKA, Old Man Thunder : Father of the Bullet Train, Denver, Sogo Way, 1997.

486Entretien entre Roger Hutter, Alain Beltran et Jean-Francois Picard (14 décembre 1991)
(R&H).

48TEntretien entre Bernard Heurard de Fontgalland, Alain Beltran et Jean-Frangois Picard (11 dé-
cembre 1992) (R&H).
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$488 par km, soit pres de 10 fois le prix du km de

s’élevant jusqu’a 25 millions de
la LGV Sud-Est. Malgré cela, du fait de sa tres forte fréquentation, le Shinkansen
est probablement le train le plus rentable du monde, avec une marge opérationnelle

de 41 % en 1980, qui lui permet de rembourser ses cotits d’investissement.

Le Shinkansen a bénéficié d'une configuration favorable puisqu’il s’est déployé
avant que 'automobile et I'avion prennent une place centrale dans le jeu des mobi-
lités interurbaines, tout en s’imposant face aux plans de modernisation du réseau a
voie étroite?®®. 11 a également pu se déployer avant que ses effets environnementaux
soient comptabilisés, la contestation a ce propos ne se développant qu’apres sa mise

en service.

C’est donc fort d’un objet simultanément unique au monde et représentant les
nombreux savoir-faire de ses industriels que le Japon s’engage dans ’exportation de

490

son Shinkansen, promu en véritable «ambassadeur du Japon®"», en particulier sur

le territoire de son principal partenaire commercial, les Etats-Unis.

5.2 La promotion du bullet train aux Etats-Unis

Au vu de I'enjeu de la promotion du Shinkansen outre-Pacifique, les JNR s’im-
pliquent directement et évitent ainsi que les tensions entre les différents industriels
participant au projet conduisent a des difficultés trop visibles a ’extérieur. Ce choix
conduit toutefois I'offre japonaise a s’éloigner des réalités industrielles et des enjeux
économiques?®. En 1981, les JNR créent la JRTC*2 pour leurs activités aux Etats-
Unis, aux cotés du JARTS*? en charge d’études et de services dans le monde entier.
La stratégie japonaise de promotion aux Etats-Unis du Shinkansen, rebaptisé¢ dans
ce cadre bullet train, prend plusieurs formes, dont la principale est la présence d’ex-
perts a différents niveaux décisionnels, complétée par de nombreux éléments visant
a acculturer les décideurs états-uniens a la logique de la grande vitesse ferroviaire.
L’envoi de cadres a l'étranger avait déja été une méthode employée par les JNR
dans les années 1950 — par exemple en France — a I'époque pour améliorer leurs
connaissances en matiere ferroviaire. Plus généralement, le Japon a pris ’habitude

de développer ces formes de diplomatie économique et technique, afin de retrouver

48885 millions de $2017.

489PERL, New Departures : Rethinking Rail Passenger Policy in the Twenty-First Century, op.
cit., p. 15-21.

490« [A Jmbassador of Japan» (HOOD, Shinkansen : From Bullet Train to Symbol of Modern Japan,
op. cit., p. 44).

O1Entretien avec André Thinieres (16 juin 2017).

492 Japanese Railway Technology Corporation.

493 Japanese Railway Technical Service.
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une crédibilité internationale que ses diplomates avaient perdue depuis la Deuxiéme
Guerre mondiale®®4.

En outre, la coopération entre Etats-Unis et Japon dans les domaines scienti-
fiques et techniques est I'une des plus anciennes et solides, du fait d'un accord signé
en 1961, qui a défini un cadre enrichi au long des années par des actions dans de
trés nombreux domaines (médecine, environnement, spatial...)*%. Mais la fin des an-
nées 1970 et les années 1980 voient ce climat évoluer du fait de la crainte nouvelle des
Etats-Unis de voir le Japon devenir un concurrent commercial et industriel, capable
désormais de porter I'innovation, y compris dans les secteurs de pointe, comme celui
des semi-conducteurs. Ce sentiment est notamment alimenté par l'installation de
représentants de I'industrie japonaise dans la Silicon Valley.

La logique d’une présence de terrain est également appliquée dans le domaine
ferroviaire. Au moins a partir de 1981, des experts japonais sont ainsi intégrés aux
équipes du DOT fédéral ainsi que dans plusieurs DOT d’Etats. Une rencontre dé-
cisive aurait eu lieu en avril 1981 entre Alan S. Boyd et Fumio Takagi, patron des
JNR, qui aurait lancé l'intérét d’Amtrak pour la grande vitesse. D’autres Japonais
travaillent avec la FRA et le centre de recherche ferroviaire de Pueblo. Les effectifs
mentionnés par les observateurs francais en 1982-1983 varient de 20 a 60, sans qu’il
soit possible de les confirmer avec précision. Ce chiffre de plusieurs dizaines parait
toutefois probable au vu des nombreuses structures accueillant des experts japo-
nais®®. En Floride, par exemple, les représentants francais constatent la présence
d’une équipe japonaise a I'automne 1983, alors qu'une procédure de consultation, a
laquelle les Japonais doivent répondre, est en cours*”.

C’est toutefois a ’échelon fédéral et au sein des cercles parlementaires que les
Japonais mettent au point un argumentaire général en faveur de la grande vitesse

et donc, principalement sinon exclusivement, du bullet train.

5.2.1 Le développement d’un argumentaire en faveur du bul-
let train

A cette échelle, les Japonais suscitent en novembre 1981 la création d’un groupe
parlementaire, le Japan-US Rail Congress, réunissant des élus au Congres des Etats-

Unis et des parlementaires japonais. Sa présidence est assurée par Henry S. Reuss,

494Guy FAURE, «La diplomatie privée des multinationales japonaises», Politique étrangére, n° 1,
1985, p. 71-83.

495 Cecil H. UYEHARA, The U.S.-Japan Science and Technology Agreement. A Drama in Five
Acts, Burlington, Aldershot, 2000.

496Les JNR accueillent également au Japon des experts d’autres pays, notamment de ceux en
voie de développement.

497¢Compte rendu de mission. Mission ferroviaire en Floride de MM. Aureille et Duchemin (7-
11 novembre 1983», ambassade de France & Washington, 16 novembre 1983 (AN, 19950585/27).
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devenu en 1981 président du Joint Economic Committee du Congres (voir p. 84)4%,

Les documents mis en circulation lors de la premiere réunion du Japan-US Rail
Congress le 5 novembre 1981 a Washington illustrent les points principaux que les
JNR mettent en avant en faveur du bullet train*®®. Tout d’abord, face & la concur-
rence britannique, frangaise et allemande, le Shinkansen est le seul a pouvoir se tar-
guer de ce nom, du fait de ses performances®. Il s’agit du seul systéme de grande
vitesse ferroviaire ayant un capital de plus de 15 années d’expérience, notamment

démontrée par le milliard de voyageurs transportés sans le moindre accident.

La concurrence ferait pietre figure. D’une part, les Britanniques seraient en retard
d’une génération en ayant fait le choix du diesel pour leur HST, ce qui ne parait
ni étrange ni étonnant quand l'on se rappelle les contingences qui ont conduit le
TGV a opter pour 'électricité en 1974°°!. Les Francais, pour leur part, n’auraient
pas encore acquis suffisamment d’expérience puisque le TGV Sud-Est n’est méme
pas compléetement ouvert. Enfin, les Allemands seraient retardés par leur choix de
travailler sur la sustentation magnétique, une solution que les JNR ne rejettent pas
mais qu’ils jugent tres lointaine. Ainsi, «[l]’avance du bullet train sur les autres
trains a grande vitesse est telle qu’elle interdit toute prise en considération sérieuse
des autres technologies dans une discussion sur la grande vitesse ferroviaire aux
Etats-Unis®2y.

Une autre partie de I'argumentation japonaise repose sur 1'idée qu’il existerait

503y : les grandes distances a ’avion,

«une division naturelle du marché des transports
les courtes distances a ’automobile et aux transports urbains et les distances inter-
médiaires au train. Cette vision théorique serait non pas révisée par I’expérience aux
Etats-Unis, mais, au contraire, le créneau du train serait d’autant plus prometteur
que la distance moyenne parcourue en avion s’accroit, tandis que celle parcourue
en autocar diminue. L’automobile, pour sa part, serait grevée par un avenir sombre,
marqué par la dégradation de I’état des autoroutes peu entretenues, la hausse du
prix de l'essence et la diminution de sa taille moyenne, qui la rend moins apte a

des parcours de distance moyenne. La pertinence du bullet train est donc de pouvoir

498 Adam CLYMER, «Henry Reuss, Liberal in Congress, Dies at 89», The New York Times, 15
janvier 2002.

499 United States-Japan Cooperation in High-Speed Passenger Rail Service. Hearing before the
Joint Economic Committee, November, 4, 1981, Washington, US Congress Printing Office, 1982.

500 Ibid., p. 46.

SOLNMEUNIER, On the Fast Track. French Railway Modernization and the Origin of the TGV, 1944-
1983, op. cit., p. 164-165.

502« The bullet train’s lead over other high-speed trains is so marked as to preclude serious consi-
deration of any other technology in a discussion of high-speed trains in the United States» (United
States-Japan Cooperation in High-Speed Passenger Rail Service. Hearing before the Joint Economic
Committee, November, 4, 1981, op. cit., p. 48).

P03« [A] natural division of the transportation market» (ibid., p. 47).
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capter une population qui délaisse les autres systemes autant qu'un trafic induit par
I'offre nouvelle qu’il représente.

Sur un plan technologique et industriel, les transferts de technologie entre Japon
et Etats-Unis sont présentés de facon équilibrée en rappelant le poids du programme
Apollo dans Pinnovation technologique et les transferts que les Etats-Unis ont fait

04 Te Japon se serait ainsi contenté

vers le Japon a partir de ces avancées techniques
de faire fructifier des solutions issues d’avancées états-uniennes : le discours cherche
ainsi a naturaliser le Shinkansen en laissant entendre, de fagon implicite, qu’il s’agit
d’une technologie qui trouve nombre de ses origines aux Etats-Unis. La méthode de
son développement elle-méme serait inspirée du programme Apollo : «[c]e résultat
remarquable a nécessité un soutien public massif et une focalisation et une créativité

506 ».

semblables a celles dont la NASA®% a pu faire la preuve

Enfin, ces éléments distribués aux parlementaires des deux pays lors de leur
premiere réunion mentionnent explicitement ’absence d’obstacles qu’on aurait pu
attendre, comme les décalages culturels ou les cadres juridiques de I'exportation et
des transferts de technologie. Le seul aléa évoqué pourrait venir du champ politique.
Pour illustrer 'intérét partagé que les deux pays ont dans ces échanges ferroviaires,
les documents insistent sur les besoins du Japon en matériel roulant pour le fret fer-
roviaire, un domaine dans lequel les Etats-Unis jouissent d’une situation dominante
a I’échelle mondiale : des marchés pourraient ainsi étre conclus.

L’argumentation japonaise en faveur du bullet train vise donc a la fois a rendre
I'objet proche des décideurs états-uniens, en employant des références qui leur sont
courantes, alors qu’il s’agit d'un concept tres éloigné de 1’état visible des chemins de
fer aux Etats-Unis, et & forger l'idée qu'il s’agit d’une opportunité commerciale et
technologique : les deux pays auraient beaucoup a gagner, I'un comme 'autre, a de
tels transferts, qui ne se font pas a sens unique. Les difficultés liées a la configuration
du paysage modal aux Etats-Unis, ot le train est marginalisé, aux différences de
forme urbaine ou de densité entre les deux territoires, aux modalités de gouvernance
ou aux obstacles inévitables liés a la construction d’une nouvelle infrastructure sur
des terrains aux propriétaires multiples sont largement passées sous silence, ce qui
laisse a l'objet son caractere de perfection.

Une qualité qui n’est toutefois pas uniquement éthérée, comme a pu I’étre celle de
I’Aérotrain, puisque, au Japon, il fonctionne concretement et de fagon remarquable.
L’analyse de la dynamique d’innovation et d’investissement national derriere le pro-

jet aurait aussi fait ressortir de profondes différences : le Shinkansen est le produit

504 1bid., p. 52.

505 National Aeronautics and Space Administration.

506« This outstanding achievement required a massive infusion of public support and a NASA-
like dedication and inventiveness» (United States-Japan Cooperation in High-Speed Passenger Rail
Service. Hearing before the Joint Economic Committee, November, 4, 1981, op. cit., p. 53).

168



LA PROMOTION DU BULLET TRAIN AUX ETATS—UNIS

d’un pays meurtri tout entier lancé vers un projet de reconstruction et de restaura-
tion de motifs de fierté nationale, quand les Etats-Unis se trouvent dans une toute
autre situation, celle d’'un pays dominant le monde en terme d’avancée des modes
de vie. Si I'effort national a pu étre mobilisé au cours des années 1960, ce fut pour la

conquéte de la Lune et non la remise a niveau d'un systeme ferroviaire déconsidéré.

5.2.2 Convaincre les parlementaires : le Shinkansen comme
projet rentable

Entre la mi-1981 et la mi-1982, les Japonais cherchent donc a intéresser les déci-
deurs fédéraux états-uniens a un projet de bullet train. L'une des scenes principales
ou se déploie cet intérét émergent est le Joint Economic Committee du Congres
(voir p. 84). L’analyse des relations commerciales entre le Japon et les Etats-Unis
que mene cet organe aborde de fagon indirecte 'existence du Shinkansen. L’idée
mise en avant a plusieurs reprises par le représentant démocrate de New York Fre-
derick K. Richmond est que le déficit budgétaire japonais serait dii a trois postes
principaux, absents aux Etats-Unis : le systéme national de santé, les subventions
aux agriculteurs et le systeme ferroviaire rénové et efficace. Ce point de vue semble
partagé par les autres élus de la commission parlementaire. Ce faisant, il contribue
a forger une réputation de perfection opérationnelle au Shinkansen qui serait «un
des miracles du monde. Vous pouvez régler votre montre sur l'arrivée de ces trains
en gare®"y.

L’image d’un systeme nécessitant un support public est lisible des ces débats sur
les relations économiques entre les deux pays. En passant, le secrétaire au Commerce
Malcolm Balridge, représentant I’administration Reagan, rappelle que «[c|’est un
systeme ferroviaire efficace mais lourdement subventionné, comme vous le savez;
au vu de la taille de notre pays, pour nous, essayer d’atteindre une telle situation

508y Plus exactement,

nous cotiterait plus que ce que nous pouvons dépenser, je pense
I'idée défendue par Frederick K. Richmond est que les Etats-Unis ont offert au Japon
les conditions favorables au développement de leur capacité industrielle, du fait de la
protection militaire mise en place. Il affirme explicitement que 'argent dépensé dans
ce but aurait pu étre utilisé autrement, notamment pour développer un systeme de

protection sociale ou un systéme ferroviaire efficace®.

507« [O]ne of the miracles of the world. You can set your watch on the way those trains come into the

stationsy (U.S.-Japanese Economic Relations. Hearings before the Subcommittee on International
Trade, Finance, and Security Economics of the Joint Economic Committee, July, 23, 1981, op. cit.,
p. 28-29).

508« That is an efficient railroad system, but heavily subsidized, as you know, and with the size of
our country, for us to try and even match that kind of a situation, would cost us more than I think
we could afford to spendy» (ibid., p. 28-29).

509 1bid., p. 80.
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Pourtant, le Shinkansen en lui-méme est rentable et les JNR sont grevés par le
poids financier que représente le reste du réseau. Cette distinction n’est pas claire
dans l'esprit des politiques états-uniens, alors qu’elle est bien connue des experts,
comme Alan S. Boyd®!°. Se forge ici I'idée que les projets de grande vitesse ferroviaire
ne sont, au final, que des questions financieres, quitte a masquer d’autres aspects
décisifs, comme les questions foncieres, la configuration du paysage modal et les
formes urbaines.

Le Joint Economic Committee explore plus spécifiquement les réalisations ferro-
viaires japonaises dans le cadre d'un rapport réalisé sur les possibilités de grande
vitesse ferroviaire aux Etats-Unis. Si les premitres auditions sont 'occasion d’en-
tendre des experts attendus, comme Alan S. Boyd, la deuxieme série est marquée
par l'accueil d'une délégation japonaise nombreuse, conduite par Mutsuki Kato, un
ancien ministre des Transports présenté comme 1'élu de la Diete japonaise le plus
important sur les questions de transport et membre du Japan-US Rail Congress®'!.
Des deux cotés, 'accroche se fonde sur la figure du commodore Matthew C. Perry,
introducteur du premier chemin de fer en Asie, grace au modele réduit qu’il offrit
au Shogun au milieu du XIX® siecle. C’est ainsi en guise de retour sur une dette his-
torique que Mutsuki Kato présente les Japonais comme étant préts a servir Amtrak
pour améliorer offre de train aux Etats-Unis, en se fondant sur leur maitrise des
technologies de pointe dans le domaine.

Le Shinkansen semble plutot bien connu des parlementaires états-uniens de la
commission, certains ayant eu l’occasion de 'emprunter. Mutsuki Kato peut ainsi
se contenter de parler des avantages du Shinkansen sur I'activité économique, le tra-
fic induit et la sécurité de 'exploitation, sans trop revenir au concept lui-méme. Il
insiste surtout sur la rentabilité de 'opération : le Shinkansen aurait rapporté 1,3 mil-
liard de $°'2 de profit en 1980, grace a une rentabilité opérationnelle exceptionnelle
de 63 %°'3. Mutsuki Kato explique qu’une telle rentabilité est tout a fait transpo-
sable : un bullet train isolé en Californie ferait le méme profit que le Shinkansen au
Japon, sans les pertes du réseau JNR. Le corridor Los Angeles - San Diego ne serait
d’ailleurs pas le seul similaire a celui du Shinkansen. Dallas-Fort Worth - Houston,
Miami - Orlando - Tampa et plusieurs liaisons autour de Chicago sont avancées
comme présentant les mémes caractéristiques.

Enfin, le parlementaire japonais montre que son pays est toujours a la recherche

de I'innovation en expliquant que le Maglev pourrait permettre un jour de relier New

510 United States-Japan Cooperation in High-Speed Passenger Rail Service. Hearing before the
Joint Economic Committee, June, 19 and July, 9 and 13, 1981, op. cit., p. 3-4.

S United States-Japan Cooperation in High-Speed Passenger Rail Service. Hearing before the
Joint Economic Committee, November, 4, 1981, op. cit.

5123 89 milliards de $2017.

513Rapport des cofits sur les recettes.
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York et Washington en une heure®'4. Une telle suggestion tout a fait hypothétique,
financierement, techniquement et en termes de réalisation pratique d’une nouvelle
infrastructure sur un tel corridor, est destinée a conforter I'image du Japon comme
pays de I'avance technologique dans le secteur ferroviaire, a un moment ou le TGV
est entré en service. Quitte a courir le risque que I'offre japonaise soit percue comme
ambivalente, entre deux techniques fort différentes.

Cette construction d’une représentation atteint son but et connait un certain
succes. Par exemple, encore en 1985, la FHSRTC?!?, en Floride, en reprend la teneur
a son compte dans ses éléments de compte rendu d’une visite au Japon : «[ljes
systemes de train a grande vitesse dans les autres pays ont été congus a partir de
techniques développées a l'origine par les JNR pour le Shinkansen. [..] JNR travaille
aussi sur la génération suivante de technique ferroviaire, avec le développement d’un
systéme de train a sustentation magnétique (maglev)®%y.

Au cours de 'audition, Henry S. Reuss est tres intéressé par le role central tenu
par la Diete dans le processus de décision du Shinkansen, sous-entendant ainsi qu’un
role similaire pourrait étre tenu par le Congres aux Etats-Unis, ce que recommande
Mutsuki Kato®'7. Par ailleurs, la question centrale de la séparation des trafics entre
voyageurs et marchandises ne pose pas probleme : les acteurs intéressés sont tous
d’accord pour constater qu'une distinction des deux types de flux, portés par deux
infrastructures différentes, se fera au profit des voyageurs comme des marchandises.

Enfin, Mutsuki Kato évite habilement plusieurs points sur lesquels le Shinkansen
est moins brillant, en affirmant notamment que, si aucune exportation n’en a été
encore faite, des contacts sont en cours avec I'Iran et la Corée du Sud. Deux pistes
pourtant fragiles : le premier pays vient de connaitre un basculement de régime
qui laisse planer un doute sur les projets; le second est encore marqué par la ter-
reur japonaise de la Seconde Guerre mondiale. Par ailleurs, Mutsuki Kato parvient
& contourner les questions sur les différences entre Japon et Etats-Unis, qui sont
pourtant flagrantes : densité, organisation territoriale, paysage modal...

Au-dela de ces rencontres parfois formelles, le Japan-US Rail Congress est éga-
lement un outil pour inviter les élus états-uniens au Japon afin de leur montrer ce

qu’est le Shinkansen. Cette activité de démonstration est stirement tres importante

514 United States-Japan Cooperation in High-Speed Passenger Rail Service. Hearing before the
Joint Economic Committee, November, 4, 1981, op. cit., p. 30.

515 Florida High Speed Rail Transportation Commission.

516 « High speed rail systems in other countries have been modeled on the technology originally
developed by JNR for the Shinkansen. [..] JNR is also looking to the next generation in rail
technology with the development of a magnetic levitated (maglev) train systemy» («Compte-rendu de
la réunion mensuelle de la Commission du projet de TGV de Floride. Titusville le 5 décembre 1985,
consulat général de France & Miami, 11 décembre 1985 (AN, 19950585/27)).

517 United States-Japan Cooperation in High-Speed Passenger Rail Service. Hearing before the
Joint Economic Committee, November, 4, 1981, op. cit., p. 43.
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comme en témoignent les allusions d’élus a leur expérience personnelle a bord de ce

train, qui jalonnent les archives parlementaires états-uniennes.

5.2.3 Des cercles fédéraux a l'influence locale : la création
d’AHSRC

Toutefois, assez vite, les Japonais comprennent que les structures fédérales ne
sont pas le relais pertinent pour donner I'impulsion a la grande vitesse ferroviaire
aux Etats-Unis, malgré leurs efforts et leur présence en leur sein méme. Ils optent
donc pour la création d’une structure indépendante : le 24 mars 1982, la socié-
té AHSRC est fondée en vue de promouvoir le bullet train, indépendamment des
JNR, du moins officiellement. Les personnalités recrutées pour en constituer la di-
rection témoignent de la proximité que les Japonais sont parvenus a établir avec
les décideurs états-uniens a 1’échelle fédérale. Le conseil d’administration est pré-
sidé par Alan S. Boyd, patron d’Amtrak jusqu’en juin 1982; le directeur général
est Lawrence D. Gilson®'®, vice-président chargé du développement d’Amtrak>®.
Trois autres membres du conseil d’administration montrent la tentative japonaise
de réunir les représentants de différents secteurs utiles a un tel projet ferroviaire :
un banquier, un ancien président d’une compagnie ferroviaire et le président d’un
important constructeur de matériel ferroviaire, Thrall. Cette entreprise a repris, en
partenariat avec Kawasaki, I'un des constructeurs du Shinkansen, 1'usine Pullmann
de Hammond, dans I'Indiana. Pour les Japonais, il s’agissait de s’établir sur le terri-
toire états-unien, afin de pouvoir répondre aux appels d’offres fédéraux, qui donnent
la priorité aux entreprises produisant sur place, conformément aux dispositions pro-
tectionnistes en matiere de transports. AHSRC est donc une entité administrative-
ment indépendante de tout pays, mais sa mission consiste & promouvoir un produit
vendu par la compagnie publique japonaise JNR et elle est dirigée par les deux prin-
cipaux responsables de la compagnie publique états-unienne Amtrak. Dans une note,
Léonce Lansalot-Basou souligne d’ailleurs cette étrangeté : «[l]a société AHSRC est
une société privée qui a été créée pour recueillir des capitaux pour financer les projets

520

de liaison a grande vitesse aux Etats-Unis®*"».

518 Aprés un passage a la Maison blanche dans ’'administration Carter ot il s’est occupé d’enjeux
d’aménagement territorial, il devient vice-président d’Amtrak (1979-1983) puis, en partie simulta-
nément, président de PAHSRC (1981-1984), avant de s’établir comme consultant.

519Gigne de sa proximité avec les Japonais, lors des auditions du Joint Economic Committe du
Congres en 1981, c’est lui qui se charge d’introduire les délégués japonais invités a s’exprimer
devant cette commission parlementaire ; il se charge méme de la lecture du texte préparé en amont
par les Japonais afin qu’il soit mieux compris (United States-Japan Cooperation in High-Speed
Passenger Rail Service. Hearing before the Joint Economic Committee, November, 4, 1981, op. cit.,
p. 26-27).

520 ettre de L. Lansalot-Basou au cabinet de C. Fiterman, 7 juin 1982 (AN, 19950585/27).
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Une situation qui ne choque pas la presse états-unienne lors de la présentation
d’AHSRC en mars 1982°2L. Elle n’est pas si étrange si ’'on comprend le raisonnement
des Japonais : a leurs yeux Amtrak, trop dépendante du politique et trés centrée sur
le NEC, ne peut étre le porteur d’un projet de grande vitesse ferroviaire, mais ses
dirigeants peuvent étre de bons appuis pour convaincre d’autres acteurs. Des lors,
ils ne sont pas «a la limite du conflit d’intérét5*?», comme le craint Yves Aureille
coOté frangais, mais plutdt en position d’utiliser leur influence a des fins pouvant aller
bien au-dela des intéréts d’Amtrak. Les liens entre les deux entités sont aussi finan-
ciers, puisqu’Amtrak accorde un prét a AHSRC, et pourraient méme s’inscrire dans
une politique de gestion du personnel chez Amtrak puisque les meilleurs ingénieurs
d’Amtrak, bloqués dans leur progression par le manque de projets de l'entreprise,
pourraient venir renforcer AHSRC. Enfin, le choix d’Alan S. Boyd est remarquable et
rejoint 'analyse que les Européens font a la méme époque, puisque lorsqu’il quitte
Amtrak, il devient également le patron d’Airbus Industries of North America, la
structure de promotion et de vente des Airbus aux Etats-Unis. Il se trouve ain-
si devenu le représentant a la fois de la grande vitesse ferroviaire japonaise et du
concurrent européen de Boeing qui cherche a s’imposer sur le marché national de ce
constructeur.

Le résultat de cet important travail de formatage produit par les Japonais est
tres bien percu par les Francais. Des mai 1982, Yves Aureille fait savoir qu’Alan
S. Boyd et Lawrence D. Gilson ont une compréhension de la grande vitesse ferroviaire

%22 mais le patron d’AHSRC tente néanmoins

entierement tournée vers le Shinkansen
d’intéresser la concurrence en semblant prendre ses distances avec les Japonais. Ainsi
assure-t-il en juin 1982 a Léonce Lansalot-Basou qu’aucun engagement n’a été pris
par AHSRC pour les corridors autres que Los Angeles - San Diego : le matériel
japonais n’est pas supposé étre privilégié par les études alors en cours, ni dans les
marchés & venir®?.

Alan S. Boyd ne serait donc pas qu’un cheval de Troie japonais, mais bel et bien
un défenseur des intéréts de son pays : en laissant la porte ouverte il cherche a ce que
plusieurs solutions soient proposées, ce qui permettrait de sortir d'une dépendance
vis-a-vis d’un monopole, qui n’a rien d’optimal pour le client que sont les Etats-Unis.

A ses débuts, AHSRC s’intéresse prioritairement au corridor Los Angeles - San
Diego, ou la congestion automobile est tres forte, entrainant une hausse des tarifs
aériens, et le climat politique favorable. Ce corridor avait été classé par le DOT au

deuxieme rang apres le NEC par le rapport ayant analysé les différentes liaisons a

521 Agis SALPUKAS, «Amtrak and Private Investors Plan California “Bullet Train”», The New
York Times, 1°7 avril 1982.

522¢Le marché des trains & grande vitesse aux Etats-Unis», ambassade de France & Washington,
mai 1982 (AN, 19950585/27).

523Lettre de L. Lansalot-Basou au cabinet de C. Fiterman, 7 juin 1982 (AN, 19950585/27).
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moderniser en 197324, Dans le cadre d’une étude sollicitée par Amtrak mais finan-
cée sur fonds japonais privés, les Japonais envisagent donc la construction d'une

h*?5 avec une fréquence a la demi-heure.

voie nouvelle, offrant une liaison a 160 mp
Le génie civil du projet serait réalisé par des entreprises états-uniennes, la construc-
tion du matériel roulant étant assurée aux Etats-Unis par Kawasaki, associé & un
constructeur local. Un accord de cession des droits d’Amtrak limité a la grande vi-
tesse est passé afin de permettre a AHSRC de porter le projet, dont les voies doivent
étre construites par Amtrak. Le projet japonais est tres ambitieux puisqu’il prévoit
de capter 30 % du marché sur cette liaison. Mais le point d’achoppement est la ques-
tion financiére, pour un projet estimé a 2 milliards de $°?°: si le quart du budget est
assuré par la Banque de Tokyo, les trois autres quarts restent a trouver, si possible
aux Etats-Unis.

Simultanément, des 1982, les Japonais reperent d’autres corridors, en particu-
lier la Floride, le Texas et I'Illinois, ot un bullet train pourrait étre déployé, dans
un second temps. Ainsi, AHSRC annonce son intérét pour la Floride au moment
méme de la création du FHSRC, avant que JNR et AHSRC produisent une étude
préliminaire sans choix de technologie pour la ligne envisagée.

Enfin, la présence japonaise est aussi visible sur le terrain local, a 1’échelle des
Etats repérés, notamment par le biais d’actions médiatiques, de sensibilisation des
décideurs et de réalisations gratuites d’études de faisabilité. Les études sont un
champ crucial pour ce type de marché, ce que les Japonais ont bien compris : ob-
tenir le marché pour une étude est une fagon d’orienter la réponse vers la solution
technique que 'on entend promouvoir. Les différences entre les systemes en compéti-
tion, méme faibles pour le grand public, sont en fait assez fortes et les études pesent
donc dans les choix finaux. Si aucun marché d’étude ne se dessine, réaliser des études
gratuitement est une fagon de susciter 'intérét ou le débat autour d’un projet, tout
en créant déja un cadre qui permette de privilégier telle ou telle solution.

Les activités japonaises aux Etats-Unis sont relayées médiatiquement par le biais
d’une lettre d’information régulierement publiée par AHSRC. La premiere, parue en
juillet 1983, présente la dynamique du projet californien, alimentée par de nom-
breuses actions de terrain, ainsi qu’une étude d’'un consultant jugeant positivement
la viabilité financiére de I'opération®?”.

Cet impressionnant travail d’expertise, de communication et de pression que font
les Japonais au tout début des années 1980 vise a faire en sorte que la question de la

grande vitesse ferroviaire, dont beaucoup d’acteurs estiment qu’elle est appelée a se

524 fligh Speed Ground Transportation Alternatives Study, op. cit.
525258 km /h.

5265 milliards de $2917.

527 ettre d’information de PAHSRC, juillet 1983 (ASNCF, 275LM26).
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poser aux Etats-Unis, le soit en des termes les plus proches possibles des références
japonaises. De ce point de vue, ils emportent la bataille sémantique : en ce tout
début des années 1980, le terme bullet train a tendance a devenir une appellation gé-
nérique aux Etats-Unis pour désigner tout train a grande vitesse, qu’il soit japonais
ou non, en particulier dans la presse grand public. Par exemple, en 1984, alors que
les Japonais sont attendus comme 'un des compétiteurs de I'appel a propositions
conceptuelles a venir en Floride, la commission instaurée pour le piloter est ainsi
présentée par I’Orlando Sentinel, un journal local, comme visant a «développer un

28y,

systéme de “bullet train” & grande vitesse reliant Orlando, Tampa et Miami®
L’antonomase, phénomene habituel dans le monde des techniques en général et des
transports en particulier — de la mobylette a I'abribus®® —, joue en faveur des Japo-
nais.

Ces différents éléments contribuent a leur conférer une avance indéniable par
rapport a tous leurs concurrents. Simultanément, comme pionniers sur ce marché, ils
ont fait des choix sans avoir de référence. C’est par rapport a leurs positionnements
que les autres compétiteurs définissent leur propre stratégie. Les Japonais se trouvent

donc sous les yeux de tous et en particulier des Francais.

5.3 Le regard ambivalent des Francais sur ’action
japonaise

Des qu’ils identifient I'existence d'un possible marché états-unien, a la mi-1980,
les experts ferroviaires francais ont conscience de I'avance prise par les Japonais du
fait de leur présence de terrain. Au cours des mois qui suivent, leur compréhension
du dispositif mis en place par leurs concurrents s’affine et se polarise sur la présence

d’experts, d’abord jugée impressionnante avant d’étre dénigrée du fait de préjugés.

5.3.1 Les Francais face a ce que serait 1’efficacité japonaise

Les Francais sont d’abord intrigués par les conditions dans lesquelles les experts
japonais travaillent aupres de diverses structures états-uniennes. Ils n’en connaissent
d’ailleurs pas tous les termes, ce qui donne 'impression que cette force de travail
serait presque désintéressée, sur le schéma de la coopération ou de l'action huma-

nitaire, qui voit un pays riche aider un pays pauvre. Une note de la SNCF de

528« [T]o develop a high-speed “bullet train” system connecting Orlando, Tampa and Miami»

(«Committee Backs the Creation of Bullet-Train Board», The Orlando Sentinel, 12 mai 1984).

529Maxime HURE et Arnaud PASSALACQUA, «Jean-Claude Decaux en sa “ville-fétiche”. Mobilité
et affichage a Lyon, de 'innovation a la dépendance (1965-2005)», in Mathieu FLONNEAU, Léonard
LABORIE et Arnaud PASSALACQUA (dir.), Les Transports de la démocratie. Approche historique
des enjeuz politiques de la mobilité, Rennes, Presses universitaires de Rennes, 2014, p. 61-81.
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mars 1982 évoque ainsi «de nombreux Conseillers japonais, apparemment “offerts”
par le Gouvernement japonais [et des] offres gratuites d’études faites par les Japo-
nais®». Aucun paralléle n’est tracé avec le fait que la SNCF ait aussi alimenté
Amtrak par une étude sur le NEC réalisée gratuitement par ses propres experts
quelques années auparavant (voir p. 122).

Ces premieres observations frangaises s’appuient rapidement sur un registre de
dénigrement, non du travail réalisé, mais des experts eux-mémes. Le document le
plus révélateur des préjugés a propos des Japonais est une note émanant du chef du
SEE de I'ambassade a Washington en mai 1982 et décrivant leur stratégie :

«[l]es Japonais ont mis en place de longue date une stratégie systéma-
tique de pénétration du marché, et passent maintenant a une offensive
generahsee et tous azimuts. [Ils menent] un travail de sape systemathue
“a la Japonaise”. [..] Depuis plusieurs années, les Japonais ont réussi
a investir systématiquement tous les rouages des organismes pouvant
jouer un role quelconque dans le processus de la décision. [Ils] ont pu
effectuer un travail de veille systématique de tous les projets ferroviaires
dignes d’intérét et conditionner les esprits des fonctionnaires fédéraux

de la F.R.A. [..] Ce travail de “lavage de cerveaux” de longue haleine
porte aujourd’hui ses fruits; désormais les fonctionnaires de la F.R.A.

ne raisonnent qu’en termes de technologies japonaises®!».

Il y a la tout de la caricature du travail que feraient les Japonais et qui serait
d’ailleurs une marque de fabrique, au caractere sinon machiavélique du moins systé-
matique. Toutefois, les guillemets, utilisés a deux reprises autour des expressions les
plus discutables, montrent le malaise de I'auteur des lignes : il réutilise le préjugé
tout en prenant lui-méme une légere distance vis-a-vis de lui. Ce faisant, il contribue

a le diffuser, alors méme qu’il laisse paraitre qu’il ne serait pas si bien fondé.

5.3.2 Des préjugés aveuglants ?

D’autres documents laissent penser qu’il ne s’agit pas uniquement-la de la vision
de cet expert, mais que les acteurs francais sont nombreux a entretenir un tissu de
préjugés sur les Japonais. Ainsi, sous la plume de Frangois Rebsamen, alors directeur
de cabinet du président socialiste de la Région Bourgogne André Billardon, ce com-
mentaire, difficilement attribuable, sur un propos tenu lors de la visite effectuée par
son patron aux Etats-Unis en 1983 : « [on compte] 20 ingénieurs japonais rémunérés
par le gouvernement japonais et les industriels japonais (la différence est invisible

a Pceil nu!!) depuis 5 ans et mis a la disposition de I’Administration Fédérale®?».

530«Note sur les perspectives de trains & grande vitesse aux USA», SNCF, 25 mars 1982
(AN, 19950585/27).

531« Le marché des trains & grande vitesse aux Etats-Unis», ambassade de France & Washington,
mai 1982 (AN, 19950585/27).

532 «Compte rendu de la visite d’André Billardon aux U.S.A.», Conseil général de Bourgogne,
23 février 1983 (AN, 19950585/27).
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Souligner que I'on ne puisse distinguer un ingénieur japonais payé par les industriels
d’un de ses compatriotes payé par le gouvernement n’est pas choquant, mais la for-
mulation renvoyant au regard se fonde consciemment ou non sur 1’a priori européen

que les Japonais se ressembleraient tous.

La aussi, comme le recours aux guillemets précédemment, deux points d’excla-
mation viennent traduire ici la géne que 'auteur de ces lignes ressent vis-a-vis de
ce qu’il pergoit étre des préjugés mais qu’il ne peut toutefois s’empécher d’utiliser,
y compris a ’écrit, dans un document présentant un caractere confidentiel. Ce qui
laisse entendre que l'entre-soi des experts et politiques est suffisamment fort pour
qu'une forme de connivence fasse comprendre ce dont il s’agit®3. Ces clichés sont
d’origine ancienne. Emmanuel Lozerand en identifie les prémices dans la deuxiéme
moiti¢ du XIX® siecle, les questions industrielles étant justement 1'un des ressorts

de leur force :

«[t]radition, despotisme, imitation, singerie sont [...] des armes intel-
lectuelles congues pour tenter de conjurer ses peurs par un Occident
ébranlé par une concurrence imprévue, et incapable de comprendre la
pluralité des modernités. Ne pouvant balayer d'un revers de la main
des peuples dont les qualités et la puissance sont indéniables en fonc-
tion méme de ses propres criteres de civilisation, il les disqualifie en les
renvoyant a une humanité imparfaite ou inauthentique : sans individu
digne de ce nom. [..| D’autre part, les mécanismes de la modernisation
japonaise sont demeurés largement incompris, alors méme que succes mi-
litaires et économiques en fournissaient des signes éclatants. L’émergence
au sein du concert des nations d’un pays puissant, n’appartenant pas a
la Clivilisation occidentale blanche, a mis en danger 'ordre du monde
raciste, impérialiste et colonialiste, que celle-ci tentait alors d’imposer.
Adversaire ou ennemi, alternative ou releve, le Japon constitua donc
un véritable point d’achoppement pour une ratio occidentale moderne
conquérante, au faite de sa puissance certes, mais minée par un doute in-
sistant sur elle-méme. Le recours au stéréotype apparait de