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Introduction générale

Cette thése de sociologie historique est consacrée aux transformations
économiques des chemins de fer en France des années 1820 a aujourd’hui. Le « systeme
ferroviaire » occupe de longue date une place centrale dans la vie du pays. A partir des
années 1850, les chemins de fer sont 1’'un des principaux leviers de la croissance
¢conomique de la France : ce nouveau mode de transport permet de déplacer rapidement
marchandises et voyageurs sur tout le territoire, contribuant par la méme occasion a
’unification politique et sociale du pays. Au début du XX° siécle, alors que les juristes
tentent d’élaborer une théorie du droit administratif dont le « service public » constitue la
pierre angulaire, les conditions d’exploitation des chemins de fer traduisent déja une
certaine pratique du service public, méme si 1’activité n’est pas encore désignée ainsi.
L’activité ferroviaire est également remarquable du point de vue de sa place dans le
systéme d’emploi : au lendemain de la Seconde Guerre mondiale, la nouvelle Société
nationale des chemins de fer francais (SNCF), créée en 1937-1938, compte environ
500 000 agents, faisant d’elle la plus grande entreprise du pays. Le role des chemins de
fer dans le systetme général de transport et la combativité sociale des cheminots
expliquent la place éminente qu’ils occupent dans 1’histoire des mouvements sociaux : au
cours des décennies d’apres-guerre et jusqu’a aujourd’hui, la SNCF fait réguliérement
parler d’elle a I’occasion des grandes gréves que meénent ses agents, notamment contre la
remise en cause de leurs acquis sociaux, la réduction des effectifs de 1’entreprise ou

encore la fermeture de lignes ferroviaires déficitaires.

11
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Il est incontestable qu’au vu de I’ « histoire longue »', les chemins de fer ont perdu
de leur importance et de leur prestige. Dans une déclaration publique récente, le Premier
ministre Manuel Valls faisait cependant de la récente réforme des chemins de fer « une
grande ambition pour la France, dont le systeme ferroviaire est un moteur de la
compétitivité »*. Les nombreux articles dans la presse généraliste consacrés a « [’avenir
du train » et aux risques de « mort du fret» attestent par ailleurs d’un attachement
symbolique du pays a ce vieux mode de transport’. Les objectifs nationaux et européens
de réduction d’émissions de gaz a effet de serre pourraient en outre donner un nouvel élan
au transport ferroviaire, comme le préconisaient en 2011 les conclusions des Assises du
ferroviaire (grand débat organisé par le gouvernement Fillon)* et un livre blanc publié par

la Commission européenne, consacré aux transports économes en ressources .

Si I’ensemble de ces ¢léments contribuent d’emblée a faire des chemins de fer un
objet socio-historique légitime, ce sont des événements récents qui marquent le point de
départ de cette recherche: en 1’occurrence, ce que l’on appelle couramment « la
libéralisation des chemins de fer », c’est-a-dire le processus par lequel la SNCF est
confrontée a la concurrence d’autres entreprises autorisées a circuler sur le réseau ferré
frangais. C’est seulement a la suite d’un raisonnement « par régression» visant a
interroger les conditions de remise en cause du monopole des chemins de fer francais au
cours des quinze ou vingt derniéres années que nous avons adopté une approche socio-
historique. Il nous semble de bonne méthode de refaire ici la généalogic de la

construction de notre objet de recherche, en confrontant les représentations sociales, plus

' Nous nommons ici « histoire longue » ce que Fernand Braudel (1969) aurait appelé le temps « moyen » et
« conjoncturel » des phénomenes économiques, qu’il distingue du temps « court » et « événementiel » du
politique, et du temps « long » et « structurel » de la géographie.

? Lettre d’information du gouvernement, Paris, 15 juillet 2015. La loi n® 2014-872 du 4 aoiit 2014 portant
réforme ferroviaire et entrée en vigueur le 1% juillet 2015 regroupe le gestionnaire d’infrastructure (ex-
Réseau ferré de France) et I’exploitant du réseau (la SNCF) au sein d’un nouveau « Groupe SNCF ».

? Les expressions en italique et entre guillemets sont réguliérement utilisées dans la presse et dans les
débats politiques. Cf., par exemple, « Campagne d'affichage sur la mort du fret : la SNCF perd son
proces », Les Echos, 3 mars 2011 ; Philippe Jacqué, « La fin du train ? », Le Monde, 4 janvier 2015 ; ou
encore « Quel avenir pour le train ? », émission Les Matins, France Culture, 6 janvier 2015.

* Ministére de I’Ecologie, du Développement durable, des Transports et du Logement, Les Assises du
ferroviaire, Paris, septembre-décembre 2011.

3 Commission européenne, White paper: Roadmap to a Single European Transport Area — Towards a
competitive and resource efficient transport system, 52011DCO0144, Bruxelles, 28 mars 2011.
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ou moins spontanées, des acteurs et des observateurs du secteur a la réalit¢ des faits

historiques.

Les représentations dominantes sur les transformations des chemins de fer

Qu’ils soient opposés ou favorables aux récentes transformations marchandes des
chemins de fer, les acteurs du secteur partagent un ensemble de représentations sociales —
relatives a la dynamique, a la nature et aux causes du changement — que permet de faire

émerger I’analyse des discours des syndicats et des dirigeants du secteur.

(a) Dynamique du changement. La libéralisation des chemins de fer est
généralement percue comme un tournant historique. Selon un ancien dirigeant de la
SNCF, Dentreprise serait en train de vivre « une révolution »; selon un de ses
homologues, I’année 2009 marquerait méme « les derniers mois de son monopole »°.
Certains syndicats cheminots considérent que la circulation du premier « train privé » de
fret en 2005 sur le réseau francais signerait la fin d’une ére entamée avec la

nationalisation des compagnies privées de chemins de fer en 1937’.

(b) Nature du changement. Dirigeants et syndicats considérent que ces
changements participent de I’émergence d’un nouveau modele de gestion, qui s’oppose a
la logique traditionnelle d’exploitation des chemins de fer, adossée au principe de service
public. Les premiers se réjouissent de cet assouplissement des régles d’exploitation du
secteur : ils y voient une « nécessaire adaptation au marché » d’une entreprise qui doit
« retrouver sa liberté d’innover »°. Les seconds dénoncent les stratégies de filialisation
de la SNCF visant a contourner le service public et reprochent aux dirigeants du secteur

de faire des chemins de fer une activité « au service du capital »°, « dont les seules régles

8 Cf. respectivement : Jean-Claude Favin Lévéque, Concurrence ferroviaire. La France peut-elle gagner ?,
Lignes de Reperes, Paris, 2009 ; Frangois Regniault, SNCF, la fin d’un monopole, Jean-Claude
Gawsewitch, Paris, 2010.

" SUD-Rail, Informations fédérales aux militant(e)s, n° 22, 17 juin 2005, p. 1.

¥ Echanges avec des cadres dirigeants et des dirigeants du comité directeur de la SNCF & I’occasion d’une
réunion du Conseil d’orientation de I’entreprise consacrée a I’« argument de la concurrence dans son
rapport a la transformation » (nos observations du 10 septembre 2014).

 SUD-Rail, 16 et 17 septembre, nous agirons ensemble pour la défense du service public et contre la
privatisation des chemins de fer, Paris, tract du 23 aott 2005.
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. r 10 ) .
seraient celles du marché » ~, ou encore de « transformer totalement [’entreprise (et de)

la faire entrer totalement dans la logique de privatisation »'".

(¢) Causes du changement. Les acteurs des chemins de fer inscrivent d’emblée les
transformations du secteur, qualifiées de « commerciales » ou de « marchandes » selon
les personnes interrogées, dans une dynamique plus large. Celle de la politique
européenne de libéralisation des services publics organisés en réseau. La législation
européenne rythmerait le calendrier de la politique ferroviaire frangaise, 8 commencer par
la directive 91/440/CEE relative au développement des chemins de fer communautaires.
Cette directive adoptée en juillet 1991 est a 1’origine de la séparation des entreprises
ferroviaires en charge de l'exploitation des services de transport de personnes et de
marchandises (les trains), et du gestionnaire de I’infrastructure ferroviaire (le rail). En
France, la transposition en droit national du cadre juridique européen aboutit en 1997 a la
création de Réseau ferré de France (RFF), qui hérite d’un réseau jusqu’alors intégré a la
SNCEF. Les dirigeants de la SNCF, tout en cherchant logiquement a ralentir I’ouverture a
la concurrence des chemins de fer du pays, voient dans la constitution d’un marché
européen du rail « une opportunité pour lentreprise »'>. A contrario, la plupart des
syndicats dénoncent ce vaste mouvement de restructuration néolibérale des services

. , : 1
publics, relayé par les gouvernements nationaux .

Loin d’étre propre au secteur ferroviaire, cette manicre de penser les dynamiques,
la nature et les causes du changement s’applique couramment aux restructurations des
autres « industries de réseau »'*. On la retrouve dans les discours des acteurs des autres
secteurs et dans les analyses des médias, mais aussi, plus ou moins implicitement, dans de

nombreux travaux de sciences sociales au sens large. Dans le livre Economie des réseaux,

' Syndicat CGT Cheminots de Paris-Gare de Lyon, L.TGV, un projet préparé en catimini, sans aucune
concertation, Paris, tract du 14 octobre 2004.

"' SUD-Rail, Les orientations stratégiques de la direction ? L éclatement et la privatisation !, Saint-Denis,
communiqué de presse du 23 novembre 2004.

"2 La formule est souvent utilisée par les dirigeants de la SNCF, et notamment par Philippe Laurin,
directeur ressources humaines des cadres supérieurs de 1’entreprise (entretien du 10 juin 2011).

BVoir & ce titre : Réforme du systéme ferroviaire, brochure éditée par la CGT Cheminots, Montreuil, 2014,
6 pages. Voir aussi le dossier Europe et service public, disponible sur le site web de la CGT Cheminots :
http://www.cheminotcgt.fr/dossiers/europe-et-service-public/ (page consultée le 17 juillet 2015).

14 , . . . , « ey . o\ .

Les économistes nomment « industries de réseau » les activités visant & déplacer des personnes ou des
biens et qui nécessitent 1’'usage d’un réseau physique : transport et distribution de 1’électricité, du gaz et de
I’eau ; services postaux et télécommunications ; transport ferroviaire, routier et aérien, etc.
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I’économiste Nicolas Curien considere que les télécommunications, les activités postales,
I¢lectricité, le gaz et les chemins de fer sont « en train de passer de [’ére des monopoles
a celle de la concurrence (...) sous la forte impulsion de la Commission de Bruxelles »
(Curien, 2005, p.5). De méme, I'ouvrage collectif Du monopole au marché. Les
stratégies de modernisation des entreprises publiques, dirigé par le sociologue Pierre-
Eric Tixier, reprend implicitement le schéma de pensée esquissé plus haut. Les études
consacrées aux transformations d’EDF (Electricité de France), France Télécom, La Poste,
SNCF et la RATP (Régie autonome des transports parisiens) au cours des années 1990
ont ainsi pour prémices que « la construction européenne et la mondialisation conduisent
aujourd’hui les entreprises publiques francaises a s’adapter au marche, a passer

progressivement du monopole a la concurrence » (Tixier, 2002).

Sans étre fondamentalement erroné, ce cadre d’analyse appelle a étre nuancé, car
a regarder de trop pres les phénomeénes les plus récents, les chercheurs en oublient parfois
de les considérer comme le produit de processus engagés sur le long terme ou comme des
composantes de dynamiques globales. Le point de vue que nous défendons ici rejoint
celui de Nadeége Vezinat qui, dans un ouvrage consacré aux transformations des activités
financieres des PTT (Postes et télécommunications), notait & propos des travaux
sociologiques sur le secteur postal que la plupart d’entre eux instituent une rupture dans
I’histoire de 1’activité autour d’une réforme de 1991, transformant 1’administration des
PTT en deux entreprises publiques: La Poste et France Télécom. Cette réforme
constituerait le pivot d’« une opposition du type avant/apres », confrontant un modéle
traditionnel a un modeéle nouveau, né avec la libéralisation européenne des activités
postales et des télécommunications (Vezinat, 2012, p.22). On retrouve aussi cette
critique dans le travail de Patricia Perennes (2014), qui souligne la « myopie historique »
des analyses de Curien, qui connait mal I’histoire des chemins de fer frangais et affirme
imprudemment que « la seule organisation ayant prévalu dans le passé (est) celle du

monopole » (Curien, 2005, p. 47).

De la libéralisation du rail a la concurrence des transports

Si I’on fait le bilan de la libéralisation du transport ferroviaire de marchandises, on

constate que depuis 2005 des entreprises « nouvelles entrantes » de fret circulent sur le
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réseau francais et que, depuis lors, la SNCF n’a cessé de perdre des parts de marché : en
2014, 37 % du trafic ferroviaire de fret (mesuré en tonnes-kilomeétres) est effectué par des
opérateurs privés'". Parmi les 17 nouvelles compagnies qui utilisent aujourd’hui le réseau
ferré frangais pour transporter des marchandises, le principal concurrent de la SNCF est
la société Euro Cargo Rail, qui appartient a I’opérateur allemand Deutsche Bahn et
revendique prés de 20 % des parts de marché'®. Cependant, tous les trafics perdus par
Fret SNCF ne passent pas a la concurrence : la stratégie de la SNCF consiste en effet a
profiter de la libéralisation du rail pour développer des activités de fret « privées » par
I’intermédiaire de ses filiales VFLI et Naviland Cargo, de mani¢re a contourner les
contraintes d’exploitation qui pesent sur elle, a commencer par celles relatives au « statut
cheminot »'”. Aujourd’hui, ces deux filiales de la SNCF représentent ensemble prés de

10 % du trafic ferroviaire de marchandises circulant sur le réseau francais.

Concernant le transport ferroviaire de voyageurs, si depuis les années 1990 la
Commission européenne réclame la constitution d’un véritable marché européen des
' . » s .18
chemins de fer et que quatre « paquets ferroviaires » ont été¢ adoptés a ce jour °, la
concurrence n’existe pour I’instant qu’a la marge : depuis 2009, le trafic international est
libéralisé, mais le nombre de « nouveaux entrants » est limité. Seule la société Thello fait
actuellement circuler quelques trains entre Paris et 1’Italie et est autorisée a faire du

19 . ‘\ .. . .
« cabotage » . Il est vrai que le quatriéme paquet ferroviaire, en cours d’adoption,

prévoit la libéralisation du transport de passagers dans tous les pays européens d’ici 2023.

'3 Commissariat général au développement durable, « Le transport ferroviaire de marchandises en 2014 »,
Chiffres et statistiques, n° 666, aotut 2015, p. 4.

"“La SNCF profite elle aussi de la libéralisation européenne du rail pour investir d’autres marchés
nationaux — notamment le marché allemand — par I’intermédiaire de sa filiale Captrain.

"7 Pour étre plus précis, les cheminots « au statut » qui travaillent dans les deux filiales fret de la SNCF
acceptent d’étre soumis au cadre social des entreprises ferroviaires privées.

' Les paquets ferroviaires sont des regroupements de textes juridiques communautaires (directives,
réglements, etc.) adoptés par le Conseil de I’Union européenne et le Parlement européen. Outre les quatre
paquets ferroviaires, le cadre juridique communautaire se compose d’une directive « refonte » modifiant
des textes précédemment adoptés.

' On parle de cabotage lorsqu’une compagnie assurant une liaison internationale (par exemple entre Paris
et Venise), qui s’arréte dans des gares intermédiaires pour prendre des voyageurs (par exemple a Dijon et
Milan), vend des billets a des clients voyageant sur des trajets « intérieurs » (entre Paris et Dijon pour la
France, et entre Milan et Venise pour I’Italie). L’ Autorité de régulation des activités ferroviaires (ARAF)
autorise le cabotage sur les lignes internationales de voyageurs, a condition que les recettes issues de la
vente de billets pour les dessertes intérieures ne dépasse pas le tiers du chiffre d’affaires de 1’ensemble de la
ligne.
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L’avenir dira cependant si le calendrier de I’ouverture sera respecté ou bien s’il sera
repouss¢, comme il I’a déja été a plusieurs reprises. Si la concurrence pour le transport
ferroviaire de personnes est limitée, la politique commerciale « voyageurs » de la SNCF
de ces quinze dernic¢res années est en revanche marquée par de nombreux changements.
L’entreprise publique a par exemple créé en 2004 la filiale iDTGV, dont les trains sont
juridiquement autorisés a circuler sur le réseau ferré francgais, dans la mesure ou ils sont
systématiquement attachés a une rame TGV (Train a grande vitesse). En 2012, la SNCF a
par ailleurs constitué en son sein 1’activit¢ OUIGO, qui propose des billets a « prix
cassés » pour des TGV low-cost circulant généralement entre des gares périphériques,
notamment au départ de Marne-la-Vallée. Dernier exemple, durant 1’ét¢ 2015,
I’entreprise a expérimenté une offre de transport dite « sur demande » : les TGVpop
circulent a condition que le nombre de « votes » pour un train soit jugé suffisant par la

SNCEF.

SiiDTGV, OUIGO ou TGVpop peuvent étre interprétés comme des anticipations
stratégiques de la SNCF a la libéralisation du rail, de telles innovations répondent en
réalit¢ a Dintensification de la concurrence intermodale a laquelle est confrontée
I’entreprise publique®’. D’abord, celle des compagnies aériennes low-cost, en pleine
expansion depuis la libéralisation du transport aérien dans les années 1990-2000. Ensuite,
celle du transport par autocar : le cabotage sur les liaisons internationales est autorisé
depuis 2009 et la loi Macron libéralisant le trafic domestique vient conforter ces
nouvelles orientations®. Enfin, celle du covoiturage, aujourd’hui peu encadré, dont le
développement doit beaucoup a I’essor des nouvelles technologies numériques. C’est
d’ailleurs pour faire face a ces nouvelles formes de concurrence que la SNCF étend ses
activités de transport de voyageurs en dehors du rail, notamment par le biais de la société
de transport par autocar iDBUS créée en 2012 et du site web de covoiturage iDVROOM
lancé en 2013. Ce mouvement n’est pas propre au transport de personnes : pour faire face
a la concurrence routiére de marchandises, la SNCF a trés tot investi dans ses activités de
camionnage. Celles-ci visaient initialement a compléter 1’offre ferroviaire en proposant a

la clientele un service de transport de porte-a-porte. La SCETA (Société de contrdle et

Y On parle de concurrence « intermodale » quand les entreprises en lutte pour s’accaparer des parts de
marché utilisent des modes de transport différents (chemin de fer, voie d’eau, route, aérien...). Le terme
« intramodal » qualifie les situations dans lesquelles les entreprises en concurrence appartiennent au méme
mode de transport et circulent sur le méme type d’infrastructures.

I Loi n® 2015-990 du 6 aoiit 2015 pour la croissance, l'activité et I'égalité des chances économiques.
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d’exploitation des transports auxiliaires), devenue Geodis dans les années 1990, fut
cependant rapidement amenée a circuler sur les mémes relations que la SNCF et donc a
concurrencer ses activités ferroviaires™, au point que I’entreprise, composée aujourd’hui
d’environ 30 000 salariés, est le premier transporteur routier en France et I'une des

principales sociétés de logistique en Europe.

Puisque les chemins de fer ont pour fonction de déplacer des marchandises et des
voyageurs d’un point a un autre du territoire, les entreprises ferroviaires sont confrontées,
a différents degrés, a la concurrence de toutes les techniques de transport. Autrement dit,
le monopole légal d’exploitation du réseau ferroviaire dont a bénéficié¢ la SNCF jusque
dans les années 2000 n’a pas suffi a écarter la concurrence intermodale, dont 1’intensité
dépend a la fois de la régulation économique des transports et de la nature des
technologies de déplacement disponibles. Au regard des statistiques de trafic, on serait
d’ailleurs tenté de considérer la récente libéralisation européenne des chemins de fer
comme un épiphénoméne de I’histoire de la concurrence des transports. Car si les
entreprises ferroviaires nouvelles entrantes sont susceptibles de réduire les parts de
marché de la SNCF en France, encore faut-il rappeler que les chemins de fer occupent
aujourd’hui une place limitée dans le systéme général de transport, en particulier en

comparaison du role qui leur fut accordé jusqu’a la Seconde Guerre mondiale.

Selon les données du ministére des Transports, en 2013, pres de 83 % des
déplacements de personnes (mesurés en voyageurs-kilométres) étaient réalisés en voitures
particulieres et 85 % du trafic de marchandises (mesuré en tonnes-kilométres) circulait
par camions. En comparaison, entre les années 1870 et le début des années 1920, la part
du ferroviaire dans le trafic total de marchandises oscillait entre 66 % et 78 %, le reste se
répartissant entre la voie d’eau et la route (Neiertz, 1999). La part des chemins de fer
dans le trafic de voyageurs est plus difficile a évaluer dans la mesure ou les personnes se
déplacent en partie par leurs propres moyens (a pied, a cheval, etc.), ce qui laisse peu de
traces. On peut cependant faire I’hypothése que le transport ferroviaire occupait une place
encore plus importante, dans la mesure ou les personnes sont particulierement sensibles
au confort et a la durée du transport et que, de ce point de vue, le transport par diligence

et les canaux ne constituaient pas une option adéquate. C’est le développement de

** Le développement « autonome » des activités routiéres de la SNCF date probablement de la fin des
années 1960. Une analyse socio-historique des activités des filiales dans leur articulation avec celles de
I’entreprise-mere permettrait cependant d’étayer ce point et d’établir précisément la chronologie des faits.

18

© 2015 Tous droits réservés. doc.univ-lille1.fr



These de Jean Finez, Lille 1, 2015

I’automobile qui remettra en cause 1’hégémonie des chemins de fer (Neiertz, 1999). La
concurrence routiére concerne d’abord les marchandises a partir des années 1920-1930,
ensuite les voyageurs au cours des décennies d’aprés-guerre®. La politique planificatrice
des années 1940-1950 contribue certes a ralentir I’érosion du transport ferroviaire, mais
I’abandon du programme de coordination des transports au cours des années 1960-1970

favorise I’essor du trafic routier et, plus récemment, du trafic aérien®®.

Nous affirmons que la concurrence actuelle du rail n’est pas une rupture dans
I’histoire de la concurrence des transports, mais plutot la forme la plus récente d’une
dynamique entamée il y a prés d’un siécle. Cette observation ne vise nullement & gommer
les spécificités des changements économiques récents, a commencer par la naissance
d’une concurrence ferroviaire « sur le marché », rendue possible par la séparation du rail
et de la roue”™. Cette forme organisationnelle est en effet originale au regard de 1’histoire
longue du secteur, les chemins de fer frangais ayant presque toujours fonctionné de
manicre intégrée. Mais la singularit¢ de la concurrence ferroviaire doit aussi étre
considérée en tant que composante d’un mouvement plus large : celui de la mise en
concurrence des transports du pays que ce travail entend analyser. Nous souhaitons
comprendre pourquoi 1’Etat décide, a certaines époques, de protéger la SNCF en mettant
en place un encadrement réglementaire ad hoc limitant le développement de la route ou
de l’aérien, et pourquoi a d’autres époques il choisit de relacher la politique de
coordination et promeut d’autres techniques de transport. Nous mettons 1’Etat au cceur du
processus de constitution des regles économiques. C’est lui qui décide in fine du cadre
légal de régulation de I’économie des transports du pays (ou éventuellement une
puissance supra-étatique) et, par conséquent, qui dessine en grande partie 1’avenir des
chemins de fer. Encore faut-il ne pas réifier la figure d’une puissance publique
surplombante, opérant des choix de maniére unilatérale. Notre thése invite au contraire a

analyser les jeux d’acteurs et 1’évolution des rapports de force sociaux, au sein et en

» Ce trafic est principalement récupéré par la route, le transport par voie d’eau étant en constante
régression depuis le milieu du XIX® siécle.

** La baisse du fret ferroviaire est également favorisée par le recul de I’industrie lourde, notamment de la
sidérurgie, et par la baisse relative du transport de matériaux pondéreux, pour lequel le chemin de fer est
généralement plus pertinent que la route.

25 \ . . : A .

Le modele de concurrence « sur le marché » confronte plusieurs firmes circulant sur un méme réseau. Le
modele de concurrence « pour le marché» confronte plusieurs firmes dans le cadre d’une mise aux
enchéres d’un droit d’exploitation d’une ligne ou d’une partie du réseau. Voir a ce titre Perennes (2014).
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dehors du champ étatique, contribuant a transformer les représentations et les pratiques

d’organisation des transports.

Nous aurions pu borner cette thése a I’étude des transformations socio-
¢conomiques des chemins de fer depuis I’entre-deux-guerres. Nous avons cependant fait
le choix d’étudier les conditions historiques aboutissant a la domination des chemins de
fer sur les autres techniques de transport, ce qui a nécessité de repartir des années 1820,
moment ou fut pos¢ le premier rail de chemin de fer. Comment se fait-il que les chemins
de fer, inexistants au début du XIX® siécle, ont réussi a s’imposer en a peine quelques
décennies, au point de bénéficier a partir des années 1870-1880 d’un quasi-monopole
intermodal pour le transport de voyageurs et d’une prédominance dans le systéme de
transport des marchandises ? En 1’occurrence, le cadre de régulation vise a imposer le
chemin de fer comme moyen de transport par excellence et a limiter les formes de
concurrence entre les compagnies exploitant le réseau. A la méme époque, d’autres pays

comme les Etats-Unis autorisent des compagnies concurrentes a construire des lignes

desservant les mémes villes (Dobbin, 1994).

Morphologie du marché, propriété du capital et objectifs de gestion

Que I’on parle de la politique des chemins de fer, de la gestion des entreprises
publiques ou, plus généralement, du fonctionnement de 1’économie, il existe dans les
représentations sociales un lien fort entre la « morphologie du marché »*°, la propriété du
capital des entreprises et leurs objectifs de gestion. Le monopole serait généralement
public. Et quand tel n’est pas le cas, il serait voué a I’étre, au nom de I’intérét général. La
nationalisation des entreprises viserait en particulier a répondre a des besoins collectifs
auxquels la libre entreprise serait incapable de répondre. Le juriste et haut fonctionnaire
Bernard Chenot formule parfaitement cette logique de pensée dans son ouvrage Les
entreprises nationalisées, publié¢ dans les années 1950 : pour justifier la création de la
SNCF, I’auteur note que « toute [’histoire du chemin de fer montre que son exploitation
ne peut pas étre orientée par la volonté de réaliser des bénéfices » et qu’« il faut accepter

le déficit dans la mesure ou il est la contrepartie du service public, puisque c’est l’intérét

2% ’expression « morphologie du marché » se référe ici a la nature et au degré de concurrence. Pour une
approche morphologique des relations marchandes, voir Frangois (2008a).
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du pays qui justifie [ ’existence du rail » (Chenot, 1956, p. 61). A I’inverse, la concurrence
constituerait un premier pas vers la privatisation et vers une transformation des logiques
de gestion, les firmes privées cherchant a répondre aux besoins de clients solvables pour
réaliser des profits. Mais selon I’optique libérale, c’est justement cette confrontation libre
de demandes et d’offres qui garantirait 1’allocation optimale des ressources — ici, les

moyens mis en ceuvre pour déplacer d’un point a un autre du territoire une personne ou

une marchandise — et, partant, contribuerait a un accroissement du bien commun.

Morphologie du marché Monopole Concurrence
Propriété du capital Publique Privée

Contraintes d’exploitation

<>

Service public

<>

Pas de contraintes

Types de besoins (demande)

<>

Collectifs

<>

Individuels

Objectif des firmes (offre)

<>

Extra-économique

~
~

<>

Profit
”

e

~ ”
~~ L

Intérét général

Objectif final

Tableau 1. Logiques des débats sur les chemins de fer

Lecture : Les fleches pleines représentent les liens logiques entre les différentes dimensions (le monopole
appellerait I’étatisation, qui serait justifié par 1’existence d’un service public, ou inversement). Les fléches
en pointillé rappellent qu’aussi bien les partisans du monopole public et du service public que les acteurs
favorables a la concurrence et a la liberté d’entreprise se référent a 1’intérét général pour justifier le modele
qu’ils défendent.

Ces deux modeles de pensée, que nous synthétisons sous la forme d’un schéma (cf-

Tableau 1), mériteraient évidemment d’étre nuancés s’ils visaient a reproduire la palette

21

© 2015 Tous droits réservés. doc.univ-lille1.fr



These de Jean Finez, Lille 1, 2015

des représentations existantes dans la réalité sociale. La réalité sociale qu’ils seraient
supposés revétir est méme discutable, dans la mesure ou méme les acteurs sociaux les
plus libéraux n’ont jamais appelé — en France, tout du moins — a un effacement total de
I’Etat dans la gestion des chemins de fer. Et méme les opposants les plus farouches a leur
marchéisation n’ont jamais remis en cause les besoins individuels de transport auxquels
ils répondent. Mais nous les considérons plutot comme des archétypes qui structurent la
plupart des débats socio-économiques sur les chemins de fer et sur les entreprises ayant a

leur charge des obligations de service public.

Si I'on discute d’abord des relations entre la morphologie du marché et la
proprieté du capital des entreprises, force est de constater que les représentations sociales
puisent dans une réalité¢ objective. La libéralisation des industries de réseau des années
1990-2000 aboutit a la privatisation partielle de plusieurs entreprises publiques comme
EDF, GDF (Gaz de France) ou France Télécom et la libéralisation du rail voit
I’émergence de nouveaux entrants « privés ». Certes, certaines de ces nouvelles firmes
sont des filiales d’entreprises publiques, comme c’est le cas d’Euro Cargo Rail. Mais a
I’instar des filiales de la SNCF qui opérent sur le réseau francais ou a 1’étranger, il s’agit
la de sociétés de droit privé. L’histoire de la « nationalisation » des chemins de fer,
marquée par deux moments juridiques importants, vient cependant nuancer la figure
paradigmatique du monopole public. En 1938, quand I’Etat rachéte 51 % du capital des
compagnies privées de chemins de fer dans le cadre de la création de la société anonyme
d’économie mixte SNCF, il s’agit de répondre au probléme du déficit du secteur, que la
croissance du transport routier risque d’accentuer. La naissance de la SNCF est donc en
partie une réponse a la concurrence des transports. Par ailleurs, quand en 1983, la SNCF
rentre totalement dans le giron de I’Etat en prenant le statut d’établissement public a
caractere industriel et commercial (EPIC), comment ne pas relever que le développement

des transports routiers et aériens caractérise cette période ?

Concernant la relation entre la propriété du capital des entreprises, les conditions
d’exploitation des activités et les objectifs de gestion poursuivis par les firmes, il faut
d’abord noter que méme quand une entreprise est publique, elle n’en reste pas moins une
entité économique peuplée d’acteurs susceptibles de défendre des intéréts économiques.
Il serait donc erroné de considérer la SNCF comme une activité uniquement guidée par la

satisfaction de besoins collectifs, symbolisée par le principe de service public. Par ailleurs,
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si de longue date I’Etat finance une partie du secteur ferroviaire par 1’intermédiaire de
I’imp6t, les chemins de fer ont toujours pris en compte, d’une maniere ou d’une autre, la
question des colts de production. Ceci distingue fondamentalement le transport
ferroviaire, qui est un service public payant, d’autres services publics, qui sont gratuits,
comme par exemple le systeme éducatif public (du moins en ce qui concerne le premier
et second degré de ’Education nationale) ou 1’état civil’’. Dés la nationalisation des
chemins de fer en 1938, la puissance publique décide de fermer plusieurs milliers de
kilometres de lignes déficitaires. Les années 1960-1970 voient par ailleurs la naissance
d’un modele de gestion ferroviaire privilégiant les investissements sur les lignes les plus
rentables. En outre, la récente naissance de la figure de 1’Etat-actionnaire et I’obligation
pour la SNCF, depuis la fin des années 2000, de reverser annuellement une partie de ses
bénéfices d’exploitation au titre de « dividendes » sont venues brouiller la relation entre

service public et entreprise du secteur public®®.

A T’inverse, on ne peut se représenter 1’économie ferroviaire du temps ou le
réseau était principalement exploité par des compagnies privées sous la forme d’un
schéma simple ou des offreurs d’un service de transport auraient investi dans la
technologie ferroviaire et auraient vendu /ibrement leurs services a des clients. Certes, les
propriétaires des compagnies étaient des capitalistes en quéte de profits, mais ils ne
pouvaient les réaliser a « n’importe quel prix », au sens propre comme au sens figuré. Car
non seulement les tarifs des chemins de fer n’ont jamais été fixés librement, mais en plus
I’Etat contraignit trés tot les compagnies a respecter un ensemble d’obligations
d’exploitation (obligation de vitesse, de confort, de fréquence, d’égalité de traitement,
etc.) en échange de compensations ou d’avantages financiers. Bref, alors méme que le
capital des compagnies était privé, leur gestion était déja partiellement « étatisée », au
sens ou venaient s’adjoindre aux objectifs financiers des firmes des objectifs extra-

¢conomiques fixés par la puissance publique.

*"La distinction que nous faisons ici entre services publics payants et gratuits recoupe en partie les
catégories juridiques du service public (« loi de Rolland »). On distingue classiquement les services publics
industriels et commerciaux (SPIC), qui sont payants (sans que le prix payé par l'usager corresponde
nécessairement aux colits engagés pour fournir le service) et soumis généralement au régles de droit privé,
des services publics administratifs (SPA), pour lesquels la gratuité est la régle (donc qui sont uniquement
financés par ’imp6t) et qui relévent généralement du droit administratif.

* Nous désignons ici par « entreprises du secteur public » les établissements publics & caractére industriel
et commercial et les entreprises dont au moins 51 % du capital est détenu par I’administration.

23

© 2015 Tous droits réservés. doc.univ-lille1.fr



These de Jean Finez, Lille 1, 2015

Une sociologie économique d’un service public marchand

On peut considérer a la suite de Bourdieu que le champ économique est « plus
qu’aucun autre champ (...) habité par I’Etat » (Bourdieu, 2000, p. 22) et que la discipline
économique renferme souvent une « pensée d’Etat» (p.25). En dépit de 1’apparente
hétéronomie de 1’économie a I’égard de la puissance publique, cette derniére est souvent
peu considérée dans les travaux des économistes. Une partie de la nouvelle sociologie
¢conomique (NSE) accorde également une place relativement faible a 1’Etat. Le
développement initial de la NSE américaine au sein des business schools et des écoles de
management (Convert et Heilbron, 2007) explique sans doute les orientations de ces
travaux. On peut également faire 1’hypothése que la renaissance des problématiques
¢conomiques en sociologie aux Etats-Unis et durant les années 1980 ont contribué a
minorer la place de I’Etat dans les analyses : d’une part, les représentations sociales
dominantes aux Etats-Unis font de la puissance publique un acteur étranger au
fonctionnement des marchés (Fligstein, 2001a) ; d’autre part, les années 1980 marquent
le moment ou le néolibéralisme s’impose véritablement en tant que nouveau credo
¢conomique (Fourcade-Gourinchas et Babb, 2002) et justifie le retrait de 1I’Etat de

certaines activités productives, comme les transports ou les télécommunications.

La nouvelle sociologie économique américaine n’ignore pas les dimensions
politiques et juridiques des activités marchandes et du capitalisme. Celles-ci sont méme
au cceur de nombreux travaux de référence, parmi lesquels ceux de Peter Evans (1979,
1995), Frank Dobbin (1994), Neil Fligstein (1996, 2001b) et Bruce Carruthers (1996). En
revanche, 1’Etat est en général considéré en tant que « tiers coercitif » (Frangois, 2008a)
chargé de fixer les régles d’échange et de maintenir la stabilité des institutions
marchandes plutdét que comme acteur intervenant directement dans les marchés par le
biais des firmes qu’il détient. Il est d’ailleurs symptomatique que des termes comme
« state-owned company », « government-owned company » ou « public sector » ne
figurent pas dans le long index en fin du Handbook of Economic Sociology de Neil
Smelser et Richard Swedberg (2005). Ce constat n’est pas propre a la new economic
sociology. La sociologie économique francaise — qui s’est constituée de manicre
relativement indépendante des travaux américains (Granovetter, 1999 ; Swedberg, 2003a)

— fait également peu de cas des entreprises publiques et des activités économiques ayant
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des missions de service public, malgré I’importance durable des firmes publiques (parfois
aujourd’hui partiellement privatisées) dans I’économie du pays. La thése de sociologie
¢conomique en cours d’Hadrien Coutant (Centre de sociologie des organisations,
Sciences Po) consacrée au groupe aéronautique Safran, historiquement lié¢ a I’Etat et celle
de Scott Viallet-Thévenin (Centre de sociologie des organisations, Sciences Po) sur le
role de la puissance publique dans les restructurations du secteur électrique frangais

depuis les années 1980 contribuent cependant a réduire ce manque.

Si la sociologie économique considére rarement I’Etat en tant qu’entrepreneur ou
proprié¢taire de firmes, notre thése est cependant redevable de nombreux travaux, a
commencer par ceux de Frank Dobbin sur la naissance des modeles organisationnels des
chemins de fer américains au XIX® siécle (Dobbin et Dowd, 1997, 2000), qu’il compare
aux modeles francgais et britannique (Dobbin, 1994, 2004). Le travail de Dobbin est
précieux pour nous, non seulement du fait de 1’objet étudié, mais aussi compte tenu de
I’approche théorique adoptée. L’auteur inscrit en effet sa sociologie économique dans un
espace plus large que celui du « marché » et analyse les politiques ferroviaires au travers
des jeux de pouvoir au sein de I’administration et de la société civile. L auteur montre en
particulier comment les cadres de régulation sont indexés a des représentations de
I’efficience économique qu’il faut rapporter aux « cultures» (au sens de normes,
représentations et pratiques) propres a chaque pays. Notre these fait également écho aux
travaux de Patrick McGuire sur I’organisation et la régulation de I’industrie américaine
au tournant des XIX® et XX° siécles (McGuire, 1986 ; McGuire, Granovetter et Schwartz,
1993 ; Granovetter et McGuire, 1998 ; Yakubovich, Granovetter et McGuire, 2005)29.
McGuire décrit finement les stratégies d’acteurs et les réseaux d’influence contribuant a
I’émergence de modeles économiques (organisation de la production du systéme
¢lectrique, institution de modéles de tarification, etc.) amenés a perdurer dans le temps,

suivant le principe de « dépendance au sentier ».

Si I’on voulait résumer en une phrase 1’objet de notre thése, on pourrait dire que

nous cherchons a saisir les contours, les propriétés et les dynamiques de transformation

¥ Les travaux de Patrick McGuire sont issus d’une thése de doctorat réalisée sous la direction de Mark
Granovetter : The Control of Power: the Political Economy of Electric Utility Development in the United
States 1870-1930, thése de sociologie, State University of New York — Stony Brook, 1986.
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d’une activité organisée en service public marchand. Une telle démarche invite a priori
a réinscrire [’histoire des chemins de fer au sein du mouvement plus large de
transformation des croyances et représentations économiques dominantes dans le champ
politico-administratif (Bourdieu et Boltanski, 1976 ; Lebaron, 2000). La politique
¢conomique de la monarchie de Juillet est marquée par le vent libéral qui souffle sur la
France de Guizot, de méme que ’esprit planificateur forge les politiques publiques du
lendemain de la Seconde Guerre mondiale ou que la doctrine néolibérale fixe le cadre de
nombreuses réformes, restructurations et privatisations a I’ceuvre a partir des années
1970-1980. L’histoire du rail est cependant moins un condensé de I’histoire globale que
I’'une de ses expressions, avec toutes les singularités qui 1’accompagnent. A plusieurs
reprises les transformations des chemins de fer francais s’inscrivent de facto en
contrepoint des dynamiques du capitalisme francais. Ceci est notamment vrai de
I’organisation du secteur au temps des compagnies privées dominantes, ¢’est-a-dire entre
1823 et 1937. L’encadrement strict de 1’exploitation du réseau ferroviaire, mais aussi
I’invention de plusieurs mécanismes de solidarité financiére au cours de la seconde
moitié du XIX° siécle, ou encore la constitution d’une Administration des chemins de fer
suite au rachat par I’Etat de firmes en difficult¢ a la fin du XIX® siécle (puis
consécutivement a la défaite allemande de 1918) contrastent ainsi avec le libéralisme

économique dominant de la France d’avant-guerre.

Il ne s’agit pas de nier I’existence d’ensembles de représentations économiques
communément partagées dans la société ou dans la sphére étatique, génératrices de
pratiques sociales, mais plutot de souligner que les schémas de pensée et les pratiques
sectorielles doivent aussi €tre rapportés aux contextes, aux enjeux et aux problématiques
internes (Fourcade-Gourinchas et Babb, 2002). Dans le cas des chemins de fer, c’est
notamment la fonction stratégique que I’Etat accorde a ce nouveau mode de transport et
le débouché naturel que constituent les compagnies ferroviaires privées pour les

ingénieurs des grands corps qui « pantouflent»>' qui expliquent la singularité¢ de

** Nous reprenons a notre compte ’analyse de Dominique Margairaz, pour qui « le concept de service
public se rapporte a un ensemble de pratiques, d’institutions, de représentations qui ne sont pas figées mais
se remodeélent constamment a la faveur des évolutions sociales et des besoins sociaux, des innovations
techniques ou des évolutions conjoncturelles » (Margairaz, 2007, p. 240).

*1 On dit d’un haut fonctionnaire qu’il « pantoufle » lorsque celui-ci démissionne de son poste, ou demande
un congé prolongé, afin d’intégrer un poste a responsabilité, en principe mieux rémunéré, dans le secteur
privé.
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I’histoire des chemins de fer. Le rail s’apparente, de ce point de vue, moins a une
« chambre d’observation » des transformations des logiques de régulation publique des
marchés, qu’a un « laboratoire » d’un capitalisme d’Etat dont il serait le précurseur. La
politique ferroviaire interventionniste précéde ainsi de plus d’un demi-siecle le
mouvement de planification de I’économie frangaise, amorcé durant 1’entre-deux-guerres,
se prolongeant sous le régime de Vichy et s’imposant véritablement a la Libération avec

la nationalisation des grands moyens de production et d’échange.

Acteurs, espaces et dynamiques de transformation des chemins de fer

Les choix et les modéles d’organisation des chemins de fer du pays résultent de la
confrontation des points de vue des acteurs bénéficiant d’une 1égitimité pour s’exprimer
sur le sujet. Certains acteurs, pourtant au coeur du fonctionnement du systéme ferroviaire,
sont en effet écartés des débats : ¢’est notamment le cas des « voyageurs », impliqués tres
tardivement et de maniére marginale dans la gestion du secteur’” ; cela explique d’ailleurs
leur quasi-absence de la thése. En dépit du fait que les intéréts particuliers sont au
principe des prises de position des acteurs sociaux, ils n’ont pas droit de cité dans les
discussions. Tous les acteurs engagés dans le fonctionnement et le devenir des chemins
de fer frangais s’accordent pour dire que la gestion du secteur doit se conformer a un
impératif d’intérét général ou, a tout le moins, que les discussions doivent se référer a un
« collectif » dont les fronti¢res restent a délimiter (cf. Tableau 1, supra). Dans cette lutte
de définition du bien commun, certains mettent ainsi en avant I’intérét supérieur de 1’Etat
— incarnation de la nation —, d’autres se font les porte-parole des contribuables, d’autres

encore prétendent défendre les droits des usagers.

C’est d’abord au sein du « champ étatique » — que 1’on peut définir brievement
comme un espace structuré de positions ou des agents « intéressés » luttent pour définir
I’intérét général (Bourdieu, 2012) — que s’écrivent les grandes lignes de I’histoire des
chemins de fer. Les parlementaires et membres du gouvernement qui élaborent les
politiques ferroviaires et les hauts fonctionnaires (souvent issus du corps des Ponts et
chaussées) chargés de produire des expertises constituent les deux pdles d’une fraction du

champ étatique. Ces « élites politico-administratives » impliquées dans la gestion des

32 La Fédération nationale des associations d’usagers des transports (FNAUT) est fondée en 1978.
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transports ferroviaires du pays tirent leur pouvoir de la «raison supérieure » qu’elles
entendent incarner>. L’évolution de la distribution du pouvoir entre ces élites sectorielles
et les changements de catégories de pensée dominantes au sein du champ étatique
contribuent conjointement a transformer les savoirs, les outils et les pratiques de gestion
des chemins de fer. Notre cadre d’analyse rejoint de ce point de vue une certaine
sociologie politique de 1’action publique qui, au travers du concept de « référentiel
d’action », pense le changement local ou sectoriel en I’articulant au niveau global, mais

en lui accordant une forme d’autonomie (Jobert et Muller, 1987).

C’est dans la gestion des entreprises de chemins de fer que se cristallisent les
choix ¢élaborés au sein de 1I’Etat. Le pantouflage historique des hauts fonctionnaires au
sein des compagnies ferroviaires favorise la diffusion des modeles de gestion définis au
sein du champ étatique’®. Les ingénieurs des grands corps qui intégrent I’industrie
ferroviaire gravissent les échelons de 1’entreprise et, pour certains, accédent a 1’état-major
des compagnies. Les schémes de pensée intériorisés lors de leur passage dans
I’administration et dans les grandes écoles dont le destin est lié a celui de I’Etat
(principalement, 1’Ecole polytechnique, I’Ecole nationale des Ponts et chaussées et
I’Ecole des Mines de Paris) ne produisent cependant pas mécaniquement leurs effets sur
la gestion des entreprises — méme quand une firme est publique, comme c’est le cas de la

SNCEF.

La traduction dans 1’organisation des orientations fixées aux plus hauts sommets
de I’Etat dépend des rapports de force au sein de la direction des compagnies ferroviaires
ou de la SNCF. Les conceptions dominantes de la bonne maniére de gérer les chemins de
fer transparaissent dans 1’organisation de I’entreprise, les choix d’investissement et la
politique commerciale. Elles sont également visibles dans les déclarations publiques et
les écrits des dirigeants des chemins de fer, ainsi que dans 1’analyse de leurs parcours
scolaires et leurs trajectoires professionnelles. Dans les années 1960, le coup de force de
nouveaux dirigeants formés a 1’économie et intéressés par les probléemes commerciaux est

un exemple notable du rdle des jeux internes dans les transformations des modéles

* Nous utilisons a dessein I’expression « élites politico-administratives » au pluriel plutdt qu’au singulier,
de maniére a insister sur les luttes dont font I’objet les politiques ferroviaires au sein de champ étatique.

** La politique menée par la puissance publique au sein de I’ Administration des chemins de fer de 1’Etat (le
«Réseau de I’Etat») contribue également a transformer par « irradiation » la gestion des grandes
compagnies privées de chemins de fer.
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ferroviaires. En réussissant a remplacer les dirigeants « praticiens » traditionnellement en
place dans I’entreprise, ces acteurs imposent un nouveau cadre de gestion qu’ils qualifient
de « technico-économique ». Si les dirigeants contribuent directement a 1’orientation des
modeles d’exploitation du secteur, leur marge d’action est limitée par le jeu des autres
forces sociales de I’entreprise. Pour ne pas dresser contre eux de larges fractions de
I’entreprise et subir le contrecoup de leurs réformes, les dirigeants doivent prendre en
compte les revendications des forces syndicales™. Les agents de la SNCF, souvent
politisés, sont sensibles a toutes les réformes constituant une entorse au service public
dont ils se considérent les garants, en particulier quand celles-ci rencontrent les intéréts
du « corps » cheminot. Ainsi en est-il des fermetures des lignes ferroviaires déficitaires
au cours des décennies d’aprés-guerre, qui contribuent a la fois a remettre en cause le
principe d’égal acces de tous les usagers aux services de transport et a réduire les effectifs

de I’entreprise.

Les débats sur les chemins de fer sont enfin alimentés par des forces exogenes, qui
gravitent autour de I’entreprise et de I’Etat. Les juristes et les économistes, détenteurs de
compétences légitimes et autorisés a ce titre a discourir sur I'intérét général (Bourdieu,
1986), en parant des atours de la scientificité et de la technicité des discours saturés
d’intéréts particuliers, jouent ainsi un role central dans la dynamique de transformation du
secteur>®. Ces acteurs sont amenés a entrer dans les débats, en formulant des
recommandations, en conseillant tel groupe d’acteurs, parfois méme en placant leurs
« ¢éléves » a des postes stratégiques. Maurice Allais, figure de proue du néolibéralisme en
France et qui apparait a plusieurs reprises dans notre recherche, fut ainsi I'un des
propagateurs de la théorie marginaliste du « rendement social », dont 1’influence sur les
restructurations des chemins de fer au cours des décennies d’aprés-guerre est attestée,
méme s’il est évidemment difficile de déterminer avec certitude les causes profondes des
changements observés. Les contenus, les méthodes et les instruments économiques
s’autonomisent en effet parfois de leurs géniteurs, certains acteurs du secteur s’en

emparant pour légitimer leur discours et leurs actions.

* Le président de la SNCF Jean Bergougnoux fut amené & démissionner suite a la grande gréve des
cheminots de novembre-décembre 1995.

% Notre thése se concentre principalement sur le role des économistes et ne discute qu’a la marge
I’influence des producteurs de discours juridiques sur la gestion des chemins de fer.
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Contraintes sociales et matérielles de ’institution ferroviaire

Dans cette thése nous considérons 1’« économie ferroviaire » comme une
institution sociale, dont nous nous attachons a décrire les conditions de naissance, de
fonctionnement et de transformation, conformément au programme sociologique
durkheimien®’. Encore faut-il s’entendre sur la signification accordée a la notion
d’institution sociale qui, dans sa définition traditionnelle, a tendance a donner peu de
place a la dimension matérielle des croyances et des modes de conduite, au risque parfois
de tomber dans une sorte de « sociologisme ». A la suite des anthropologues des
techniques et des cultures matérielles (Leroi-Gourhan, 1943 ; Goody, 1978) et, plus
récemment, des sociologues des techniques et de 1’économie (Latour, 1994 ; Vatin, 1996,
2009), nous proposons d’analyser les pratiques « sociales » (ici, des acteurs du rail) en les
réinsérant dans les enjeux et problématiques « techniques » (des chemins de fer et des
transports) au sein desquels elles se déploient. Le monde ferroviaire est un espace ou les
idées et les théories n’ont de prise sur 1’organisation productive qu’a condition qu’elles
présentent un intérét tangible pour la gestion quotidienne du secteur®. Saisir les
orientations et réorientations de 1’économie ferroviaire nécessite ainsi de comprendre les
problémes concrets auxquels sont confrontés les acteurs du champ et, par conséquent, de
prendre au sérieux les propriétés matérielles des technologies ferroviaires. D’autant que
la « matérialit¢ du monde » — qui fait évidemment ’objet d’interprétations sociales —
aiguille les pratiques de maniére encore plus radicale que le « social », entendu dans son

sens restreint.

Loin de limiter le champ des variations sociales possibles, 1’institution (entendue,
dans sa définition durkheimienne, comme I’ensemble de normes, de valeurs et de
représentations qui s’impose de I’extérieur aux individus et qui contraint leurs modes de
conduite) comme [’habitus (qui, a la suite de Pierre Bourdieu, peut étre défini comme
I’ensemble des dispositions intériorisées par les agents, génératrices de pratiques et de

prises de position) définissent plutot les contours d’un espace des probables. Par exemple,

" Dans la seconde préface des Régles de la méthode sociologique, Durkheim définit la sociologie comme
« la science des institutions, de leur genése et de leur fonctionnement » (Durkheim, 1901, p. XXIII).

¥ L extrait d’entretien réalisé avec un directeur de la SNCF, figurant en annexe de la thése (Annexe 3),
révele les tensions qui opposent les « économistes-praticiens » des chemins de fer aux économistes
théoriciens, jugés par les premiers peu soucieux des spécificités techniques du rail et formulant des
recommandations difficiles a mettre en ceuvre, voire déconnectées des réalités du monde ferroviaire.
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un ingénieur qui pronerait envers et contre tous la mise en concurrence des chemins de
fer dans les années 1950 — alors méme que la pensée dominante est plutét a la
planification des transports et a I’institution d’un monopole du rail — sera probablement
marginalis¢ dans le champ ferroviaire. On peut estimer élevées les chances que sa
carriere en patisse. Encore faut-il préciser que si cet ingénieur a ét¢ formé a I’Ecole
polytechnique, puis dans 1’'une de ses écoles d’application, les dispositions acquises
durant sa scolarité et sa socialisation au « milieu ferroviaire » limiteront la probabilité
qu’il ait la force ou I’envie de prendre position contre le monopole. Ainsi peut-on
expliquer que les réorientations concurrentielles des chemins de fer au cours des
décennies d’apres-guerre ont souvent été portées par des acteurs allogénes, suffisamment
¢loignés du milieu ferroviaire pour produire des raisonnements originaux, mais

suffisamment proches du secteur pour que leurs discours méritent d’étre considérés.

Les propriétés physiques des chemins de fer excluent d’emblée certaines options
qu’il n’est pas matériellement possible de mettre en ceuvre a un moment de 1’histoire du
secteur. Quand I’ingénieur Jules Dupuit, étranger au milieu ferroviaire, propose dans les
années 1840 de fixer les tarifs de 1'usage des infrastructures de transport selon 1’utilité
que le client accorde au service de transport, les ingénieurs des chemins de fer ne sont pas
préts a entendre son discours. Mais quand bien méme auraient-ils voulu se conformer a la
morale économique de I’ingénieur du corps des Ponts et chaussées, encore aurait-il fallu
qu’ils disposassent des outils et des techniques permettant de mesurer cette utilité. Une
mise en pratique de la théorie de Dupuit est encore envisageable pour les marchandises,
car leur valeur monétaire permet d’approximer ['utilit¢ du service vendu par les
compagnies de chemins de fer. C’est d’ailleurs 1a ’'un des fondements de la tarification
ad valorem, en vigueur pour le transport de marchandises de la seconde moitié du XIX*
siécle jusque dans les années 1960. Plus compliquée est en revanche 1’évaluation
monétaire du service de transport des personnes ; d’autant que, conformément au principe
de service public, la vente des billets de train ne peut légalement faire 1’objet d’aucune
forme de marchandage entre 1’entreprise et le voyageur . Il faudra attendre les années
1980-1990 pour que les progres de I’informatique rendent techniquement possible — et le
contexte idéologique rende socialement acceptable — la mise en ceuvre d’une politique

tarifaire basée sur la propension des clients a payer. La mise en place du systeme de

% De ce point de vue, les relations marchandes dans le transport ferroviaire de personnes se distinguent de
celles dans le fret.
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tarification en temps réel (yield management), aujourd’hui en vigueur pour fixer les prix
des billets des TGV (Trains a grande vitesse), peut ainsi étre vue comme une application

d’un modele théorique développé un siecle et demi plus tot.

Loin de se rapporter uniquement a la question de la tarification, la nécessité de
prendre en compte le role des facteurs techniques dans la dynamique de transformation de
I’économie ferroviaire touche toutes les facettes de la réalité sociale observée. Par
exemple, concernant la constitution d’un marché concurrentiel des transports a partir des
années 1960, cette réorganisation économique est possible a condition que la suprématie
technique des chemins de fer soit contestée. Tout en étant une « construction sociale », la
concurrence n’en est donc pas moins articulée a une réalité objective tangible. Tant que le
moteur a explosion, les routes modernes et les pneus en caoutchouc n’ont pas été inventés,
tant que les automobiles colitent cher a produire et ne sont réservées qu’a une ¢élite, le
transport ferroviaire est ipso facto protégé de la concurrence routiére et les voyageurs
sont captifs des compagnies de chemins de fer. Il ne s’agit pour autant nullement
d’affirmer que les technologies de transport déterminent en derniere instance les
transformations des modes de gestion et d’organisation des chemins de fer. Le rapport
qu’entretient la technique avec le social est plutdt de nature dialogique, comme nous le
montrons a plusieurs reprises dans cette thése. En I’occurrence, dans 1’exemple considéré
ici, force est de constater que les acteurs favorables a la remise en cause de la suprématie
des chemins de fer en France au lendemain de la Seconde Guerre mondiale ne sont pas
passifs. Leurs actions visent, au contraire, a diffuser des nouvelles représentations
¢conomiques, contribuent au développement de nouveaux outils et savoir-faire qui

rendent possible, facilitent ou légitiment la mise en concurrence des transports.

Sources et méthodologie

Cette recherche socio-historique repose sur un corpus de matériaux délibérément
hétérogenes, a la maniére dont Michel Foucault envisage son étude des « dispositifs ».
Chaque chapitre de la thése est précédé d’une section méthodologique qui présente
précisément les matériaux sur lesquels nous nous appuyons. Nous exposons cependant ici

brievement les principales sources de notre travail.
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Nous avons d’abord réalisé une trentaine d’entretiens semi-directifs avec d’actuels
et d’anciens professionnels du secteur : dirigeants, cadres supérieurs et managers de la
SNCF, cheminots, représentants syndicaux, mais aussi experts des chemins de fer, acteurs
des entreprises nouvelles entrantes sur le marché ferroviaire frangais, hauts fonctionnaires
et élus en charge de la politique ferroviaire®. Ces entretiens, qui ont parfois été suivis
d’échanges de courriels pour éclaircir certains points, ont permis d’appréhender les
transformations a I’ceuvre dans le secteur au cours des derniéres décennies, de saisir les
grandes représentations des acteurs en présence, mais également de collecter des

documents d’époque.

Le cceur de la recherche repose sur un travail d’analyse de documents écrits. Pour
la période la plus ancienne, celle qui préceéde la nationalisation des chemins de fer et qui
fait I’objet des deux premiers chapitres de la thése, nous nous appuyons en partie sur des
sources secondaires, du fait de la difficulté a accéder a certaines sources primaires. Pour
la période correspondant au « temps de la SNCF » (de 1938 a aujourd’hui), a laquelle
sont consacrés les trois chapitres suivants, les matériaux mobilisés sont dans leur quasi-
intégralité des documents de premiére main. Afin de dresser un cadre historique général a
la recherche, nous avons procéd¢ a une étude des principaux textes juridiques régulant
I’exploitation des chemins de fer du pays (législation nationale, cahier des charges de la
SNCEF, etc.). Nous avons également mobilisé des rapports « officiels » et analysé certains

débats parlementaires sur les chemins de fer, les transports et les entreprises publiques.

Les travaux universitaires (études, mémoires et théses, souvent en sciences
¢conomiques) que nous avons collectés permettent de saisir les changements de la
politique ferroviaire et 1’évolution de la culture économique du secteur. Ces documents
ont été complétés par un corpus d’articles issus des revues professionnelles, en particulier
de la Revue générale des chemins de fer, créée en 1876 et qui constitue 1’un des espaces
centraux des débats techniques, économiques et gestionnaires sur les chemins de fer. Nos
analyses reposent en outre sur un ensemble de documents d’archive issus de la SNCF,
auxquels nous avons en partie eu accés via 1’association Rails et histoire (AHICF,

Association pour I’histoire des chemins de fer en France). Les rapports annuels de la

2 En guise de présentation de nos matériaux, le lecteur trouvera en annexe : la liste détaillée de I’ensemble
des entretiens réalisés (Annexe 1); un exemple de grille d’entretien et un commentaire expliquant le
processus de prise de contact, de préparation et de passation des entretiens (Annexe 2) ; enfin, un extrait de
quelques pages d’un entretien permettant de saisir le déroulement classique d’une interview (Annexe 3).
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SNCEF, les publications destinées aux salariés (Bulletin d’information des cadres, Direct,
etc.) et les études internes que nous avons réussi a nous procurer, complétés par des
lettres d’information, des ouvrages critiques et tracts produits par les syndicats de
cheminots donnent a voir I’évolution des débats et des problématiques du secteur au

cours de la seconde moitié du XX° siécle.

Les archives numérisées du journal Le Monde pour la période 1944-2015 sont
d’un grand secours pour recueillir des informations sur des événements ponctuels et sur
les prises de position et les déclarations des ¢lites politiques du secteur, notamment des
ministres des Travaux publics et des Transports. Les notices issues des dictionnaires
biographiques type Who'’s Who in France, les annuaires des anciens éleves des grandes
écoles et les notices nécrologiques des Annales des mines, combinés aux organigrammes
disponibles dans les rapports annuels des entreprises nous a enfin permis de mener un
travail prosopographique. Nous retracons les profils et les trajectoires scolaires et
professionnelles des principaux dirigeants des compagnies privées de chemins de fer et

de la SNCF.

Plan général de la thése

Le premier chapitre est consacré au role de I’Etat dans la construction et
I’institutionnalisation du « systéme ferroviaire » frangais. Alors que dans les années
1820-1830, au moment de la pose des premiers rails, le développement des chemins de
fer est laissé a I’initiative des entrepreneurs privés, ce nouveau systéme de transport tend
dés le milieu du XIX® siécle a faire I’objet d’une attention particuliére de la part de
I’administration. L’Etat accorde aux compagnies privées de nombreuses aides et garanties
financiéres et les protege de la concurrence en tracant lui-méme le réseau ferroviaire
dense et centralisé qui quadrillera bientot le territoire. En contrepartie, les compagnies
privées sont contraintes d’exploiter les chemins de fer en observant un ensemble de
principes. Elles doivent notamment se conformer a une politique tarifaire rigoureuse
visant a garantir I’égalité de traitement de tous les usagers du réseau. Elles sont également
tenues de respecter un ensemble de régles relatives a la fréquence de circulation, au
niveau de confort, a la vitesse et a la ponctualité des trains, autant de principes qui

constituent les prémices du « service public ferroviaire ». La circulation des acteurs entre

34

© 2015 Tous droits réservés. doc.univ-lille1.fr



These de Jean Finez, Lille 1, 2015

I’administration en charge du controle de I’industrie et les compagnies ferroviaires
accompagne ce mouvement et contribue a l’interpénétration des sphéres publique et

privée.

Le deuxiéme chapitre de la these, directement articulé au premier, interroge la
place singuliére de 1’Etat dans la gestion et la régulation des chemins de fer francais.
Certains travaux sociologiques y voient le produit d’une sorte de routine institutionnelle,
notamment impulsée par des ingénieurs des grands corps, qui tirent leur pouvoir du
contrdle qu’ils exercent sur les transports du pays. Une telle approche ne permet
cependant pas d’expliquer pourquoi le modele de régulation et le degré d’administration
des transports varient selon que I’on considére la voie d’eau, la route ou le rail. Seule la
prise en compte des propriétés matérielles des technologies visant a déplacer des biens et
des personnes permet de saisir les choix opérés par les élites de I’Etat. Le modéle
d’administration des chemins de fer nait ainsi de la rencontre des caractéristiques
objectives de la technique ferroviaire (en termes de vitesse, de rendement, de cotts et de
sécurité) et des représentations dominantes au sein de I’administration frangaise en
matiere d’ordre socio-politique, de bien commun et d’efficience économique. Voila
pourquoi les conditions d’exploitation des chemins de fer francais différent de ceux des

chemins de fer des autres pays, mais aussi des autres modes de transport frangais.

Le troisiéme chapitre analyse la dynamique de transformation des manicres de
penser et de se représenter I’économie ferroviaire en France au cours de la seconde moitié
du XX° siécle. Les chemins de fer, considérés au lendemain de la Seconde Guerre
mondiale comme une activité proprement technique, vouée a soutenir 1’effort de
reconstruction et de modernisation économique du pays, entament au cours des années
1960-1970 une mue commerciale et marchande. Ce mouvement incrémental se traduit
par une mise en concurrence du rail et de la route, par une contractualisation des rapports
financiers entre I’Etat et la SNCF et par le développement du marketing ferroviaire au
sein de I’entreprise publique. La légitimation de 1’expertise économique au sein de I’Etat
est appuyée par des économistes « marginalistes », qui pronent une redéfinition de
I’intérét général en maticre de politique des transports. Les réorientations marchandes
sont favorisées par le renouvellement des ingénieurs, des dirigeants, des hauts
fonctionnaires et du personnel politique en charge du secteur. Alors que dans le modéle

traditionnel de gestion des chemins de fer, les ingénieurs-techniciens de la SNCF
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cherchaient a produire une offre de transport relativement homogene sur tout le territoire,
au nom du principe de service public, les nouveaux ingénieurs-commerciaux qui
s’imposent lentement dans ’entreprise tendent a segmenter 1’offre de transport et a
développer en priorité les lignes ferroviaires les plus rémunératrices, conformément a leur

représentation « marchande » de I’intérét général.

Le quatriéme chapitre étudie les conditions de naissance d’un « probléme
cheminot » a partir des années 1980 et 1’¢laboration de stratégies de main d’ceuvre visant
a contourner les résistances aux nouvelles orientations marchandes de la SNCF. Les
«nouveaux dirigeants » de 1’entreprise publique, de plus en plus issus du marché du
travail externe, opposés au modele néo-corporatiste caractéristique du secteur et qui
souhaitent faire de la SNCF une entreprise commerciale, s’opposent aux « cheminots de
la base ». Ces derniers, plus syndiqués que la moyenne des salariés en France, se
mobilisent pour protéger le modele traditionnel de gestion des chemins de fer, en
particulier le principe de service public auquel ils lient leur destin collectif. A ce jour, les
rapports de force sociaux ne permettent pas aux dirigeants d’imposer une réforme du
« statut cheminot ». Les possibilités de contourner ce statut — qui joue non seulement le
réle de support de la culture professionnelle cheminote, mais qui est également jugé trop
colteux et contraignant par la direction de I’entreprise — s’averent réduites. Les dirigeants
tentent néanmoins de transformer les catégories de pensée dominantes des agents de la
SNCF en développant une culture du résultat, en renouvelant les canaux de recrutement
et en embauchant des salariés aux profils variés. Au vu des nombreuses gréves qui
continuent a émailler I’actualit¢ du secteur et de la résilience du systeme d’emploi

traditionnel, les effets de ces stratégies de main d’ceuvre semblent cependant limités.

Le cinquiéme chapitre est consacré a la question de la tarification. Si la
puissance publique finance de longue date le fonctionnement du réseau, les recettes
commerciales issues de la vente de services de transport ont toujours constitué¢ la
principale source de revenus des compagnies privées et de la SNCF. L’encadrement des
tarifs est ainsi logiquement une des pierres d’achoppement entre 1’Etat et les entreprises
ferroviaires. Nous analysons les conditions de production et de légitimation des systémes
de prix des billets de train au cours du XX siécle. Initialement fondé sur le principe d’un
tarif kilométrique uniforme, le systéme historique de « péréquation » est lentement

abandonné au cours des décennies d’aprés-guerre, au profit d’une tarification indexée sur
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les colits marginaux. Au tournant des années 1980-1990, ce paradigme est lui-méme
remplacé par un dispositif de tarification en temps réel — le yield management — visant a
capter le maximum du surplus des consommateurs. Nous montrons que les
transformations des mode¢les tarifaires résultent du travail de quelques acteurs de premier
plan. Ces « faiseurs de prix », qui mobilisent les instruments de la discipline économique
et usent de leur capacité d’influence, agissent dans des contextes politiques, sociaux,
techniques et concurrentiels qui rendent possibles, nécessaires et 1égitimes les innovations

qu’ils proposent.
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Chapitre 1

L’institutionnalisation des chemins de fer francais

Introduction

Dans les pays industrialisés, les Etats jouent un role essentiel dans 1’établissement
de regles qui rendent possibles les échanges économiques (Fligstein, 1990, 1996 ;
Swedberg, 2003b ; Block et Evans, 2005), a commencer par les échanges marchands.
L’intervention des Etats se fait d’abord de maniére indirecte : un certain nombre de régles
relatives a la propriété privée, a la concurrence sur les marchés, au travail et a I’emploi
s’imposent a minima a ’ensemble des activités économiques du pays. La puissance
publique intervient également de maniére directe dans chaque activité économique, par
I’intermédiaire du droit faconné par le personnel politique et par les agents de
I’administration qui le font respecter. Pour des raisons morales, éthiques, religieuses ou
idéologiques, I’Etat restreint le développement ou interdit 1’organisation de certaines
activités économiques en marchés légaux (Portes et Sassen, 1987 ; Beckert et Wehinger,
2012) : par exemple la pornographie (Trachman, 2013 ; Coulmont, 2014), la prostitution
(Prasad, 1999), la transplantation d’organes (Steiner, 2010), le commerce de sang et de
« matériel génétique » (Healy, 2010 ; Almeling, 2007), le commerce de certaines drogues
(Dudouet, 2009), etc. La puissance publique encourage a contrario 1’émergence de
certains marchés, par le biais d’un cadre juridico-économique favorable. Les
transformations de la politique fiscale et des régles en mati¢re de crédit immobilier ont

par exemple contribué a I’essor du marché de la maison individuelle en France dans les
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années 1970-1980 (Bourdieu, 2000). Sur le continent américain, la croissance des
entreprises de la Silicon Valley a la fin du XX° siécle doit beaucoup a I’action de I’Etat
fédéral, en particulier aux commandes du ministére de la Défense, qui a stimulé

I’industrie informatique pendant la guerre froide (Fligstein, 2001a).

Si les Etats et leurs agents sont toujours impliqués, d’une maniére ou d’une autre,
dans le fonctionnement des échanges économiques®', certaines activités semblent
particulierement « politiques ». La nature et le degré de la relation entre I’Etat et les
entreprises varient selon 1’activité marchande considérée. Dans Les structures sociales de
[’économie, Pierre Bourdieu note ainsi qu’« il est sans doute peu de marchés qui, autant
que celui de la maison, soient non seulement contrdlés mais véritablement construits par
[’Etat » (Bourdieu, 2000, p. 113). Cette proposition peut étre étendue au marché du
transport ferroviaire. Aujourd’hui encore, la principale entreprise en charge de
I’exploitation du réseau ferroviaire reste une entreprise publique (la SNCF) ayant a sa
charge une série de missions de service public. Tout au long de la seconde moitié du XX°
siecle, au méme titre que d’autres secteurs stratégiques nationalisés durant 1’immédiat
apres-guerre (électricité, gaz, houilléres, banques...), ’histoire des chemins de fer se
confond avec I’histoire de I’intervention de 1’Etat. Et si la création de la SNCF en 1938 a
incontestablement renforcé cette tendance, il serait cependant erroné de croire que c’est la
« nationalisation »** des compagnies privées qui a marqué le début de ce processus. Et
pour cause, déja avant les années 1930, I’idée de service public imprégne le secteur
(Chenot, 1967, p. 62) et la puissance publique encadre strictement 1’exploitation des
réseaux ferroviaires régionaux organisés en monopoles. Pour autant, I’Etat n’a pas
toujours été présent dans les chemins de fer du pays. Dans les années 1820, quand sont

construites les premicres « lignes de fer », 1’activité ne suscite pas d’intérét particulier de

*! Bien entendu, I’Etat n’est pas le seul a fixer les régles des échanges marchands. Evoquons notamment le
role des formes de « régulation conjointe » (Flanders, 1968 ; Reynaud, 1989 ; De Terssac, 2003) dans
I’encadrement des marchés du travail. Les régles relatives au travail et a ’emploi de chaque branche
professionnelle sont, la plupart du temps en France, le produit de négociations formelles ou informelles
entre les acteurs impliqués dans I’échange. Le secteur des chemins de fer s’inscrit dans ce modele. De tres
longue date, les conditions d’emploi et de travail font I’objet de tractations entre les représentants des
salariés, les directions des compagnies et I’Etat. Ces regles relatives au travail et a I’emploi ont évidemment
des répercussions sur 1’organisation et le fonctionnement de I’activité de transport ferroviaire. Cependant,
par souci de concision et de clarté, ce chapitre considere les chemins de fer en tant que marché des produits
du travail plutdt que comme marché du travail.

*20n peut considérer que la création de la SNCF est moins une « nationalisation » qu’une « étatisation »
voire une « semi-étatisation ». Nous revenons en détail sur ce point dans le chapitre 3.
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la part de I’administration. C’est au cours du XIX" siécle et du début du XX° siécle que le
transport ferroviaire devient 1’objet de toutes les attentions. Dans ce premier chapitre,
nous analysons le processus par lequel I’Etat intervient de manicre singuliére dans
I’industrie ferroviaire. Il s’agit de décrire finement la nature des régles que la puissance
publique impose lentement aux entreprises du secteur, mais également de comprendre le

role que celle-ci s’arroge dans le fonctionnement de I’économie ferroviaire.

Les économies de marché, prises dans leur globalité, sont en permanence tiraillées
entre deux forces contradictoires : I’une en faveur de 1’extension du principe de libre
concurrence, I’autre opposée a une régulation de 1’économie par I’offre et la demande
(Polanyi, 1983 ; Polanyi, Arensberg et Pearson, 1971). Ce principe s’applique a chacun
des marchés qui composent les économies. Il peut étre également étendu a la question des
rapports qu’entretient, a chaque époque, chaque Etat avec chaque activité économique du
pays : donc, en ce qui nous concerne, a la relation entre I’Etat frangais et les chemins de
fer du pays aux XIX° et XX° siécles. Les contraintes imposées par I’Etat aux compagnies
ferroviaires dépendent évidement du pouvoir politique en place, de la conjoncture
¢conomique, de I’état des finances publiques, etc. Cependant, indépendamment de ces
changements majeurs, on peut dégager une tendance de fond : la présence croissante de
I’Etat dans la gestion chemins de fer. Bien entendu, il ne s’agit pas ici d’envisager
I’institutionnalisation des chemins de fer francais comme un projet unifié et homogene,
construit par les agents de la sphere politico-administrative dont les catégories de pensée
seraient rigides. L’enjeu est plutdt de souligner la relative continuité des représentations
et des actions menées par la puissance publique et la relative régularité des pratiques en
matiere de chemins de fer. L’ingénieur du corps des Mines Albert de Lapparent (1839-
1908) note ainsi a la fin du XIX® siécle que, contrairement a certaines apparences, la
politique ferroviaire de 1’Etat francais est sur le long terme cohérente, mais qu’elle fut
menée « un peu a la maniere de M. Jourdain » (Lapparent, 1897, p. 7), c’est-a-dire sans

que les élites de I’Etat qui se succeédent ne suivent un plan stable et défini.

Ce chapitre vise a déecrire finement 1’engagement progressif de 1’Etat dans les
chemins de fer en ayant principalement recours aux recherches existantes sur
I’organisation et la gestion des chemins de fer frangais au XIX® siécle et en mobilisant
ponctuellement des sources primaires pour préciser certains ¢léments. Ce travail de

synthése sert de support au deuxiéme chapitre, qui explique les raisons de
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I’institutionnalisation d’un modéele singulier de gestion des chemins de fer en France, au

sein duquel la puissance publique occupe une place centrale.

Ce chapitre se compose de quatre parties. Dans un premier temps, nous revenons
sur le processus ayant abouti a 1’organisation des chemins de fer en activité d’économie
mixte. La puissance publique a mis dix ans avant de voter les premicres lois venant
encadrer le développement des chemins de fer et une décennie supplémentaire a batir les
fondations de la politique ferroviaire qu’elle ménera au moins jusqu’a la création de la
SNCF en 1938. C’est au cours de cette période que les acteurs saisissent les enjeux liés a
ce nouveau mode de transport et que débute le processus d’institutionnalisation du

modele de gestion étatique des chemins de fer.

La deuxiéme partie du chapitre s’attache a montrer le réle joué par la puissance
publique sur la morphologie de I’activité¢ de transport par chemins de fer. Le réseau
frangais présente cette double particularité de s’étre étendu trés rapidement et d’avoir été
construit sous la forme d’une étoile centrée sur Paris (I’« étoile de Legrand »). Le marché
ferroviaire est organisé en monopoles régionaux, exploités par des compagnies privées de
moins en moins autonomes dans leur gestion et qui, pour certaines, passent dans le giron

de I’Etat.

Dans la troisiéme partie, nous analysons la naissance d’un « service public » dans
les années 1840-1850, qui n’en porte pas encore le nom mais qui en revét déja toutes les
caractéristiques. Parce qu’il considére que ’activité de transport par chemins de fer doit
concourir a D’intérét général, I’Etat met en place un ensemble de régles destinées a
soustraire partiellement 1’exploitation des chemins de fer d’une simple régulation

marchande.

Dans la quatrieme partie, nous nous intéressons a la place qu’occupent les
ingénieurs des grands corps d’Etat dans les chemins de fer du temps des compagnies.
Nous montrons que les ingénieurs des Ponts et chaussées et, dans une moindre mesure,
les ingénieurs des Mines dominent a la fois ’administration en charge de la régulation
des chemins de fer et les directions des grandes compagnies ferroviaires. L’hégémonie de
cette noblesse d’Etat sur ’ensemble du secteur tend a estomper les frontiéres qui séparent

le public et le privé. Elle favorise aussi une forme de capture du régulateur par les
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compagnies, venant nuancer 1’idée selon laquelle I’histoire des chemins de fer se
résumerait uniquement a I’histoire de la soumission des compagnies privées a 1’autorité

de I’Etat.

Sources

Les analyses de ce chapitre reposent sur une pluralité de sources que I’on peut
classer en deux catégories. La premiere catégorie comprend un ensemble de travaux
scientifiques, contemporains ou relativement récents, traitant des chemins de fer du temps
des compagnies privées. Nous nous appuyons principalement sur des travaux d’historiens,
en particulier ceux de Georges Ribeill (1993) et de Frangois Caron (Caron, 1997, 2005a),
qui permettent de dresser un cadre général du fonctionnement de 1’économie ferroviaire
du début du XIX® siécle aux années 1930. Des travaux de juristes ont également été
mobilisés : ceux de Jean-Pierre Adam (1972) sur I’instauration de la politique ferroviaire
entre 1839 et 1842, de Stéphane Rials (1985) sur le contrdle étatique du secteur et de
Laurent Quessette (2013) sur la constitution d’un service public ferroviaire. Nous nous
appuyons en outre sur des travaux sociologiques : la recherche qu’a menée Frank Dobbin
(1994) est bien sir incontournable. Les travaux d’Odile Henry (2013) sur les ingénieurs-
conseils et ceux de Bernard Grall sur les ingénieurs des Ponts et chaussées nous sont

¢galement utiles.

Nos analyses reposent par ailleurs sur des « documents d’époque », produits du
temps des compagnies. Les deux volumes des Chemins de fer aujourd’hui et dans cent
ans chez tous les peuples de I’économiste Armand Audiganne (1858, 1862), ainsi que les
trés nombreuses études que I’ingénieur des Ponts et chaussées Alfred Picard a consacrées
au transport ferroviaire (voir notamment Picard, 1884, 1887) s’inscrivent en complément
des travaux scientifiques récents déja cités. Nous avons par ailleurs procédé a une analyse
de plusieurs documents législatifs encadrant le fonctionnement du secteur, a partir des
Codes des chemins de fer (Cerclet, 1845 ; Lamé-Fleury, 1861), qui sont des recueils
complets des lois, ordonnances et cahiers des charges relatifs aux chemins de fer. Les
notices contenues dans les Annales des Mines, dans I’Annuaire des anciens éléeves de
[’Ecole polytechnique et dans le Livre du Centenaire (Ecole polytechnique) (1897a)

permettent de rassembler des éléments biographiques sur les ingénieurs ayant participé a
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la révolution ferroviaire, ainsi que sur leurs contributions respectives au développement

du transport ferroviaire en France.

Encadré 1. Quand commence ’histoire des chemins de fer ?

Notre récit débute en 1823, avec la signature de la premiére concession de chemins de fer
en France. Un point de départ revét cependant toujours une dimension conventionnelle.
Pour I’historien Francois Caron (1997), le chemin de fer n’existe réellement qu’a partir
du moment ou les chevaux sont remplacés par des locomotives, 1’usage de la vapeur
permettant d’accélérer la vitesse de circulation des trains et de construire un véritable
réseau. Tel est également le point de vue de Francois Arago (1786-1853), qui propose de
les renommer « chemins a vapeur » ou « chemins a locomotives » (Blanc, 1845, p. 130).
D’autres auteurs estiment que la « vraie » naissance du chemin de fer correspond a la
mise en service de la ligne Paris-Saint-Germain a la fin des années 1830, qui marque
I’essor du transport de voyageurs. Une histoire des idées ferait a contrario commencer
notre récit avant 1823 : dés 1814 I’ingénieur Pierre Michel Moisson-Desroches (1785-
1865) adresse a Napoléon un projet visant a « abréger les distances en sillonnant
I'Empire de sept grandes voies ferrées ». Notons par ailleurs qu’au XVIII® siécle, des rails
saillants en fonte étaient déja utilisés dans les mines pour faciliter la circulation des
chariots, mais également que déja durant la Gréce antique certaines routes boueuses
¢taient munies d’appuis de roues en forme d’ornie¢res (Devaux, 1971, p. 5). Autrement
dit, ce que I’on prend comme la premiére trace d’un phénoméne fait nécessairement

commencer I’analyse in media res.

1. Genese de la politique des chemins de fer

Dans cette partie, nous montrons qu’a I’« origine » des chemins de fer, I’Etat est
quasiment indifférent au devenir du secteur (1.1.). Dans les années 1830, les élites
politiques prennent lentement conscience du potentiel de cette nouvelle technique de
transport. Les premieres formes d’encadrement des chemins de fer apparaissent alors
(1.2.). C’est cependant I’adoption de la Charte des chemins de fer en 1842 qui marque le

véritable tournant de I’histoire ferroviaire et transforme le secteur en activité d’économie
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mixte (1.3.). Le cadre de régulation défini par cette charte trace un champ des possibles
qui sert de ligne directrice pour le secteur jusqu’a 1’étatisation des compagnies dans les

années 1930 (1.4.).

1.1. Un Etat absent

Comme c’est le cas dans la plupart des pays, le transport ferroviaire nait en France
dans les bassins miniers*. Le premier chemin de fer est réalisé sous la direction de Louis-
Antoine Beaunier (1799-1835), un ingénieur du corps des Mines qui fit plusieurs voyages
d’observation en Angleterre, nation alors a la pointe de la technologie ferroviaire (cf. de
Bonnard, 1835 ; Audiganne, 1858 ; Picard, 1884 ; Ribeill, 1993 ; Caron, 1997). Longue
d’une vingtaine de kilométres, la « ligne de fer » reliant le Pont-de-1’Ane (Saint-Etienne)
au port d’Andrézieux vise a faciliter I’acheminement de la houille vers la Loire. La
construction de la voie de cette ligne expérimentale, achevée en 1827, est faite a
I’économie. Quant a la technique de traction, elle est particuli¢rement sommaire : pour la
montée, des wagonnets sont tirés par des chevaux ou des beeufs ou encore hissés par des

cordages ; pour la descente, on utilise la force de gravitation.

D’un point de vue organisationnel, la ligne de Saint-Etienne a Andrézieux
présente quatre grandes caractéristiques. Premiérement, la concession, le tracé de la ligne
et ’approbation des statuts de la Compagnie de Saint-Etienne a la Loire en charge de
I’exploitation du chemin de fer font I’objet de trois ordonnances royales (ordonnances des
26 février 1823, 30 juin 1824 et 21 juillet 1924 signées par Louis XVIII). Deuxiémement,
le devenir du projet dépend des seules ressources que sont capables de mobiliser les
concessionnaires de la compagnie : le chemin de fer est donc une affaire purement
capitaliste. Troisiemement, sur le modele des exploitations miniéres — loi du 18 mars
1810 (Delalleau, 1835, p. 46) —, la compagnie de chemins de fer est investie d’un droit
d’expropriation et la concession d’exploitation est accordée a perpétuité. Quatriemement,
en retour de ce qui peut s’apparenter & une faveur étatique, la puissance publique
n’impose aucune charge ou restriction particuliére a 1’exercice de 1’activité de transport,

si ce n’est le respect d’un tarif maximum de transport. Cette taxe kilométrique est fixée a

Y En Grande-Bretagne, les chemins de fer sont liés a I’industrie houillére. En Autriche, la premiére ligne
ferroviaire est construite pour transporter du sel (Chenel, 1986).
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0,0186 franc par hectolitre de houille ou par tranche de 50 kilogrammes de marchandises

44
d’une autre nature™".

Les lignes auxquelles I’Etat accorde des concessions au cours des années
suivantes sont organisées de la méme maniére que le premier chemin de fer. Les lignes de
Saint-Etienne a Lyon (1826), d’Andrézieux a Roanne (1828), d’Epinac au canal de
Bourgogne (1830) et de Toulouse & Montauban (1831) revétent une dimension locale.
Longues de quelques dizaines de kilométres tout au plus, elles sont construites en vue de
faire transiter des marchandises — souvent de la houille — vers des voies navigables.
Comme pour le chemin de fer de Saint-Etienne & Andrézieux, les concessions sont
accordées par ordonnance royale. Elles ne font pas 1’objet d’un vote ni d’une quelconque
discussion au Parlement. Par ailleurs, la puissance publique n’apporte aucune garantie ou
aide financiere aux compagnies. En outre, les concessions sont perpétuelles et 1’Etat
déleégue a chaque société exploitante un droit d’expropriation. Enfin, un tarif maximum

de transport est fixé sur chaque ligne.

En résumé, dans les années 1820, les compagnies ferroviaires sont soumises a un
régime juridique particulierement libéral. Le modéle de concession des lignes de
chemins de fer s’inspire du systéme en vigueur pour 1’exploitation des mines. Hormis
I’autorisation administrative signée par le roi et le controle des tarifs, la réglementation
encadrant les compagnies ferroviaires est particulierement limitée, y compris en ce qui
concerne le droit du travail. Elle s’apparente a celle qui s’applique en France a la plupart
des activités industrielles et commerciales de I’époque. Un tel constat n’a finalement rien
d’étonnant : on considére a cette époque I’exploitation d’un chemin de fer comme une
affaire purement privée (Guibert, 1956, p. 105), a laquelle I’Etat n’a a priori aucune
raison particulicre de se méler. Le développement de cette nouvelle technique de
transport est méme considéré a I’origine par certains comme un « jouet » d’ingénieurs ou
comme une « fantaisie » (Chenel, 1986, p.3). Tout industriel qui souhaite tracer,
construire et exploiter un chemin de fer peut le faire, pourvu qu’une ordonnance royale

I’y autorise et qu’il trouve les capitaux suffisants.

* Nous expliquerons dans le chapitre suivant 1’intérét de fixer une tarif maximum de transport.
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1.2. Les prémices de ’encadrement étatique

Les premicres formes d’encadrement des chemins de fer apparaissent au début des
années 1830. L’intérét de 1I’Etat pour le transport ferroviaire s’inscrit dans le triple
contexte de développement de la traction vapeur, d’allongement des lignes et d’utilisation
de cette nouvelle technique pour le transport de voyageurs. Trois lois votées en 1833

cristallisent les balbutiements de la politique des chemins de fer.

Premicrement, la loi du 7 juillet 1833 relative a I’expropriation pour cause
d’utilité publique dispose que tout chemin de fer ne pourra étre exécuté qu’en vertu d’une
loi. « Tous (...) chemins de fer (...) entrepris par [’Etat ou par des Compagnies
particulieres, avec ou sans péage, avec ou sans subside du Trésor, avec ou sans
aliénation du domaine public ne pourront étre exécutés qu’en vertu d’une loi, qui ne sera
rendue qu’aprés une enquéte administrative ». La loi précise cependant qu’« une
ordonnance royale suffira pour autoriser [’exécution des (...) chemins de fer
d’embranchement de moins de vingt mille metres de longueur » (Cerclet, 1845). En
affirmant que la concession d’une nouvelle ligne ne peut dépendre d’une simple
ordonnance royale, cette loi signe 1’acte de naissance du pouvoir du législateur sur
I’organisation et le développement des chemins de fer. Elle s’inscrit dans la continuité de
la loi du 26 avril 1833, qui voyait le législateur accorder pour la premiére fois
I’autorisation d’établissement d’un chemin de fer. On considére désormais qu’au-dela de
leur intérét commercial, les chemins de fer — plus précisément, les lignes dont la longueur
est supérieure a 20 kilometres — contribuent a utilite générale et que, de ce fait, ils
doivent relever de la politique des grands travaux publics, au méme titre que les
infrastructures routiéres, les ponts, les canaux et les ouvrages hydrauliques (Falaize,
1982). Certes, le préambule d’une ordonnance royale de 1826 autorisant la concession de
la ligne qui relie Saint-Etienne a Lyon faisait déja du chemin de fer un « ouvrage d utilité
geénérale (...) destiné a effectuer des transports publics ». Mais ce qualificatif vise alors
uniquement a justifier le droit d’expropriation octroyé a la compagnie, lui permettant de
racheter les terrains situés sur le tracé de la ligne. Autrement dit, en 1826 le pouvoir
politique ne tire pas encore toutes les conséquences du principe d’utilité générale qui est
conféré au nouveau systeme de transport. En revanche, a partir de 1833, avec le
changement de régime de 1830 et I’arrivée d’une nouvelle bourgeoisie au pouvoir, tout ce

qui concerne le développement ou 1’organisation des chemins de fer est
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systématiquement débattu au Parlement et les députés sont continuellement associés a la

politique ferroviaire du pays.

Deuxiémement, la loi du 26 mars 1833 relative a 1’établissement d’une ligne
reliant Montrond a Roanne accorde une concession de 99 ans. Ce changement marque un
tournant majeur dans I’histoire du secteur : désormais, les concessions de chemins de fer
ne sont plus perpétuelles. Par ailleurs, si pendant les années 1830-1840, la durée des
concessions octroyées par 1’Etat fait encore 1’objet de nombreuses hésitations et si 1’on
voit coexister des compagnies dont les durées de vie programmées sont trés variées
(Ribeill, 1993, p. 33-34), c’est finalement le modele de la concession emphytéotique qui
finit par s’imposer. A partir des années 1850, toutes les concessions de chemins de fer

durent 99 ans.

Troisiémement, la loi du 27 juin 1833 alloue un budget au gouvernement afin de
mener des études sur le tracé d’un chemin de fer. Le pouvoir politique en place souhaite
en effet voir naitre une grande ligne, longue de plusieurs centaines de kilometres,
permettant de relier I’océan Atlantique a la mer Méditerranée. Ce projet s’inscrit dans
I’esprit de I’idéologie saint-simonienne, doctrine philosophique particulicrement
favorable au développement des réseaux de communication — et notamment aux chemins
de fer — qui se diffuse sous la monarchie de Juillet dans le milieu des affaires et au sein du

personnel politique (Musso, 1999).

Pour la premicre fois en 1833, I’Etat francais envisage donc de mener une
politique de chemins de fer. Sa stratégie se distingue de celle du gouvernement anglais,
lequel, fidéle a la doctrine du laissez-faire, ne souhaite intervenir « ni dans la constitution
des sociétés (de chemins de fer), ni dans les tracés, ni dans les tarifs » (Peyret, 1949,
p. 36). Cependant, la politique ferroviaire francaise n’existe encore qu’a 1’état
embryonnaire et la construction d’une grande ligne ferroviaire n’est pour I’instant qu’un
projet dont les modalités restent a définir. La place a assigner a la puissance publique fait

en particulier I’objet de débats trés animés entre les élites politiques.

Certains considerent que I’Etat doit avoir une place centrale dans 1’expansion des
chemins de fer. Si un jour les infrastructures ferroviaires étaient amenées a quadriller le
territoire francais, & I’image du réseau routier, le pouvoir politique doit pouvoir y

« imprimer (ses) vues d’ensemble » (Picard, 1884, p. 17). Le sous-secrétaire aux Travaux
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publics Alexis Legrand (1796-1848)*, partisan du monopole de I’Etat sur les travaux
publics, propose en ce sens en 1838 un projet de loi. Ce projet, qui est repoussé par la
Chambre des députés, prévoyait la constitution de quatre grandes lignes de chemins de

fer dont la construction aurait été a la charge de I’administration (Legrand, 1838).

D’autres considérent au contraire que, conformément au modele libéral
britannique, la construction d’un réseau ferroviaire doit faire exclusivement appel a des
capitaux privés, D’Etat étant a 1’époque déja financierement trés engagé dans
I’établissement de nouveaux canaux et I’entretien des routes. A I’argument des finances
publiques s’ajoute une opposition de tous ceux qui voient les chemins de fer comme une
rude concurrence venant remettre en cause leurs intéréts privés (Léon, 1993, p. 258). Les
voituriers, mariniers, aubergistes, maitres de poste et tous les acteurs qui vivent
directement ou indirectement du roulage ou du transport fluvial sont ainsi décidés a se
défendre. Au méme titre que les propriétaires de canaux en Grande-Bretagne, ils font
pression sur le Parlement pour ne pas que soient délivrés les autorisations ou les fonds

nécessaires a la construction de chemins de fer.

Malgré les débats des commissions parlementaires successives chargées de
réfléchir a ce projet, aucun tracé de grandes lignes n’a encore ét¢ défini a la fin des
années 1830, pas plus que les conditions économiques et légales que pourrait revétir
I’exploitation de ces nouveaux chemins de fer. En 1839, la question de la place de la
puissance publique dans l’économie ferroviaire n’est toujours pas tranchée, comme
I’indique 1’allocution du ministre des Travaux publics Jules Dufaure, en ouverture d’une
commission chargée de réfléchir aux conditions de 1’établissement des chemins de fer en
France. « Comment et par qui se feront les chemins de fer en France ? C’est la premiere
question qui vous sera soumise. Sera-ce par [’Etat ? Dans ce cas, il ne faudrait pas
perdre de vue que déja des sommes considérables sont affectées sur les deniers du Trésor
aux travaux publics (...). S’il convient qu’il y ait concours de I’Etat et des Compagnies,
quelle sera la nature et quel sera ce mode de concours ? L’Etat accordera-t-il une
subvention aux Compagnies ? Leur garantira-t-il un minimum d’intérét ? Viendra-t-il a

leur secours par un prét suivant le systeme usité en Angleterre ? Se rendra-t-il

* Alexis Legrand est un ingénieur polytechnicien membre du corps des Ponts et chaussées qui occupat un
role central dans le développement des infrastructures de transport du pays et notamment des chemins de
fer.
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actionnaire, comme plusieurs états de I’Amérique ? (...) Ce sont, Messieurs, autant de

questions que vous aurez a examiner » (Dufaure, 1839, p. 137-138).

1.3. L’Etat s’engage

Il faudra dix ans pour que I’Etat réponde a ces questions et pour que naisse une
véritable politique des chemins de fer. La lenteur des débats au Parlement et 1’absence de
prise de position forte du pouvoir politique avant le début des années 1840 renvoie selon
nous a I’émergence des chemins de fer en tant qu’activité¢ industrielle stratégique. Les
acteurs impliqués dans la définition des régles de construction et d’exploitation du secteur
ont a cceur de défendre leurs conceptions, car ils savent que ’organisation initiale des
chemins de fer pésera de tout son poids sur I’avenir. Cette détermination est renforcée par
le fait que, avec le temps, I’idée selon laquelle la technique ferroviaire est promise a un
bel avenir fait son chemin au sein du personnel politique. Par ailleurs, si les compagnies
de chemins de fer ne sont pas encore assez puissantes pour orienter les choix des
parlementaires, 1’Etat sait qu’il a intérét a les impliquer dans le débat et a voter une loi
jugée favorable par les entrepreneurs du secteur. L’objectif étant, encore une fois, non
seulement de cadrer les modalités d’exploitation de grandes lignes nationales, mais

surtout d’inciter les compagnies a prendre en charge leur développement.

Pour des raisons en partie idéologiques, la possibilité que I’Etat aménage ce grand
réseau est exclue. Pourquoi alors ne pas faire construire par une compagnie privée une
ligne tracée par la puissance publique ? C’est ce qu’Adolphe Thiers, ministre du
Commerce et des Travaux publics, propose en 1833 au Parlement. Thiers est persuadé
qu’il suffit pour créer des chemins de fer que I’Etat prenne a sa charge les dépenses liées
aux études préparatoires (réalisation du tracé, enquétes visant a estimer les revenus de
I’exploitation de la ligne, etc.). Dans ces conditions, les compagnies suivront. En réalité,
compte tenu des lourds investissements liés a la construction et des risques financiers
attachés a une telle entreprise, la mise en adjudication ne trouve pas preneur (Ribeill,
1993). Personne ne souhaitant se lancer dans une politique ferroviaire incertaine, c’est le

Statu quo qui prévaut.
L’emprise de la puissance publique sur le secteur s’accélére a la fin des années
1830, alors que la France accuse un certain retard dans le développement du réseau : le
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réseau ferroviaire frangais exploité s’étend sur a peine 250 kilométres, ce qui est peu par
rapport a d’autres pays industrialisés. Une commission des chemins de fer est constituée
en 1839 par le ministre des Travaux publics Jules Dufaure. Puis, en 1840, le Parlement
vote I’allocation d’une aide financieére a la Compagnie de Paris-Orléans, qui prend la
forme d’une garantie d’intérét de la part de I’Etat. La loi du 15 juillet 1840 relative a
I’établissement des chemins de fer de Paris a Orléans sera rapidement transposée et
d’autres compagnies bénéficieront dans les années qui suivent d’engagements analogues
de la part de I’Etat (Guibert, 1956, p. 105). Mais c’est la loi du 11 juin 1842 relative a
I'établissement des grandes lignes de chemins de fer qui constitue le véritable tournant
dans I’histoire des rapports entre 1’Etat et les compagnies. Cette loi, que 1’on désigne
généralement comme la Charte des chemins de fer francais, vient en effet fixer les «
régles du jeu » en mati¢re de partage des taches de construction et d’exploitation des
lignes du réseau ferré national (Ribeill, 1993, p. 31). Ce faisant, elle marque le début de
I’engagement décisif de 1’Etat dans le secteur, qui s’accompagne de la construction d’un

. , . 4
« premier réseau » national*.

Que promeut la loi de 1842 ? La charte définit un premier modele de financement
mixte des chemins de fer, qui implique I’Etat, les collectivités territoriales et les

entrepreneurs privés. On peut résumer ce modele ainsi :

1) Les frais d’expropriation sont a la charge des communes, des départements et

de I’Etat.

2) L’Etat prend a sa charge ce que 1’on appelle l'infrastructure du réseau, c’est-a-
dire les dépenses liées au terrassement, a la construction des ouvrages d’art (ponts,
tunnels) et des passages a niveau nécessaires a 1’établissement d’un service de
transport par chemins de fer. L’infrastructure est 1’investissement le plus risqué,

car le plus soumis a des facteurs imprévisibles.

* Le juriste Jean-Paul Adam (1972) propose une analyse détaillée des conditions d’adoption de la Charte
des chemins de fer frangais (Cerclet, 1845). D’autres travaux ont étudié¢ les modalités d’application de cette
charte (Audiganne, 1858 ; Picard, 1884 ; Ribeill, 1993 ; Dobbin, 1994 ; Caron, 2005a, 2005b ; Numa,
2009).
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3) Les compagnies, quant a elles, ont a leur charge la superstructure — c’est-a-dire
I’achat et la pose du ballast'’ et des rails —, ainsi que les frais d’achat, d’entretien
et de réparation du matériel roulant (locomotives, wagons et voitures). Elles ont

aussi, bien entendu, la charge de 1’exploitation dont elles tirent des recettes.

4) En échange de son aide financiere, I’Etat fixe par ailleurs les conditions

. . . 4
d’exploitation commerciale des chemins de fer™.

Durant les années qui suivent, la loi ne fut pas toujours respectée. On observe en
particulier une tendance a la multiplication des régimes de concession, donnant lieu a une
pluralité de situations en matiére de répartition des tches entre I’Etat et les compagnies
(Rials, 1985, p. 82). Sur certains réseaux, la puissance publique prend a sa charge a la fois
la construction et I’exploitation, faisant du chemin de fer une activité purement étatique.
Sur d’autres réseaux, c’est 1’industrie privée qui supporte les cotits financiers liés au
terrassement et a la construction des ouvrages d’art. Des adaptations 1égislatives doivent
donc étre mises en place afin de définir les conditions d’indemnisation des compagnies
ayant a leur charge a la fois l’infrastructure et la superstructure des chemins de fer.
Néanmoins, la Charte des chemins de fer marque le début d’une organisation mixte de
I’économie ferroviaire, qui caractérise le secteur jusqu’a la fusion des compagnies dans le

cadre de la création de la SNCF.

1.4. Le renforcement de la tutelle étatique

La Charte des chemins de fer fit I’objet de nombreux prolongements et fut
amendée a plusieurs reprises. Sur le long terme, ces changements institutionnels vont
cependant dans le sens d’un renforcement des liens entre 1’Etat et I’industrie ferroviaire.
On peut notamment en donner une illustration avec la signature des « conventions
Franqueville » en 1859, du nom du directeur général des Ponts et chaussées et des
chemins de fer sous le Second empire. Dans les années 1850, alors que Louis-Napoléon

Bonaparte entend donner un nouvel élan aux chemins de fer du pays (construction d’un

7 Le ballast est le lit de cailloux ou de sable sur lequel reposent les rails et qui sert a éviter les déformations
de la voie.

*¥ Nous revenons sur ce point dans la troisiéme section du chapitre, consacrée au service public ferroviaire.
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« second réseau »), un contexte de crise financiere internationale sans précédent donne un
coup d’arrét a ses projets. Le pouvoir en place décide alors de réviser les conditions de
construction de ces nouveaux chemins de fer afin d’inciter les compagnies privées a
investir dans les nouvelles lignes planifiées par 1’administration centrale mais dont la

rentabilité est incertaine.

La loi du 11 juin 1859 garantit aux actionnaires des dividendes de 4 % pendant 50
ans, indépendamment des revenus générés sur le « nouveau réseau ». L’ancien réseau, en
principe plus rentable, est cependant financierement solidaire du nouveau : si le premier
génere des bénéfices, apres prélévement d’un certain montant par les actionnaires, ces
bénéfices doivent étre déversés au second (systeme dit du « déversoir »). Par rapport a la
Charte de 1842, les conventions de 1859 renforcent en ce sens les liens financiers entre
les compagnies et la puissance publique. On peut méme considérer que I’Etat devient a
partir de cette époque 1’associé¢ du capitalisme ferroviaire (Ribeill, 1993, p.49). La
puissance publique a bien entendu tout intérét a ce que les compagnies génerent des
bénéfices, afin de ne pas faire peser sur les finances publiques les déficits ou 1’absence de
bénéfices des compagnies. Mais ’on peut également interpréter les formes de
coopération entre la puissance publique et les compagnies de chemins de fer comme
I’expression d’une forme de soumission de 1’Etat aux intéréts privés. Notons a ce titre que
le systtme de garantie d’intérét assure aux actionnaires des grandes compagnies
francaises un retour sur investissement supérieur a celui des sociétés ferroviaires a

I’étranger, notamment en Grande-Bretagne et en Italie (Wolkowitsch, 2004, paragr. 8).

C’est dans un contexte assez similaire a celui des années 1850 que sont adoptées
en 1883 les « conventions Raynal ». En 1879, une loi initiée par le ministre des Travaux
publics Charles de Freycinet lance un vaste programme de développement de voies de
communication. Le plan Freycinet inclut la construction de canaux et I’aménagement de
zones portuaires. Mais c¢’est surtout le chemin de fer qui bénéficie de cette politique de
grands travaux (Schnetzler, 1967, p. 82). Alors que la France est a cette époque déja
parcourue par 25000 kilometres de lignes ferroviaires, le plan Freycinet prévoit la
construction de 19 000 kilomeétres de voies supplémentaires (Dauzet, 1948, p. 186). La
construction de ce « troisiéme réseau », réclamé par les électeurs, est cependant remise en
cause par une crise financiere qui débouche sur une crise des finances publiques mettant

en difficulté le gouvernement (Gonjo, 1972). La situation devient intenable en 1882.
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Cette fois, c’est I’Etat — et non pas les compagnies — qui n’est plus en mesure de financer
I’extension du réseau. C’est dans ce contexte que sont signées en 1883 de nouvelles
conventions entre I’Etat et les grandes compagnies, visant a achever les lignes promises

aux électeurs.

Sans revenir précisément sur le contenu de ces accords, retenons simplement que,
a partir de cette date, ’Etat assure aux actionnaires le versement d’un dividende
minimum pour les lignes du premier, second et troisieme réseau. Cette garantie d’intérét
généralisée a tous les réseaux est une contrepartie des risques engendrés par la concession
des nouvelles lignes, dont on craint la faiblesse des trafics et qui, dans les faits, sont
souvent déficitaires. Par rapport a la situation de 1859, les rapports de force entre les
compagnies et I’Etat sont inversés. L’Etat, qui a voulu étendre le réseau trop rapidement,
n’a plus les moyens de ses ambitions. Soucieux de tenir ses promesses pour des raisons
¢lectorales, le pouvoir politique négocie avec les compagnies de maniére a terminer le
réseau en cours sans étre discrédité®. Si les accords de 1883 s’apparentent a une logique
de domestication de 1I’Etat par le capitalisme privé, il n’en demeure pas moins que cet
épisode de I’histoire des chemins de fer renforce une fois de plus les liens entre la

puissance publique et les compagnies.

2. Les chemins de fer comme incarnation de I’Etat

Les grandes lois et conventions du secteur livrent une image générale du
processus d’institutionnalisation des chemins de fer. Elles permettent en particulier de
saisir la nature des accords financiers qui lient I’Etat au capitalisme ferroviaire. En
revanche, elles nous disent peu de choses sur le réle de la puissance publique dans le
faconnement de la « morphologie du marché » (Frangois, 2008b). Dans cette partie, nous
analysons quatre dimensions de 1’organisation du transport ferroviaire francais : la forme
du tracé et la densité du réseau (2.1.), I’organisation concurrentielle du marché (2.2), la

coordination des compagnies et la reprise du capital des compagnies par I’Etat (2.3.).

* Une partie de la construction des lignes du plan Freycinet sera ajournée. En 1900, le réseau s’étend
néanmoins sur plus de 38 000 kilometres (Dauzet, 1948, p. 203).

54

© 2015 Tous droits réservés. doc.univ-lille1.fr



These de Jean Finez, Lille 1, 2015

2.1. Un réseau dense et centralisé

Le pouvoir de I’Etat sur le rail s’exprime d’abord a travers le tracé du réseau. Le
chemin de fer se résume a 1’origine a quelques trongons isolés, répartis autour de Paris et
de quelques centres industriels du pays. Le pouvoir politique décide cependant
rapidement de 1’encadrer afin d’éviter I’extension anarchique du réseau. Il s’agit de doter
le pays d’un ensemble de chemins de fer formant un ensemble unifié. La stratégie de
I’Etat francgais se distingue de celle de la plupart des pays atteints par la railway mania.
En Grande-Bretagne ou aux Etats-Unis, par exemple, les chemins de fer sont construits

au coup par coup, selon les choix des entrepreneurs et sans plan d’ensemble.

Le réseau francais se caractérise par son organisation en étoile, forme qui prévaut
encore plus d’un siécle et demi aprés sa construction. Les premiéres grandes lignes de
chemins de fer dans les années 1840 suivent le réseau dessiné par Alexis Legrand,
organisé autour de la capitale. L’« étoile de Legrand » reprend la structure globale des
routes de poste déja existantes en France (Bretagnolle, Giraud et Verdier, 2010). Les
lignes relient Paris aux grandes villes du pays selon la logique centre-périphérie, ce qui
rend parfois difficile la circulation d’une ville de province a I’autre. A ces grands fuseaux
qui traversent la France viendront se greffer quelques autres grandes artéres irriguant
chaque département. Des chemins de fer d’intérét local prolongent enfin le réseau
principal « a la fagcon de racines et radicelles amenant la vie au tronc », pour reprendre
les mots du directeur de la Compagnie des Chemins de fer de Paris a Lyon et a la
Meéditerranée (Noblemaire, 1905, p. 87). A travers cette comparaison biologique — qui
fait écho a la métaphore de 1’« organisme-réseau » chére aux saint-simoniens et a celle,
déja en vogue au XVIII® siécle, de la société comme un tout organique —, Gustave
Noblemaire présente 1’organisation radioconcentrique des chemins de fer comme
naturelle. Francois Bartholony, président de la Compagnie d’Orléans, naturalise aussi la
structure du réseau ferroviaire frangais quand il déclare : « nous avons les fleuves et les
rivieres, il ne nous reste plus a créer que les ruisseaux, c’est-a-dire des chemins de fer a
voie étroite et d’une faible dépense kilométrique » (Bartholony, cité par Peyret, 1949,
p- 233). 1l existe peut-étre, comme I’affirme 1’ingénieur Léon Lalanne (1863), certaines
« lois géométriques » qui régissent en partie I’ordre des choses et expliquent la forme que
prennent les réseaux de chemins de fer (Ribeill, 1989a). Cependant, celles-ci s’appliquent

de facto différemment dans chaque pays. Ainsi, en Allemagne, pays confédéral, les
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chemins de fer prennent davantage la forme d’un treillis. De méme, aux Etats-Unis, le
réseau n’est pas centralisé, mais organisé¢ autour de grandes artéres qui traversent le pays

d’Est en Ouest et de deux lignes qui longent les cotes Pacifique et Atlantique™.

L’¢étatisation des chemins de fer est également visible a travers 1’extension rapide
du réseau francais entre les années 1850 et 1930 grace au financement de I’administration.
Alors que, rappelons-le, le réseau se développe d’abord trés lentement et qu’en 1841 il
s’étend sur a peine 500 kilométres, aprés 1’adoption de la Charte des chemins de fer, la
construction de lignes nouvelles est impressionnante. D¢és lors que la puissance publique
décide de couvrir le territoire de chemins de fer, le réseau s’étend bien au-dela d’une
quelconque possibilité d’équilibre financier. En 1852, la longueur totale des lignes en
concession (qui comprend a la fois des lignes construites, en cours de construction et a
construire) atteint 7 000 kilométres. A la fin des années 1850, alors que le réseau a doublé,
il s’avére déja insuffisant par rapport a la demande sociale, en particulier celle exprimée
par les €lus locaux : « chaque région, chaque département, chaque commune (...) voulait

avoir sa voie ferrée, sa gare » (Peyret, 1949, p. 225).

Les pouvoirs politiques et économiques locaux plaident leur cause aupres du
régime impérial et tentent de peser au Parlement. Ce lobbying trouve un écho aupres de
Louis-Napoléon Bonaparte, qui souhaite accélérer I’extension du réseau afin de favoriser
I’essor agricole et industriel de la France. Malgré les réticences des grandes compagnies,
les conventions de 1859 prévoient 1’établissement de 9 000 kilometres de lignes
supplémentaires. En 1868, alors que le réseau s’étend sur 22 000 km, il est jugé
insuffisant : de nombreux départements sont encore mal desservis et s’en plaignent
aupres du pouvoir central. A la fin des années 1870, la politique de grands travaux de
Freycinet prévoit encore de doubler la longueur du réseau national, ce qui est fait deux
décennies plus tard. Par ailleurs, alors que la construction des lignes d’intérét général
commence a ralentir, un réseau secondaire se développe. Ce réseau d’intérét local qui
vise a irriguer et a désenclaver les campagnes atteint son apogée en 1914°'. A la veille de

la Grande Guerre, on compte en France environ 50 000 kilométres de voies (Rials, 1985,

> Nous nous appuyons ici sur les cartes qui illustrent 1’ Histoire des chemins de fer en France et dans le
monde d’Henry Peyret (1949).

51 x 7o - . . . . Yy N , . ,

Victime de la concurrence de la route mais aussi du fait qu’il a été construit a I’économie, ce réseau
d’intérét local — qui représentait a son apogée en 1914 un tiers des voies ferrées exploitées en France — a
aujourd’hui complétement disparu (Auphan, 2013).

56

© 2015 Tous droits réservés. doc.univ-lille1.fr



These de Jean Finez, Lille 1, 2015

p. 87 ; Caron, 2005b, passim). Au moment de la reprise des chemins de fer par I’Etat, en
dépit des premiéres fermetures de lignes, la France est I’un des territoires les plus maillés,

comme permet de I’illustrer la carte du réseau ferré en 1930 (c¢f. Figure 1).

o
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Figure 1. Evolution du réseau frangais de chemins de fer entre 1850 et 1930

2.2. Des monopoles régionaux

L’Etat a par ailleurs largement contribué a organiser la concurrence ferroviaire.

Jusqu’a la fin des années 1840, il accorde des concessions a tous les entrepreneurs qui

32 Source : Site web des Cheminots internautes de Midi-Pyrénées, http://rubio.eric.pagesperso-orange.fr/

(page consultée le 30 juin 2014).
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souhaitent ouvrir une ligne ferroviaire, pourvu que ceux-ci respectent les régles de
construction et d’exploitation et qu’ils gagnent la concession, dans le cas d’une mise en
adjudication. C’est ce qui explique que le nombre d’entreprises ferroviaires grimpe
rapidement au cours des premieres décennies. En 1851, on compte 54 sociétés bénéficiant
de concessions pour des chemins de fer pas toujours achevées (Jacqmin, 1877). Dans les
faits, seules 28 compagnies exploitent effectivement une ligne en France. L’ Allemagne
compte a la méme époque plus de 50 compagnies (Smith, 1990, p. 677). En Grande-
Bretagne, en 1885, les flux de transports se répartissent entre 300 compagnies, alors
méme qu’un mouvement de concentration des entreprises du secteur a commencé vingt
ans plus tot (Peyret, 1949, p. 37). Quant aux Etats-Unis, ce sont jusqu’a plusieurs milliers

de compagnies qui sont en concurrence directe.

Dans la France du début des années 1850, malgré le nombre restreint de
compagnies exploitantes — par rapport a la situation des autres grandes nations
ferroviaires —, I’administration centrale considére que le réseau est trop morcelé et juge
que sa fragmentation constitue « un sérieux obstacle au développement de l'industrie des
chemins de fer » (Jacqmin, 1877). Il aurait bien sir été possible de laisser le marché
réduire le nombre d’acteurs par le jeu de la concurrence. Mais le pouvoir politique estime,
a partir de I’expérience de la Grande-Bretagne et des Etats-Unis, que la politique du
laissez-faire a des effets désastreux sur le secteur. Seul un marché organisé et cohérent
peut étre véritablement efficient. Le gouvernement impérial dit vouloir cadrer le secteur
en conciliant deux grands principes : « ’autorité et la liberté » (Jacqmin, 1877). 1l
souhaite organiser le secteur en quelques grands monopoles régionaux : les compagnies

sont a ce titre expressément « invitées » a fusionner.

Si le processus de concentration du marché se fait sous la pression du
gouvernement, les principaux dirigeants du secteur — notamment Bartholony, Enfantin,
Pereire, Talabot et James de Rothschild — y sont plut6t favorables et ’accompagnent avec
bienveillance (Dauzet, 1948, p. 102). Les fusions se multiplient rapidement et dés 1857,
la structure du marché est stabilisée. Ni trop émiettés afin de faciliter le travail du corps
des Ponts et chaussées (principal organe en charge du contrdle public des compagnies) et
la coordination des différents réseaux, ni trop concentrés afin de limiter la constitution de
firmes toutes-puissantes capables d’imposer leur loi, les chemins de fer du pays sont

répartis entre six grandes compagnies. Ces compagnies, bénéficiant chacune d’un
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monopole sur le réseau régional qu’elle exploite, sont : la Compagnie de Paris a Orléans
(dite « PO ») créée en 1838, la Compagnie du Nord (1845), la Compagnie du Midi (1852),
la Compagnie de I’Est (1854), la Compagnie de 1’Ouest (1855) et la Compagnie des
Chemins de fer de Paris a Lyon et a la Méditerranée (dite « PLM ») (1857).

Malgré Dorganisation du marché ferroviaire en monopoles régionaux, la
concurrence ne fut pas pour autant éliminée. D’abord, parce que les pouvoirs publics
mettent en place des mesures en faveur de la sauvegarde de la navigation fluviale, sorte
de contrepoids a la tendance au monopole du rail (Caron, 1997, p. 353). Ensuite, et c’est
ce qui nous intéresse ici, parce que des formes de concurrence entre les réseaux
ferroviaires continuent a exister. On peut distinguer deux formes de concurrence. La
premiére met en jeu les grandes compagnies gérant le réseau d’intérét général et les
compagnies de chemins de fer d’intérét local (CFIL) qui naissent dans les années 1860.
Les lignes de ces petites compagnies sont en partie paralleles a celles des chemins de fer
classiques, mais les conditions d’exploitation qui s’imposent a ces derni¢res sont moins
strictes. A Dorigine, les réseaux secondaires sont construits par les communes, les
départements et parfois des entrepreneurs privés pour briser les monopoles des grandes
compagnies sur certaines artéres maitresses du réseau. Les grandes compagnies sont en
effet percues en province comme des incarnations de la haute finance parisienne et
comme des firmes peu intéressées aux besoins économiques des zones rurales. Il leur est
en particulier reproché de ne pas étendre leurs lignes 1a ou les trafics sont modestes et de
pratiquer des tarifs trop élevés (Wolkowitsch, 2004). Sous la pression de I’administration,
cette volonté de concurrencer les grands réseaux s’apaise rapidement. A partir des années
1870, I’extension des lignes secondaires sert plutot a désenclaver les territoires mal

desservis.

Le second type de concurrence, plus durable, oppose les grandes compagnies
entre elles. En effet, en dépit de 1’organisation du marché ferroviaire en monopoles
régionaux, certaines marchandises peuvent étre transportées en empruntant des lignes
appartenant a des compagnies différentes, parce qu’elles cheminent le long des frontiéres
des réseaux ou parce que la longueur du trajet multiplie les possibilités d’itinéraires. La
concurrence entre compagnies existe par exemple pour les vins du Languedoc qui sont
envoyés a Paris. La marchandise qui circule d’abord sur la voie du réseau du Midi

bifurque ensuite soit sur le réseau du PO, soit sur celui du PLM (Caralp, 1951a). Compte

59

© 2015 Tous droits réservés. doc.univ-lille1.fr



These de Jean Finez, Lille 1, 2015

tenu de l’enjeu stratégique de ce marché juteux, cela crée des rivalités entre les

compagnies.

Cette situation s’applique dans les mémes termes aux voyageurs, notamment aux
trains touristiques empruntés par les Britanniques pour se rendre en Suisse (Caron, 1997,
p. 357-358). Selon le port d’arrivée, les voyageurs empruntent le réseau du Nord puis
celui de I’Est ou bien voyagent par le réseau de I’Ouest et le PLM. S’en suit alors une
vive concurrence sur les prix et les services proposés aux voyageurs, en partie régulée par
les compagnies elles-mémes. La politique d’uniformisation des tarifs et des regles de
transport initiée par 1’Etat incite certaines compagnies a construire de nouveaux trongons
permettant de gagner quelques kilomeétres sur leurs concurrents (Armand, 1970, p. 25).
Pouvoir se prévaloir de la distance la plus courte revient en effet aussi a avoir le tarif le
moins cher, les prix étant calculés au prorata de la distance. Une fois encore, 1’Etat
intervient afin de réguler ces formes latérales de concurrence en limitant 1’établissement
de ces nouvelles lignes. Retenons que, malgré les formes larvées de concurrence, les
rivalités entre réseaux restent marginales. Elles sont en particulier sans commune mesure

avec les luttes qui déchirent a la méme époque les compagnies ferroviaires aux Etats-Unis.

2.3. Unification et étatisation des compagnies

Les frontiéres entre les réseaux tendent a s’effacer a partir du début du XX° siécle.
Afin de fluidifier la circulation des voyageurs et des marchandises, 1’Etat incite les
compagnies a se coordonner et a limiter toutes les formes de rupture de charge. L’ « esprit
de réseau » (Ribeill, 1989b) qui divise les anciennes compagnies s’estompe également
sous I’impulsion des directeurs des compagnies. Ces derniers prennent conscience des

bénéfices que chaque société peut tirer d’une telle coordination.

Cette dynamique d’unification du systéme ferroviaire est incarnée par la création
d’un principe de solidarit¢ financi¢re entre les compagnies. La crise financiére des
chemins de fer provoquée par la Grande Guerre rend caduques les conventions Raynal de
1883. L’Etat signe alors en 1921 un nouvel accord instituant la création d’un « fond

commun » qui compense les pertes financiéres des compagnies déficitaires en réinjectant
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les excédents des compagnies bénéficiaires™. Un tel systéme pousse évidemment les
compagnies a se préoccuper du sort des autres sociétés de chemins de fer. Par ailleurs,
afin de faciliter la coordination entre les réseaux, 1’Etat met en place un Comité supérieur
des chemins de fer et un Conseil des directeurs des compagnies, qui chapeautent tous les
réseaux. Ces deux organismes regroupent des dirigeants de chacune des compagnies,

ainsi qu’un commissaire du gouvernement (Dressen et Mahieux, 2015).

La solidarité financiére entre les réseaux s’accompagne également d’une reprise
par I’Etat du capital de plusieurs compagnies de chemins de fer. Trois moments marquent
le processus d’étatisation des chemins de fer qui précéde la création de la SNCF>*.
D’abord, en 1878, 1’Administration des chemins de fer de 1’Etat est constituée dans le
cadre de la reprise d’une dizaine de petites compagnies d’intérét local en faillite.
Désormais, la puissance publique exploite un réseau de lignes de second ordre situé entre
la Garonne et la Loire. Ensuite, en 1908, suite a un vote de la Chambre des députés, la
Compagnie des Chemins de fer de 1’Ouest, fortement déficitaire, est également rachetée
par I’Etat. Cette reprise étatique, a laquelle les libéraux sont fortement opposés, est a
I’origine expérimentale : elle doit permettre de déterminer si la puissance publique est
capable de gérer convenablement une grande compagnie. Mais le réseau reste de facto
dans le giron de ’administration jusqu’a la fusion des compagnies privées en 1938. Enfin,
suite a la réintégration de 1’ Alsace et de la Moselle apres la guerre, la France récupére une
portion du réseau de la Compagnie des Chemins de fer de 1’Est, annexé par 1’ Allemagne
en 1871. La Compagnie de I’Est ne souhaitant pas récupérer ce réseau, 1I’Etat crée
I’ Administration des chemins de fer d’Alsace et de Lorraine, chargée de le gérer. Dés lors,
I’Etat en vint & « posséder et diriger un part non négligeable du réseau » (Kuisel, 1984,

p. 39).

Outre les rachats successifs des compagnies, c’est aussi le renforcement du
contrdle des compagnies par I’administration entre 1914 et 1918 qui fait du transport
ferroviaire une activité de plus en plus étatisée. La prise en main des chemins de fer par

I’Etat s’inscrit dans un mouvement plus large d’interventionnisme qui touche tous les

33 Pour une analyse détaillée des conventions de 1921, voir Caron (2005a, p. 687-708).

>* Dans le contexte politique de la Révolution de février 1848, un projet de rachat des compagnies privées
par I’Etat est soumis a I’Assemblée. Le projet sera finalement retiré en juillet (Fruit, 1976, p. 20-21). Une
nouvelle proposition de rachat de I’ensemble des compagnies est déposée en 1876, au moment de la reprise
de la Compagnie d’Orléans par la puissance publique (Fruit, 1976, p. 23).
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secteurs de 1’économie. Si I’étatisme de la Grande Guerre est de nature conjoncturelle et
que les effets directs de 1’expérience de guerre sur les rapports entre 1’Etat et I’économie
restent modestes, les chemins de fer constituent une exception notable (Rosanvallon,
1990, p.229). Apres la guerre, ’esprit est alors a 1’unification de I’exploitation des
réseaux. Il s’agit en particulier d’obliger les compagnies a établir des tarifs de telle sorte
que « tous les Francgais a quelque région qu’ils appartiennent soient traités également
quant aux conditions de transport », pour reprendre les mots de Marcel Bidegaray (1875-
1944), alors secrétaire général des travailleurs des chemins de fer de la CGT (cité par
Caron, 1973, p. 443). Dans les années 1920, alors que les grands réseaux sont encore aux
mains des capitalistes, les dirigeants de la Compagnie des Chemins de fer du Nord
considérent leur entreprise comme « nationalisée », tant ils jugent pesantes les
prérogatives de 1’Etat sur le secteur (Caron, 2005a, p. 688)55. D’une certaine maniére, la
création de la Sociét¢ nationale des chemins de fer frangais ne marque que
I’aboutissement d’un processus d’étatisation (monopolisation du marché, coordination

des réseaux et rachat des compagnies) entamé au milieu du XIX® siécle.

3. La naissance d’un service public dans les chemins de fer

Comme le note le juriste Laurent Quessette (2013), le principe de service public
est une dimension structurante du fonctionnement des transports ferroviaires frangais.
L’article 18 du cahier des charges de la SNCF institué en 1938 dispose que 1’entreprise
« sera tenue d'effectuer avec soin, exactitude et célérité, et sans tour de faveur, le
transport de voyageurs, bestiaux, denrées, marchandises et objets quelconques qui lui
seront confiés ». Cet article incarne a lui seul ce qui sera appelé plus tard par les agents
du secteur I’« esprit du service public » caractéristique des chemins de fer frangais. Mais
ce n’est pas la reprise des compagnies par I’Etat qui marque 1’acte de naissance de ces
obligations de service public. L’article 18 du cahier des charges de la SNCF est en effet
une reprise quasi in extenso d’un article du cahier des charges des compagnies privées.
Au moment de la création de la SNCF, I’entreprise hérite ainsi de tout un ensemble

d’obligations techniques et commerciales imposées par I’Etat au cours du XIX° siécle.

> Dans son ouvrage sur I’histoire de la Compagnie des Chemins de fer du Nord, Frangois Caron parle de
« nationalisation avant la lettre » pour désigner la période 1914-1937 (Caron, 1973).
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Dans cette partie, nous revenons sur la naissance des « cahiers des charges» des
compagnies et montrons que si I’on ne désignait pas comme telles les contraintes qui
s’imposent aux compagnies a partir du milieu du XIX® siécle, celles-ci s’apparentent bien
a ce que ’on appelle aujourd’hui des obligations de service public (3.1.). Nous décrivons

ensuite la nature de ces contraintes d’exploitation (3.2. a 3.4.).

3.1. Naissance des cahiers des charges et du service public

A partir du début des années 1830, toute compagnie souhaitant construire et
exploiter une ligne de chemin de fer est soumise au respect d’un cahier des charges,
c’est-a-dire d’un document attaché au contrat de concession fixant les régles de
construction et les conditions d’exploitation du chemin de fer (Ribeill, 1993, p. 173 et
passim). Généralement, le cahier des charges d’une compagnie contient des obligations
relatives au délai de construction des lignes, une liste de caractéristiques techniques que
doit posséder le chemin de fer concédé (tracé des voies, emplacement des gares et des
barrieres protégeant le chemin de fer, densité des rails, écartement de la voie, etc.), une
série de garanties financieres, mais aussi — et c’est ce qui nous intéresse ici — un ensemble
d’articles relatifs aux conditions dans lesquelles doit s’effectuer le service commercial de
transport. Alors que les cahiers des charges des premicres compagnies de chemins de fer
comportent peu de contraintes, ceux-ci vont rapidement s’étoffer. Les 48 articles qui
figurent en annexe de la concession de la ligne reliant Paris a Saint-Germain (loi du 9
juillet 1835), premicre ligne principalement destinée au transport de voyageurs,
constituent un moment important dans I’histoire de la réglementation ferroviaire : ce
cahier des charges sert en effet de modele pour des concessions accordées ultérieurement.
Mais c’est surtout a partir des années 1840 qu’émerge ’ensemble de régles 1égislatives
qui encadrent le secteur jusqu’aux années 1930. « Les chemins de fer, (...) qu'ils soient
concédeés ou non, font essentiellement partie du domaine public ». A ce titre, « ils ne
doivent étre exploités que dans l'intérét de tous, et c'est a l'autorité publique qu'il
appartient d'en régler l'usage », déclare ainsi en 1846 le ministre des Travaux publics

Pierre-Sylvain Dumon dans un rapport adressé au roi.

Les principes de service public qui s’appliquent a ’activité de transport par

chemins de fer font 1’objet de débats, chaque époque produisant son lot d’analyses et de
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points de vue divergents. D’autant que contrairement a d’autres secteurs, comme celui
des postes et télécommunications, il n’existe pas et n’a jamais existé de définition 1égale
de son champ d’application. Les contours généraux du service public ferroviaire font
cependant I’objet d’un relatif consensus. Grosso modo, on désigne par 1a I’ensemble des
régles visant a protéger le public des excés des compagnies privées, a favoriser le
développement d’une offre de transport par chemins de fer indépendamment de
considérations directement commerciales et a défendre 1’égalit¢ des voyageurs
empruntant le réseau ferré. Ces principes structurent tres tot le fonctionnement du secteur,
bien avant d’ailleurs I’émergence de la doctrine frangaise du service public, qui apparait

au tournant du XX° siécle, en particulier avec Léon Duguit.

Le terme « service public » est ancien, mais son usage est alors sensiblement
différent de celui qui prévaut aujourd’hui®®. L’article 54 de la section « Stipulations
relatives a divers services publics » du cahier des charges des compagnies dispose en ce
sens que « les militaires ou marins voyageant en corps, aussi bien que les militaires ou
marins voyageant isoléement pour cause de service, envoyés en conge limité ou en
permission, ou rentrant dans leurs foyers apres libération, ne seront assujettis, eux, leurs
chevaux et leurs bagages, qu'au quart de la taxe du tarif fixé par le présent cahier des
charges. » Le sens donné ici au « service public » est le méme que celui sous I’Ancien
régime (Lemercier, 2007). Il s’agit de toutes les prescriptions qui visent a faciliter
I’application de droits régaliens ou le travail des agents au service de 1I’Etat (Quessette,
2013, p. 428). L’Etat impose aux compagnies un ensemble de facilités de circulation (des
tarifs réduits) pour les militaires, les prisonniers et leurs gardiens, ou encore les agents du

fisc et des postes.

Les cahiers des charges des compagnies et la 1égislation encadrant le secteur
contiennent par ailleurs une série de dispositions destinées a défendre les intéréts du
public. On peut distinguer parmi celles-ci : primo, celles qui renvoient a des enjeux de
sécurité et de confort des voyageurs ; secundo celles qui renvoient a la régulation de la
continuité, de la fréquence, de la ponctualité du service de transport ; tertio, celles qui

renvoient a la question de 1’égalité de traitement des voyageurs.

%% Sur Iévolution historique du sens donné au syntagme « service public » en France, depuis le XVIII®
siecle, voir Margairaz (2005).
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3.2. Sécurité et confort

Le controle étatique des conditions de sécurité et de confort des services
commerciaux proposées par des entreprises privées a des clients ne concerne évidemment
pas uniquement les activités relevant du service public. Cependant, force est de constater
que les sujétions relatives a la sécurité et au confort occupent une place centrale dans la
réglementation sur les chemins de fer. Elles sont a ce titre des dimensions structurantes
du service public de transport ferroviaire. La question de la sécurité des voyageurs — mais
aussi celle des travailleurs au service des compagnies et des personnes circulant a
proximité des voies ferrées — fait 1’objet de nombreux articles. Citons simplement ici
I’article 30 du cahier des charges type qui s’applique a I’ensemble des grandes
compagnies de chemins de fer a partir de la fin des années 1850 (Lamé-Fleury, 1861,
p. 31-72). L’article dispose que « le chemin de fer et toutes ses dépendances seront
constamment entretenus en bon état, de maniere que la circulation y soit toujours facile
et siire (...) »*'. L’Etat fixe également un ensemble de régles relatives aux commodités de
transport des voyageurs empruntant le train. L’article 12 de I’ordonnance de 1846 dispose
par exemple que « les voitures destinées au transport des voyageurs seront d’une
construction solide ; elles devront étre commodes et pourvues de ce qui est nécessaire a
la sureté des voyageurs. Les dimensions de la place affectée a chaque voyageur devront
étre au moins 45 centimétres en largeur, 65 centimetres en profondeur et 1 meétre 45
centimetres en hauteur ». Le cahier des charges type des compagnies vient préciser les
conditions de confort que doivent respecter les compagnies souhaitant transporter des
passagers : « les voitures de voyageurs devront (...) étre faites d'apres les meilleurs
modeles, et satisfaire a toutes les conditions réglées ou a régler pour les voitures servant
au transport des voyageurs sur les chemins de fer. Elles seront suspendues sur ressorts et
garnies de banquettes » (article 32). La puissance publique rappelle par ailleurs qu’« i/
est interdit d'admettre dans les voitures plus de voyageurs que ne le comporte le nombre

des places indiqué » (article 64 de 1’ordonnance de 1846).

" Le cahier des charges reprend un article de 1’ordonnance royale portant réglement d’administration
publique sur la police, la siireté et I’exploitation des chemins de fer (Lamé-Fleury, 1861, p. 99-161).
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3.3. Continuité, fréquence, ponctualité et information

Dés les années 1840, la puissance publique s’attribue « un pouvoir absolu pour
régler le nombre des trains, leur itinéraire et leur marche, dans des conditions qui (...)
satisfassent aux besoins du public » (Picard, 1887, p. 360). Cette analyse nous semble
exagérée, méme si 1’étendue des droits que s’octroie 1’administration est effectivement de
plus en plus grande, ainsi que I’indique 1’article 43 de 1’ordonnance de 1846 : « Des
affiches placées dans les stations feront connaitre au public les heures de départ des
convois ordinaires de toute sorte, les stations qu'ils doivent desservir et les heures
auxquelles ils doivent arriver a chacune des stations et en partir. Quinze jours au moins
avant d'étre mis a exécution, ces ordres de service devront étre communiqués aux
commissaires royaux, au préefet du département et au ministre des travaux publics, qui
pourra prescrire les modifications nécessaires pour la sécurité de la circulation et pour
les besoins du public ». Essayons d’analyser les différentes obligations qu’impose, de

manicre implicite et explicite, cet article.

La puissance publique oblige d’abord les compagnies a avoir des horaires fixes, a
les respecter et les porter a la connaissance des voyageurs. L’article 27 de 1’ordonnance
de 1846 précise d’ailleurs qu’« aucun convoi ne pourra partir d'une station avant l'heure
déterminée par le réglement de service ». L’existence d’horaires dans les chemins de fer
va de soi aujourd’hui. On peut toutefois penser que cela n’a pas toujours été le cas, méme
a défaut d’¢léments empiriques permettant de 1’étayer. En effet, en matiére économique,
I’Etat intervient généralement moins en prévision de ce que les firmes peuvent faire que
pour interdire ou encadrer des pratiques existantes. Il est ainsi probable que durant les
premieres années du chemin de fer, quand les lignes étaient courtes, le trafic peu élevé et
les enjeux de sécurit¢é moins importants, certaines compagnies fonctionnaient sans
horaires fixes. En effet, une firme est généralement amenée a organiser le systeéme de
transport de manicre a maximiser ses profits. Et I’'un des moyens d’atteindre cet objectif
est de faire circuler des véhicules qui sont au maximum de leur capacité. Concrétement, il
s’agit pour les compagnies de remplir les véhicules au fur et a mesure que les clients
arrivent, de ne donner le signal de départ que lorsque le train est plein. L’organisation des
transports en horaires souples est, d’une maniere plus générale, fréquente dans les pays
ou I’économie des transports est peu régulée. C’est selon ce principe que fonctionnaient

dans les années 1980 des petites compagnies aériennes états-uniennes dites « charters »,
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apparues au moment du processus de libéralisation des transports (Cross, 1997)°%. C’est

aussi souvent de cette maniére que fonctionnent les taxis collectifs dans de nombreux

pays.

L’Etat juge par ailleurs que les compagnies de chemins de fer doivent faire
circuler suffisamment de trains, de maniére a ce que les personnes qui souhaitent
emprunter le réseau puisse le faire aisément, sans avoir a attendre trop longtemps et en
¢tant certaines de trouver de la place. L’article 17 de I’ordonnance de 1846 dispose ainsi
que « tout convoi ordinaire de voyageurs devra contenir, en nombre suffisant, des
voitures de chaque classe, a moins d'une autorisation spéciale du ministre des travaux
publics. » Un rapport adressé€ au roi en 1846 par le ministre des Travaux publics Pierre-
Sylvain Dumon précise I’esprit des articles de 1’ordonnance relatifs a I’encadrement des
horaires de circulation des trains : « Le service du chemin de fer doit étre organisé de
telle sorte que, chaque jour, les personnes qui ont a le parcourir soient assurées de
trouver, lorsqu'elles se présentent, les moyens de transport qui leur ont été promis ; il
faut que, chaque jour, les Compagnies donnent au public, dans chaque sens et a des
heures de départ commodes, un nombre de convois en rapport avec le nombre des
voyageurs qui circulent et avec l'importance des relations établies. Les Compagnies, sans
doute, sont le plus souvent les meilleurs juges des besoins du public a cet égard mais
quelquefois elles peuvent se tromper dans leur appréciation, et le Gouvernement doit
avoir le droit de pourvoir a ce que cette appréciation peut offrir d'erroné et d'incomplet.
Une Compagnie, par exemple, peut quelquefois chercher, dans des vues d'économie, a
concentrer la circulation dans un plus petit nombre de convois journaliers ; elle peut
adopter des heures de départ et d'arrivée qui se combinent mal (...). Dans ces différents
cas et dans tous les autres qui peuvent se présenter, le droit comme le devoir de
l'"Administration est de prendre et d'ordonner les modifications qu’elle jugerait

, . . .59
nécessaires (...) aux besoins du public. »™ .

¥ L’organisation des transports sans horaires fixes prévaut aussi parfois dans certains marchés illégaux des
transports qui, par définition, ne sont pas régulés. On peut donner a ce titre I’exemple des taxis collectifs
qui circulent sans autorisation entre Paris (Porte de la Chapelle) et Lille (Porte des Postes) et qui
concurrencent aujourd’hui la SNCF : les véhicules ne partent qu’une fois qu’ils sont pleins (Cf. ’entretien
réalisé le 27 avril 2013 avec Dominique Plancke, président de la commission Transports au Conseil
régional du Nord-Pas-de-Calais).

%% Ce rapport adressé au roi est repris dans son intégralité dans le Code des chemins de fer établi par Lamé-
Fleury (1861, p. 13-31).
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Ce passage du rapport indique bien la volonté de la puissance publique de
protéger les voyageurs des compagnies privées. Pour des raisons commerciales, celles-ci
peuvent étre amenées a annuler ou a supprimer des trains circulant avec peu de passagers.
Or, la suppression de ces trains qui ne trouvent pas un large public peut mettre dans
I’embarras des voyageurs, en particulier quand il n’existe pas de solution de transport
alternative et que la compagnie de chemins de fer bénéficie de facto d’un monopole de
transport. De méme, la puissance publique est attentive a ce qu’il existe une forme de
coordination entre les différentes lignes ferroviaires. Les horaires de circulation des trains
doivent étre définis de maniére a faciliter le voyage des usagers ayant des
correspondances. Mais si le passage du rapport indique clairement que 1’Etat souhaite
protéger I’intérét du public, il faut également souligner que 1’esprit qui anime les élites en
charge de la politique des chemins de fer est encore fortement teinté de libéralisme.
Néanmoins, a partir de 1846, soit moins de deux décennies apres le lancement du premier
train de voyageurs, les horaires de circulation sont déja strictement encadrés par

I’administration.

3.4. Egalité de traitement

Le dernier volet des obligations de service public entend garantir le principe
d’égalité de traitement entre tous les voyageurs. Au titre du service commercial que les
compagnies ferroviaires proposent, le gouvernement accorde a chacune d’entre elles
I’autorisation de percevoir une rémunération®. Cependant, comme nous 1’avons déja
mentionné, les compagnies ne sont pas libres de fixer le prix du service de transport
comme elles le souhaitent. Depuis 1823, un tarif kilométrique maximum est établi par la
puissance publique. L’article 44 de 1’ordonnance de 1846 dispose par ailleurs
qu’« aucune taxe, de quelque nature qu'elle soit, ne pourra étre pergue par la Compagnie
qu'en vertu d'une homologation du ministre des travaux publics. » L’article 45 de la
méme ordonnance contraint par ailleurs les compagnies a dresser un « tableau des prix »
qu’elles ont I’intention de percevoir, au titre de I’information des voyageurs. Enfin,

I’article 48 du cahier des charges type précise que « la perception des taxes devra se faire

60 . T . .

Comme le souligne Laurent Quessette (2013), et comme 1’indique 1’article 42 du cahier des charges des
compagnies, la somme payée par les voyageurs correspond en réalité a une « indemnisation » au titre du
service rendu et non a proprement parler a une « rémunération ».
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indistinctement et sans aucune faveur ». Autrement dit, le prix du service de transport ne
peut en aucun cas faire 1’objet d’un marchandage entre le client et la compagnie. Tout
voyageur doit s’acquitter d’une somme d’argent qui dépend uniquement de la longueur

du trajet et de la grille tarifaire homologuée par I’Etat.

4. Des chemins de fer aux mains de la « noblesse d’Etat »

Le processus d’institutionnalisation des chemins de fer renvoie tout autant aux
textes qui encadrent le secteur qu’aux acteurs qui les élaborent ou les mettent en ceuvre.
D’ou la nécessité de se pencher sur les hommes au cceur de la politique des chemins de
fer, de comprendre quelle a été leur socialisation et leur trajectoire, tous ces éléments
venant influer directement sur la nature des relations entre la puissance publique et les
compagnies ferroviaires. Aprés avoir dans un premier temps « boudé » les chemins de fer,
les grands corps d’Etat cherchent a monopoliser les administrations en charge du secteur.
Les ingénieurs des grands corps dominent rapidement les services de police des chemins
de fer et les commissions chargées de la politique ferroviaire (4.1.), mais aussi 1’industrie
ferroviaire, au point de contrdler la direction de la plupart des grandes compagnies (4.2.).
Cette double hégémonie des grands corps contribue a effacer les frontiéres entre le
capitalisme ferroviaire et le monde politico-administratif. Elle permet a 1’Etat d’imposer
ses vues sur le secteur, mais bénéficie aussi aux ingénieurs d’Etat qui en tirent un profit

personnel et aux compagnies qui voient la un moyen de « capturer » le régulateur (4.3.).

4.1. Les grands corps et I’administration des chemins de fer

La présence de la « noblesse d’Etat » (Bourdieu, 1989) dans les chemins de fer ne
s’est pas faite naturellement. Selon I’économiste Paul Leroy-Beaulieu, les résistances des
agents de la puissance publique auraient méme retardé¢ de quinze ans 1’établissement de
chemins de fer en France (Leroy-Beaulieu, 1900, p. 142)61. Si ce fait, sans doute exagéré,
est discuté par les historiens, la relative lenteur du développement des premiers chemins

de fer en France (en comparaison d’autres pays voisins) est en revanche avérée. Et, selon

61 : ] , .
Leroy-Beaulieu ne précise pas la nature de ces résistances.
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certains historiens, ce retard peut étre imputé aux réticences des ingénieurs du corps des
Ponts et chaussées face a une nouvelle technologie de transport les obligeant a revoir leur
maniére de travailler et qui vient donc perturber leurs routines, leurs savoir-faire et leur
expertise technique. Selon Antoine Picon, le chemin de fer se situe en effet « a
["articulation du génie civil et des nouvelles logiques industrielles, en faisant éclater du
méme coup leurs cadres traditionnels de pensée et d’action » (Picon, 1994a, p. 4). Au
moment de 1’apparition des chemins de fer, les ingénieurs des Ponts et chaussées portent
toute leur attention sur les canaux de navigation, en pleine modernisation et qui leur
semblent alors promis a un avenir plus grand que le chemin de fer (Dobbin, 1994, p. 106).
« Les canaux et le roulage suffisent », dit-on a I’époque. C’est seulement apres avoir pris
conscience du potentiel du chemin de fer®, dans les années 1840-1850, et compris qu’il
serait amené a se substituer aux autres moyens de transport que les ingénieurs des Ponts
et chaussées militent en sa faveur. L’intérét des ingénieurs d’Etat pour les chemins de fer
est contemporain du développement de la politique ferroviaire. Et pour cause, ils sont les

principaux artisans de 1’organisation et de la gestion administrative des chemins de fer.

Dans le cadre de sa politique ferroviaire, la puissance publique s’est dotée trés tot
d’un ensemble d’institutions visant a fixer le cap a suivre. Si la nature de ces institutions a
¢videmment évolué au fil du temps, leur organisation générale est relativement stable et

largement dominée par le pole technique de la « noblesse d’Etat » (Bourdieu, 1989).

L’administration centrale exerce un controle journalier sur les compagnies de
chemins de fer : des agents de la fonction publique sont « chargés de suivre dans tous les
détails du service les différentes clauses des reglements et, s’il y a lieu, d’en constater les
violations » (Audiganne, 1858, p. 312). Les ingénieurs d’Etat, initialement cantonnés au
contrdle de I’'infrastructure, de la voie et du matériel roulant, étendent peu a peu leur
fonction au fonctionnement interne des compagnies, en particulier aux conditions
d’exploitation technique et commerciale, au point d’occuper une position hégémonique
sur la régulation du secteur dés le milieu du XIX® siécle. Le pouvoir des grands corps sur
les chemins de fer francais contraste avec la situation d’autres grandes nations
ferroviaires. A la méme époque aux Etats-Unis ou en Grande-Bretagne, les sociétés

ferroviaires bénéficient d’une trés grande liberté. Certes, dans les années 1870 le

52 Sur le potentiel des chemins de fer et les raisons qui poussent les ingénieurs a changer leurs
représentations, voir le chapitre 2.
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Parlement britannique crée une commission des chemins de fer qui fixe des tarifs
maximum sur chaque ligne, afin d’éviter que les compagnies ne rangonnent leurs clients.
Mais le cadre législatif reste trés restreint et, contrairement a la France, il n’existe aucune

administration particuliére en charge de la régulation ferroviaire.

Le corps de Ponts et chaussées est loin de se contenter d’exécuter des décisions
prises au Parlement ou par le gouvernement. Il a au contraire sa propre position, qui
évolue au cours du temps, mais qu’il défend avec constance et véhémence. La patte des
ingénieurs d’Etat se fait ainsi sentir sur tout un ensemble de structures administratives
chargées de conseiller les ¢€lites politiques ou de préparer les lois, ordonnances et cahiers
des charges des compagnies (Rials, 1985, p. 98 et suivantes). Les ingénieurs d’Etat sont
déja présents au sein de la premiére grande commission ferroviaire, celle présidée par le
ministre Jules Dufaure en 1839 et qui aboutit a la constitution d’une Charte des chemins
de fer trois ans plus tard. Parmi les six représentants de 1’administration francaise, trois
sont polytechniciens et membres du corps des Ponts et chaussées: Mathurin de
Kermaingant, Francois Cavenne et Alexis Legrand (Adam, 1972, p. 10-16)*. Ce dernier,
sous-secrétaire d’Etat au ministére des Travaux publics de 1839-1847, est une figure
majeure de I’histoire des chemins de fer : outre son implication dans tous les débats et
projets de I’époque, il est ’auteur du tracé du premier réseau. Les ingénieurs d’Etat
occupent également une place de choix au sein de la Commission supérieure des chemins
de fer (qui donne son avis sur les tracés des nouvelles lignes) et de la Commission
administrative des chemins de fer (qui fixe la nature des obligations imposées aux
compagnies), toutes deux créées en 1842. En 1852, ces commissions sont remplacées par
un Comité consultatif des chemins de fer, auquel s’adjoint un Conseil supérieur des voies

de communication en 1878.

4.2. Des compagnies dominées par les grands corps

Les ingénieurs des grands corps dominent non seulement I’administration mais
¢galement les compagnies. Si I’on retrouve dans I’industrie ferroviaire des agents

d’autres grands corps d’Etat, issus notamment de I’Inspection des finances et du Conseil

% Au sein de la Commission Dufaure, on compte également un représentant du ministére des Travaux
publics qui n’est pas ingénieur (Valentin Smith) et deux membres du Conseil d’Etat (Baude et Frangois).
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d’Etat (Chagnollaud, 1997, p. 80), ce sont principalement les ingénieurs des grands corps
d’Etat qui quittent I’administration pour embrasser une carricre dans les compagnies de
chemins de fer. Au XIX" siécle, se dessine en France un mode¢le original ou I’Etat prend a
sa charge la formation d’ingénieurs d’élite qui contribuent au développement du

capitalisme ferroviaire.

A T’origine, ce sont plutot des ingénieurs du corps des Mines, appartenant parfois
a la mouvance saint-simonienne, qui investissent le secteur. Citons 1’exemple de Louis-
Antoine Beaunier, initiateur de la premiére ligne de chemin de fer, ouverte en 1827, ou
encore celui d’Emile Clapeyron qui prend la direction des travaux de la ligne de Paris a
Saint-Germain — avec Gabriel Lamé, également ingénieur du corps des Mines —, avant
d’intégrer les chemins de fer du Nord en 1837 (Ecole polytechnique, 1897b, p. 194). Les
trajectoires de ces pionniers de I’histoire du rail ne sont pas anecdotiques : selon André
Thépot, entre 1840 et 1870, 22 % des ingénieurs des Mines prennent congé de
I’administration®, le plus souvent pour rejoindre les compagnies de chemins de fer
(Thépot, 1998, cité par Henry, 2012, p. 27). Le flux d’ingénieurs des Mines intégrant des
compagnies de chemins de fer tend cependant a se tarir au cours des décennies suivantes.
Selon I’historien Hervé Joly, parmi les 216 ingénieurs du corps des Mines passés par
I’Ecole polytechnique entre 1870 et 1939 et ayant « pantouflé »*> dans I’industrie, seuls

35 ont intégré une compagnie (Joly, 2008, p. 381-383).

Selon de nombreux historiens, les ingénieurs des Ponts et chaussées n’investissent
les chemins de fer qu’a partir des années 1850, c’est-a-dire au moment ou ceux-ci
prennent véritablement le pas sur les autres systémes de transport, en particulier les
canaux en pleine expansion au début du XIX® siécle®. Le corps des Ponts craint en effet
d’abandonner ce nouveau support de pouvoir a d’autres groupes d’ingénieurs avec
lesquels ils sont en concurrence plus ou moins directe : le corps des Mines, bien siir, mais

¢galement les ingénieurs issus de 1’Ecole centrale des arts et manufactures et de I’Ecole

64 « Prendre congé » signifie quitter pour une période donnée 1’administration afin d’occuper un poste dans
I’industrie. Les congés peuvent étre temporaires ou définitifs.

%5 On dit d’un haut fonctionnaire qu’il « pantoufle » lorsque celui-ci démissionne de son poste, ou demande
un congé prolongé, afin d’intégrer un poste a responsabilité, en principe mieux rémunéré, dans le secteur
privé.

66 L’intérét tardif qu’accordent les ingénieurs des Ponts et chaussées aux chemins de fer est sujet a débat.
Selon Frangois Caron, « une telle affirmation repose sur des bases fragiles » (Caron, 1997, p. 94).
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des arts et métiers. C’est ainsi qu’il faut comprendre leur place croissante dans les
compagnies a partir de la seconde moitié du XIX® siécle, renforcée par le développement
de la pratique du pantouflage®’. En 1852, seulement 6 % des ingénieurs du corps des
Ponts et chaussées ont rejoint 1’industrie privée. En 1862, ils sont 21 %, dont 80 % a
avoir intégré une des grandes compagnies de chemins de fer (Chatzis et Ribeill, 2005,
p. 656). Cette tendance se confirme au cours des décennies qui suivent. Selon Hervé Joly
(2008, p.420), parmi les 409 ingénieurs des Ponts et chaussées passés par I’Ecole
polytechnique entre 1875 et 1925 et ayant pantouflé dans I’industrie, 199 ont intégré une
compagnie ferroviaire. Au cours de cette période, le chemin de fer est le principal secteur
qui accueille les ingénieurs qui pantouflent, loin devant celui du gaz, de 1’¢lectricité et de
I’eau (58 ingénieurs), du BTP (53 ingénieurs), ou de la construction mécanique et

¢lectrique (20 ingénieurs).

La place des ingénieurs des grands corps est inégalement distribuée entre les
compagnies. Toujours selon Hervé Joly, on dénombre 44 ingénieurs des Ponts et
chaussées passés a un moment ou a un autre par la Compagnie du PLM, 36 par les
Chemins de fer de I’Etat, 26 par I’Est, 24 par le Midi, 24 par le Paris-Orléans et 12 par
I’Ouest. Certaines entreprises semblent ainsi plus favorables que d’autres au recrutement
d’ingénieurs d’Etat. D’autres paraissent au contraire hostiles aux grands corps. C’est par
exemple le cas de la Compagnie des Chemins de fer du Nord, fondée par James de

Rothschild, qui ne compte sur toute la période que 6 ingénieurs des Ponts et chaussées.

Quand ils intégrent les compagnies, les ingénieurs des grands corps occupent
généralement des postes de directeurs intermédiaires et gravissent ensuite les échelons de
I’entreprise. Compte tenu du nombre d’ingénieurs des grands corps dans les compagnies,
il est certain que tous n’atteignent pas des postes de haute direction : directeur du service
de I’exploitation, du matériel, de la traction ou de la voie. Quant aux postes de « numéro
un », ils ne concernent évidemment qu’une minorité¢ d’entre eux. Néanmoins, on constate
que la direction des compagnies est majoritairement réservée aux ingénieurs des grands
corps. Selon Georges Ribeill, entre 1823 a 1870, 66 % des postes de dirigeants sont aux

mains de polytechniciens, le plus souvent issus du corps des Ponts et chaussées, moins

%7 Le pantouflage concerne non seulement les ingénieurs de 1’Etat, mais aussi les hauts fonctionnaires des
corps administratifs, notamment les inspecteurs des Finances (Ribeill, 2012). Les compagnies privées
débauchent également des préfets et des membres du Conseil d’Etat qui occupent des postes
d’administrateurs.
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souvent du corps des Mines (Ribeill, 1993, p. 309). Les autres ingénieurs, notamment les
centraliens qui sont pourtant nombreux dans les compagnies, n’atteignent que rarement

les hauts sommets de la direction.

Une étude que nous avons menée sur les profils des « numéros un » des grandes
compagnies de chemins de fer de 1860 a 1937 indique une tendance a la monopolisation
des postes de direction par les ingénieurs des grands corps d’Etat®™. La trés grande
majorit¢ des directeurs sur lesquels nous avons réussi a récolter des éléments
biographiques (24 sur 30) sont diplomés de I’Ecole polytechnique et ont débuté leur
carriére dans un grand corps technique (23 sur 24). Le plus souvent, il s’agit du corps des
Ponts et chaussées (18 sur 23), plus rarement du corps des Mines. Ainsi, du temps des
compagnies de chemins de fer, le secteur est clairement dominé par la figure de
I’ingénieur d’Etat. La reprise par I’Etat des compagnies privées dans le cadre de la

création de la SNCF en 1938 renforce encore cette tendance.

4.3. Des frontieres floues entre ’industrie et de I’administration

On peut s’interroger sur les raisons et les effets de la domination de 1’industrie
ferroviaire par les ingénieurs des grands corps. Concernant les raisons, il faut sans doute
d’abord y voir un effet d’appel d’air d’un secteur en plein essor, qui offre de nombreuses
perspectives de carriére pour les ingénieurs et, surtout, qui propose des rémunérations
¢levées par rapport a celles que peuvent espérer les membres de la noblesse d’Etat en
restant dans ’administration. Concernant les effets, certains répondront que la présence
des ingénieurs des grands corps dans les compagnies de chemins de fer renforce, de
maniére douce, tout ce qui est par ailleurs imposé aux compagnies par la voie législative
et qui fait ’objet d’un controle de I’administration. On peut en effet penser que les
ingénieurs qui se mettent au service de 1’industrie importent du méme coup dans les
compagnies privées un ensemble de représentations et de pratiques propres a
I’administration dont ils sont issus, d’autant que 1’Etat a encouragé un temps le départ des

ingénieurs des Ponts et chaussées vers 1’industrie ferroviaire.

% Hervé Joly, que nous remercions ici, nous a fourni une liste de la composition des instances dirigeantes
des compagnies sur la période 1860-1937. Les propriétés sociales (parcours scolaires et trajectoires
professionnelles) des dirigeants ont été reconstituées par nos soins, principalement a partir des notices
issues des Annales des Mines et de [’Annuaire des anciens éléves de I’Ecole polytechnique.
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Le pantouflage des ingénieurs d’Etat dans I’industrie ferroviaire est également
favorisé par les propriétaires des compagnies qui cherchent a s’attacher leurs services. Il
faut avoir en téte qu’une grande partie des ingénieurs des grands corps qui intégrent les
compagnies sont issus de 1’administration en charge du controle et de la police des
chemins de fer. La trajectoire classique consiste a servir I’Etat pendant une dizaine ou une
quinzaine d’années, puis a prendre congé de 1’administration pour rejoindre une des
grandes compagnies de chemins de fer. C’est du moins ce qu’indique la littérature
historique sur les chemins de fer et les éléments biographiques que nous avons recueillis
sur les dirigeants des compagnies. Les avantages que peuvent tirer les compagnies a

recruter de grands commis jusqu’alors chargés de les surveiller méritent d’étre discutés.

D’abord, les agents des grands corps sont des ingénieurs avertis et au fait de toutes
les questions techniques et commerciales relatives a I’exploitation des chemins de fer.
Etre diplomé de 1I’Ecole polytechnique — école technique la plus prestigieuse dans le
champ des institutions d’enseignement supérieur —, puis sortir dans la « botte »*’ et
intégrer I’'une des deux grandes écoles d’application que sont I’Ecole nationale des Ponts
et chaussées et I’Ecole des Mines de Paris, c’est en effet avoir suivi la « voie royale »
(Bourdieu et de Saint Martin, 1987). Les jeunes ingénieurs qui intégrent les grands corps
bénéficient d’une formation théorique complétée par un apprentissage sur le terrain,
encadré par des agents de I’Etat compétents. Les ingénieurs des Ponts et chaussées et des
Mines bénéficient également d’une expérience du fait de leur passage dans différentes
administrations en charge de la gestion des travaux publics. D’une certaine manicre, étre
issu d’un grand corps est considéré comme un signal de compétence. C’est ce qui
explique notamment que les ingénieurs d’Etat effectuent ponctuellement pour les
compagnies de chemins de fer des missions d’expertise ou de conseil, parallélement a

leur fonction au sein de I’administration (Henry, 2013, p. 27).

Les compagnies ont aussi intérét a recruter des ingénieurs des grands corps car ces
derniers constituent un relais avec 1’administration de rattachement qu’ils viennent de
quitter et dont ils connaissent les membres. Il faut compter aussi sur les liens de
camaraderie ou a tout le moins, d’interconnaissance de différents degrés, notamment

quand les ingénieurs sont issus des mémes promotions scolaires ou qu’ils se sont

% Dans I’argot polytechnicien, les éléves de la « botte » sont ceux qui sont les mieux classés a la sortie de
I’école.
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retrouvés a travailler ensemble dans un méme service ministériel. Les relations objectives
qui lient les ingénieurs des grands corps sont renforcées par leur culture commune. Ces
deux ¢éléments concourent a produire des formes de « solidarités limitées » (Lazega,
1999), favorisant la circulation d’informations et de conseils entre 1’Etat et 1’industrie
privée. En bref, un « capital social » collectif propre aux ingénieurs des grands corps
favorise la coordination entre les compagnies de chemins de fer et I’administration, au

bénéfice des capitalistes du secteur.

Le recrutement des ingénieurs des grands corps contribue également en partie a
neutraliser le controle administratif qui s’exerce sur les compagnies. On peut supposer, a
la suite d’Audiganne (1858, p.312), qu’en matiére de sécurité de circulation, les
ingénieurs d’Etat sont restés pointilleux et relativement impartiaux, tant les enjeux
humains sont importants. On peut a ce titre évoquer la catastrophe de Meudon, premier
grand accident de I’histoire des chemins de fer francais, qui survient en 1842 sur la ligne
reliant Versailles a Paris et marque durablement les esprits. Le spectaculaire accident de
la gare Montparnasse de 1895 — immortalisé par une célébre photo’® — rappelle lui aussi
les dangers du transport ferroviaire : la locomotive d’un mécanicien qui n’a pas freiné
suffisamment tot traverse la gare, défonce le mur de fagade du batiment et s’écrase dans
la rue, dix metres en contrebas. En revanche, il en est probablement tout autrement en ce
qui concerne le contréle commercial des compagnies. Certains indices laissent penser que,
afin de ne pas diminuer leurs chances de carriere dans le privé, les commissaires des
chemins de fer sont indulgents a 1’égard des compagnies, voire se soumettent a des
formes d’autocensure. Un tel phénomeéne n’est d’ailleurs pas propre a 1’économie
ferroviaire du XIX® siécle. Encore aujourd’hui, les agents de la DGTIM (Direction
générale des infrastructures, des transports et de la mer), administration qui dépend du
ministére des Transports, savent que la SNCF est potentiellement un de leur futurs
employeurs et sont amenés a se comporter en conséquence’'. Evoquons également le cas
du sénateur Francis Grignon, auteur en 2011 d’un rapport sur I’ouverture a la concurrence
des transports ferroviaires régionaux de voyageurs jugé favorable a la SNCF et qui rejoint
quelques mois plus tard le conseil d’administration de 1’entreprise. Ce recrutement est

considéré comme douteux par les « nouveaux entrants » en concurrence avec la SNCF,

% Studio Lévy & fils.

"'Nous nous appuyons ici sur des éléments recueillis dans le cadre de deux entretiens avec des acteurs
dirigeants du secteur ferroviaire (entretiens du 9 juin 2011 et du 19 juin 2012).
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qui y voient une forme de « renvoi d’ascenseur » (Les Echos, 2011 ; Ville, rail &

transports, 2011)"%.

Les liens entre les ingénieurs en charge du controle des chemins de fer et les
compagnies dont ils avaient la surveillance font en tout cas I’objet de nombreuses
discussions au XIX® siécle. Audiganne note a ce titre la nécessité de « poser quelques
regles au sujet des rapports que pourraient avoir ultérieurement les ingenieurs du
controle avec les compagnies qu’ils ont été chargés de surveiller » (Audiganne, 1862,
p. 313), en particulier quand ceux-ci multiplient les allers-retours entre 1’administration et
I’industrie ferroviaire. La carriére de 1’ingénieur du corps des Mines Louis Le Chatelier
(1815-1873), analysée par Odile Henry (Henry, 2013, p. 32-33), est symptomatique de ce
phénomeéne qui prend de I’ampleur au milieu du XIX® siécle. Le Chatelier entre au
Service du contrdle des chemins de fer en 1843. En 1846, il bénéficie d’un « congé » et
integre successivement la Compagnie des Chemins de fer du Nord et la Compagnie
d’Orléans, ou il occupe des postes de direction. En 1849, il réintégre le Service du
contrdle des chemins de fer, avant de le quitter a nouveau — définitivement cette fois — en
1855 pour se mettre au service des fréres Pereire, des banquiers saint-simoniens qui
appuient le développement de I’industrie ferroviaire. En 1864, un décret limitant la
possibilité pour les ingénieurs des grands corps de retourner dans I’administration apres
avoir servi les compagnies est institué¢ (Ribeill, 1993, p. 185). Mais ce décret n’encadre
nullement le schéma qui nous intéresse ici, a savoir le pantouflage des ingénieurs de

I’Etat au sein des compagnies privées, sans retour a posteriori dans I’administration.

Ajoutons enfin que les compagnies ne s’achétent pas les faveurs des commissaires
des chemins de fer uniquement en les recrutant. Selon Georges Ribeill, il a existé
¢galement tout un systéme de recommandation & I’embauche des administrateurs des
chemins de fer, qui fut « largement soutenu si ce n’est encouragé officieusement par les
compagnies qui surent en faire une monnaie d’échange contre certaines faveurs ou
indulgences » (Ribeill, 1993, p. 357). Une circulaire de 1857 — citée par Ribeill — rappelle
ainsi que les controleurs de 1’Etat doivent « s’abstenir de solliciter aupres des
compagnies auxquelles ils sont attachés, des emplois, soit pour leurs parents, soit pour

d’autres personnes ». Cela confirme 1’existence de conflits d’intéréts ayant impliqué les

2Cf. entretien du 9 juin 2011 avec Jacques Malécot, délégué général de I’Association frangaise du rail
(AFRA), un lobby favorable a I’ouverture a la concurrence des chemins de fer.
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grands corps. Autrement dit, la présence des ingénieurs des grands corps de part et
d’autre du secteur est sans doute davantage 1’expression de la « capture du régulateur »
(Stigler, 1971) par I’industrie privée que le signe d’une intrusion supplémentaire de la

puissance publique au sein du capitalisme ferroviaire.

Conclusion

Dans la France du XIX° siécle, si les dépenses de I’Etat sont globalement faibles
(Lévy-Leboyer, 1991) et la régulation de 1’économie limitée, les chemins de fer font
figure d’exception. On peut bien sir citer d’autres secteurs économiques dans lesquels
I’administration joue un rdle central. Certains sont trés anciens, comme celui de la
production de tabac, dont I’Etat se réserve le monopole depuis le XVII® siécle et qui est
organisé sous forme de régie aprés la Révolution frangaise””. D’autres sont plus récents :
c’est le cas des télécommunications, une industrie dont la comparaison avec les chemins
de fer est plus aisée du fait qu’elle est organisée en réseau et qu’elle est contemporaine a
I’émergence des chemins de fer. L’Etat s’arroge le monopole de 1’exploitation des
télégraphes a partir de 1837, puis celui du téléphone en 1889, soit quelques années apres
son invention. Jusqu’a la libéralisation des années 1990, les postes et les
télécommunications sont enti¢rement sous le contréle de 1’administration des PTT. On
peut citer également le cas des voies de communication gérées trés tot par I’Etat’*. Le
transport ferroviaire n’est donc évidemment pas la seule activité économique étatisée. 11
n’en reste pas moins un cas singulier qui s’inscrit a contre-courant de la tendance
générale de 1’organisation des activités économiques en France. Et c’est ce qui explique
pourquoi les chemins de fer sont souvent pris en exemple pour nuancer I’idée d’un XIX*

siécle uniquement animé par 1esprit du laissez-faire, laissez-passer’”.

7 Le systéme de régie est plus contraignant que le régime de concession.

™ Nous analysons en détail le role de I’administration publique dans la gestion des canaux et des routes du
pays dans le chapitre suivant.

> Dans I’ouvrage collectif Administration et contréle de I’économie, 1800-1914 (Bruguiére et al., 1985) —
qualifié¢ de « révisionniste » par Pierre Rosanvallon (1990) —, sur les cinq chapitres, deux sont ainsi
enticrement consacrés aux chemins de fer et un troisiéme chapitre qui se penche sur '« idée de
nationalisation en France » revient & de nombreuses reprises sur le cas du transport ferroviaire.
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Nous avons montré qu’a mesure que les chemins de fer s’étendent,
I’administration encadre de plus en plus strictement leur activité. Aprés deux décennies
d’hésitations et de balbutiements, la politique ferroviaire de I’Etat s’affirme.
L’intervention progressive de la puissance publique aboutit finalement a la fusion et a la
« nationalisation » des compagnies ferroviaires privées a la veille de la Seconde Guerre
mondiale. Dans ce chapitre, nous nous sommes borné a analyser la période qui préceéde la
reprise des grands réseaux par I’Etat. A la fois parce que la création de la SNCF efface
tout doute concernant I’étatisation des chemins de fer, mais aussi parce I’émergence et
Iinstitutionnalisation des régles et des pratiques élaborées au XIX® siécle sont
déterminantes pour la suite du secteur. L’histoire des chemins de fer du temps de la
SNCF se construit sur les sédiments de I’histoire des chemins de fer du temps des
compagnies privées. L’étatisation des chemins de fer dans les années 1930, qui peut
apparaitre au premier abord comme une rupture, s’inscrit en réalité dans la continuité de
I’histoire du secteur. Pour reprendre les mots de Robert Castel, on peut dire que « le

nouveau n’est pas si nouveau », qQu’« il a longtemps cheminé » (Castel, 1995, p. 159).

Au cours de la période qui s’étend des années 1840 aux années 1930, la puissance
publique stimule le développement des chemins de fer. Elle joue un réle « propulsif » a
I’égard du secteur, pour reprendre le mot de Paul Leroy-Beaulieu (1900). Elle incite des
entreprises privées a construire un vaste réseau, dont le corps des Ponts et chaussées a
rigoureusement dessiné le tracé. Elle régule par ailleurs strictement la concurrence du
marché¢. Enfin, au nom de I’intérét général, elle fixe un ensemble de régles techniques et
commerciales qui définissent les conditions d’exploitation des chemins de fer et font de
celui-ci un service public : I’Etat contraint les compagnies a proposer aux clients une
offre de transport sire et confortable, les oblige a faire circuler des trains de maniére

réguliére et ponctuelle, a se conformer au principe d’égalité de traitement, etc.

En contrepartie de toutes ces obligations et contraintes d’exploitation, les
compagnies bénéficient d’un soutien financier de la part de I’Etat. La nature de ces aides
est définie dans les grandes conventions qui jalonnent I’histoire du secteur et qui tendent
a confondre les intéréts de la puissance publique a ceux des compagnies. L’étatisation des
chemins de fer, entendue comme le fagonnement par 1’Etat des régles économique du
secteur, ne s’apparente donc d’aucune maniére a un processus de socialisation. Notons a

ce titre que jusqu’a la reprise des chemins de fer par la puissance publique, en dépit des
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déficits chroniques qui touchent les compagnies, celles-ci distribuent a leurs actionnaires
des dividendes élevés grace aux garanties d’intérét fixées par 1’Etat. Certes, au cours de
I’histoire la puissance publique proceéde plusieurs fois a la reprise de compagnies privées
en difficulté. Mais la gestion de ces réseaux ferroviaires publics reste également
largement adossée a des logiques capitalistes. Quant aux ingénieurs des grands corps,
dépositaires de 1’intérét général et garants du respect des principes de service public, ils
usent de leur position au sein de l’administration pour pantoufler dans les grandes

compagnies, contribuant ainsi a effacer les fronticres entre le public et le privé.

Une analyse attentive des formes de présence de 1’Etat selon les époques et les
réseaux permet de faire émerger des variations, des inflexions, des réorientations et des
discontinuités dans la politique ferroviaire. Mais de telles singularités s’effacent dés lors
que I’on change de focale. Adopter un point de vue macrosociologique, comme nous
I’avons fait ici, permet en particulier de faire €émerger la comsistance des formes
d’intervention publique. Indépendamment des régimes politiques qui se succedent, de la
composition du gouvernement ou de la couleur politique du Parlement, la présence de
I’Etat dans le secteur s’intensifie et dessine un modéle relativement stable. De méme, en
dépit des crises économiques qui modifient les rapports de force entre la puissance
publique et les compagnies, la trajectoire générale du processus d’étatisation ne semble

pas fondamentalement dévier.

La consistance et la continuité du processus d’étatisation des chemins de fer — le
fait que fout se passe comme si chaque « avancée » semble engager les suivantes —
n’impliquent pas que la politique ferroviaire soit le produit d’une intention réfléchie et
unifiée de la part des agents de I’Etat. Comme le note Pierre Bourdieu dans ses cours au
Collége de France consacrés a 1’Etat, « des séquences d’action ordonnées par rapport a
une fin » ne sont pas nécessairement planifiées. Elles n’ont pas nécessairement « pour
principe la fin objectivement atteinte » (Bourdieu, 2012, p. 381). Il faut donc maintenant
s’attacher a comprendre les raisons de la présence singuliére de la puissance publique

dans les chemins de fer. C’est a cette question qu’est consacré le chapitre suivant.
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Chapitre 2

Les raisons de I’intervention de I’Etat

dans les chemins de fer francais

Introduction

Le transport ferroviaire est un produit économique, au sens ou le fonctionnement
de l’activité nécessite des dépenses pour l’installation de voies ferrées, 1’achat de
véhicules et de combustible et la rémunération de la main d’ceuvre. On peut le considérer
¢galement comme un instrument économique, dans la mesure ou, au méme titre que les
autres systémes de transport, le chemin de fer participe au développement économique
des territoires. Rappelons par ailleurs que les compagnies exploitant le réseau ferroviaire,
qu’elles soient publiques ou privées, sont des entreprises commerciales qui vendent leurs
services aux voyageurs et aux chargeurs. Ce serait cependant un biais économiciste et une
erreur historiographique que d’analyser uniquement sous cet angle les chemins de fer
francais, limitant le role de I’Etat a celui de simple régulateur du marché ferroviaire. Si
les arguments économiques ont toujours occupé une place importante dans les débats sur
la gestion des chemins de fer, une majorité d’acteurs estiment trés tot que le rail contribue
¢galement a la poursuite d’objectifs politiques au sens large. Par ailleurs, si les
représentations et croyances des agents de I’Etat orientent la nature de 1’encadrement
public, I’intervention de I’Etat renvoie aussi a des enjeux de pouvoir. Les intéréts
politiques ont ainsi également des effets sur I’action économique (Carruthers, 1996). 1l

faut donc comprendre comment les catégories de pensée et les intéréts des élites
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politiques et des hauts fonctionnaires en charge de la politique des chemins de fer
fagonnent 1’organisation et les régles qui encadrent les chemins de fer frangais. Nous
cherchons a réinscrire I’objet étudié dans les représentations fonctionnelles que conférent
les agents de 1’Etat aux chemins de fer. Une maniere de procéder est de partir de leurs

discours.

Pour comprendre les raisons de I’institutionnalisation singuliére des chemins de
fer au XIX® siécle, on peut s’appuyer sur les nombreuses traces écrites laissées par les
différents acteurs impliqués de prés ou de loin dans les débats sur I’intervention de 1’Etat
dans le secteur. Il s’agit par exemple des traces laissées par les Parlementaires a
I’occasion des discussions sur les chemins de fer a la Chambre des députés, mais aussi de
celles des ingénieurs des grands corps de 1’Etat, auteurs d’études consacrées aux chemins
de fer, et des nombreux travaux d’économistes qui, selon le cas, dénoncent
I’omniprésence de I’Etat francais dans le secteur ou au contraire appellent a un

renforcement du contrdle voire de la tutelle qu’exerce la puissance publique.

La démarche méthodologique adoptée ne peut cependant se restreindre a une
analyse des discours, car il existe aussi un ensemble de raisons expliquant 1’intervention
de I’Etat qui n’apparaissent pas explicitement dans les débats. Ces raisons peuvent étre
non avouables, refoulées. Elles peuvent également ne pas étre exprimées par les acteurs
du fait qu’elles renvoient a des schémas de pensée incorporés de longue date et qu’elles
s’appuient sur ce que I’on considére étre le bon sens. Tous ces allant-de-soi (taken for
granted) sont essentiels pour qui veut comprendre la relation particuliére entre la
puissance publique et I’industrie ferroviaire. Sans naturaliser le fonctionnement des
chemins de fer, il faut également interroger les propriétés matérielles de ce systéme de
transport dans la mesure ou elles limitent le champ d’action de I’Etat. Pour le dire
autrement, si I’engagement progressif de I’Etat est une construction sociale, I’espace des
possibles n’est pas exclusivement indexé a 1’horizon de pensée de 1’époque. La politique
ferroviaire est tout autant dépendante des catégories de pensée dominantes au sein du
champ étatique que du fonctionnement proprement technique des chemins de fer. Le fait
que le transport ferroviaire soit objectivement plus rapide que le transport par route ou
par voie d’eau, qu’'un train ne puisse pas en doubler un autre (contrairement aux
diligences sur les routes et aux péniches sur les canaux), ou encore que 1’établissement

d’un chemin de fer implique une occupation de 1’espace et contraigne a procéder a des
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expropriations sont autant de dimensions qui permettent de comprendre comment s’est

construite cette relation.

Ce chapitre se compose de trois parties. Dans la premiére partie, nous esquissons
un cadre théorique et soulignons I’intérét de considérer le systéme ferroviaire comme une
institution sociale et matérielle. Loin d’inaugurer 1’intervention de la puissance publique
dans les transports, 1’institutionnalisation des chemins de fer frangais est une forme
actualisée d’un long processus de monopolisation étatique des voies de communication,
qui commence sous 1’Ancien régime et se prolonge au XIX° siécle. Instruments de
gouvernement, les transports sont strictement encadrés. Leur organisation se conforme
aux représentations de 1’« ordre social » et aux intéréts des agents de I’Etat. Le
fonctionnement technique des chemins de fer oblige cependant les élites politiques et les
ingénieurs des grands corps a inventer un mode¢le original de gestion, différent de celui en

vigueur pour les routes et les canaux.

La deuxiéme partie du chapitre porte sur les fonctions économiques que I’Etat
accorde aux chemins de fer. Le développement du rail est contemporain de I’essor du
libéralisme économique. Les transports sont percus comme des instruments favorables a
I’extension des marchés et a I’enrichissement de la France. Les avantages techniques des
chemins de fer couplées au faible intérét que leur portent initialement les détenteurs de
capitaux incitent I’Etat & appuyer financiérement ce nouveau moyen de transport jugé
performant. La construction du modéle d’économie mixte qui s’impose progressivement
dans le secteur renvoie a une conception particuliere de 1’ordre économique, intériorisée
par une grande partie des élites politiques et des hauts fonctionnaires en charge de la
politique des transports et des travaux publics. Ceux-ci considérent que 1’Etat doit guider
I’initiative privée en encadrant strictement les conditions d’exploitation du réseau,
conformément a une certaine conception de 1’intérét général : cette conception justifie
I’organisation monopolistique du secteur et 1’adoption d’une série d’obligations

d’exploitation bientot désignées comme « service public ferroviaire ».

La troisiéme partie est consacrée aux fonctions politiques lato sensu des chemins
de fer. Les ¢lites de I’Etat estiment que la rapidit¢é des chemins de fer permet de

rapprocher des espaces autrefois trés éloignés, d’homogénéiser les conditions de vie des
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Francais et de resserrer les liens de 'unité nationale. C’est également au nom de la
conquéte politique de I’espace national et de la protection des fronti¢res dans une Europe
instable que le pouvoir en place entend encadrer I’expansion du réseau ferroviaire, dont la
forme étoilée est a I’image de 1’organisation centralisée de I’administration frangaise. Les
chemins de fer sont enfin des instruments de gloire et de prestige contribuant au
rayonnement international de la France et renforcant le pouvoir des ingénieurs des grands

corps en charge de leur encadrement.

Sources

Ce chapitre s’appuie principalement sur trois types de sources. Nous avons
d’abord eu recours a des rapports officiels destinés au gouvernement ou au Parlement,
ainsi qu’a certains proces-verbaux de la chambre des députés, qui permettent de
comprendre les enjeux politiques du rail et les débats politiques sur les liens entre
I’intérét général et les chemins de fer. Nous nous appuyons également sur plusieurs
mémoires d’ingénieurs des Ponts et chaussées dans lesquels transparaissent les
représentations relatives aux avantages matériels de la technologie ferroviaire par rapport
aux autres modes de transport et la maniére dont la puissance publique devrait s’en saisir.
Nous mobilisons enfin des écrits d’économistes frangais du XIX° siécle (Jean-Baptiste
Say, Jules Dupuit, Blaise des Vosges, Michel Chevalier, Léon Walras, Clément
Colson...), consacrés aux travaux publics, a la régulation des transports et a la gestion des
chemins de fer. Ces travaux permettent de révéler les cadres de pensée économiques et

les représentations de 1’ordre social implicites des débats politiques sur les chemins de fer.

1. L’Etat, les chemins de fer et les systémes de transport

Pour comprendre les raisons de I’institutionnalisation singuliére des chemins de
fer en France, nous commencgons par analyser le processus par lequel 1’Etat francais est
historiquement amené a intervenir et a accroitre ses prérogatives en matiére de
construction et d’entretien des voies de communication (1.1). Nous montrons cependant
que les modeles d’intervention construits pour la gestion des voies de navigation et des

routes ne se transposent pas mécaniquement dans les chemins de fer (1.2.). Un tel constat
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nous invite également a chercher les fondements de la présence différenciée de 1’Etat
selon les systémes de transport. Nous proposons une esquisse de modele d’interprétation
qui sert de support théorique pour les sections suivantes du chapitre. Les politiques de
chemins de fer sont envisagées comme le produit de la rencontre entre des idées et des
objets. Si les chemins de fer partagent avec les autres systémes de transport une fonction
générale (celle de déplacer des voyageurs et des marchandises), les conditions techniques
de leur mise en ceuvre (vitesse, colt, rendement, etc.) les distinguent fortement. Les
agents de 1’Etat se saisissent des propriétés matérielles des chemins de fer pour construire
un mod¢le d’intervention politique conforme aux valeurs qu’ils défendent, aux objectifs

qu’ils visent et favorable a leurs intéréts (1.3.).

1.1. L’expérience des routes et des canaux

Les voies de communication n’ont pas toujours intéressé¢ les gouvernants. Selon
Jules Dupuit (1804-1866)"°, ce serait méme un « fait tout récent » dans la France du XIX®
siecle (Dupuit, 1853a, p. 847). Si le propos de Dupuit a I’avantage de dénaturaliser les
choses, notons néanmoins que l’intervention de I’Etat dans la gestion des voies de
communication est antérieure a la mécanisation des transports propre a la révolution
industrielle”’. 1l est difficile de dater précisément quand la puissance publique a
commencé a se préoccuper des voies de communication et il faut évidemment se garder
de chercher ’origine d’un phénomeéne social, la réalité étant le plus souvent processuelle
et progressant par incrémentation. Retenons simplement que la plupart des historiens

considérent que I’action du ministre Jean-Baptiste Colbert (1619-1683) sous le régne de

" Diplomé de 1’Ecole polytechnique et membre du corps des Ponts et chaussées, Jules Dupuit est un
ingénieur et économiste frangais qui s’intéresse a la gestion technique et économique des transports. Il
étudie en particulier la question des frottements et de 1’usure des routes pavées. Inventeur du concept de
surplus du consommateur, ce membre de la Société d’économie politique est favorable au libre échange et a
la liberté de circulation des voitures de roulage. Nous reviendrons plus loin sur ses positions concernant la
gestion des chemins de fer.

7" L’analyse du réle historique de 1’Etat dans 1’établissement des voies de communication est a réinscrire
dans la pensée « ultralibérale » de Dupuit (Grall et Vatin, 2002 ; Vatin, 2002).
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Louis XIV constitue la premicre forme de véritable intervention de la puissance publique

dans la gestion des infrastructures de transport’®.

Sous I’Ancien régime, la construction et ’entretien des routes ont pendant
longtemps relevé de la compétence des autorités locales, des seigneurs, des associations
de marchands ou des communautés monastiques. La monarchie frangaise a cependant peu
a peu cherché a rationaliser et & monopoliser la gestion des voies de circulation (Picon,
1994a). Le pouvoir royal s’appuyait au XVII® siécle sur la constitution d’un service
centralis¢ composé de techniciens, qui fit édifier des routes aux environs de Paris,
construisit les premiers canaux et aménageat des cours d’eau pour les rendre navigables
(Livet, 2003). II faut cependant attendre le siécle suivant pour que la question de
I’amélioration des voies de transport occupe une place de choix dans les préoccupations
des gouvernants. Afin de faire édifier de nouvelles voies de communication, le régent du
royaume de France Philippe d’Orléans institue en 1716 le corps des ingénieurs des Ponts
et chaussées, bientdt composé d’ingénieurs capables de mener a bien la politique de
travaux publics définie par le pouvoir central. Sous I’administration de Turgot (1727-
1781), les ingénieurs des Ponts contribuent ainsi a dessiner et a construire un premier

réseau routier national reliant les principales villes de France.

Le XIX® siécle est celui des voies de communication, symbolisé notamment par la
création d’un ministére des Travaux publics en 1830 (Reverdy, 2003) et par la place
croissante qu’occupent les ingénieurs polytechniciens du corps des Pont et chaussées
dans le développement de tous les nouveaux systémes de transport”. La Restauration et
la monarchie de Juillet sont marquées par une augmentation du budget consacré a
I’établissement et la réparation des voies de communication. Entre 1815 et 1848, 1’Etat
francais construit 25 000 kilomeétres de routes royales et 60 000 kilomeétres de routes
départementales (Rosanvallon, 1990, p. 220). C’est également au cours de cette période
qu’est achevé un réseau articulé de canaux pour la navigation (Ribeill, 1994). Sous le

Second empire, si I’Etat continue a construire des canaux et des routes (Reverdy, 1995),

" D’autres travaux insistent sur I’importance de la création de la charge de Grand voyer de France,
initialement accordée a Sully (1559-1651) par Henri IV (Reverdy, 1995).

" A partir de la Révolution frangaise, les ingénieurs en charge de la construction des ouvrages d’art et des
grandes infrastructures sont ceux qui, passés par I’Ecole polytechnique, sont sortis dans la botte et ont
choisi comme école d’application 1’Ecole nationale des Ponts et chaussées. Ceci est encore largement
valable aujourd’hui.
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ce sont surtout les chemins de fer qui sont au cceur de la politique des travaux publics. La
politique des chemins de fer francais s’inscrit donc dans une histoire longue de

I’intervention de 1’Etat dans les voies de communication.

1.2. Diversité organisationnelle des systemes de transport francais

Si I’Etat francais est historiquement présent dans [’organisation de tous les
systémes de transport du pays, la nature de son intervention est variable. Bernard Grall
note ainsi que « les chemins de fer s ’opposent moins a la route sur un plan technique que
sur un plan organisationnel » (Grall, 2003, p. 257). Lorsque I’on parle de « systéme de
transport », on désigne deux choses différentes qu’il est nécessaire de distinguer ici.
Primo, on se référe a la voie de transport, c’est-a-dire, selon le cas, a la voie de chemin
de fer, 4 la route ou a la voie d’eau™. Secundo, on se référe aux véhicules de transport qui
circulent sur ces voies : la locomotive, ses wagons et ses voitures pour les chemins de fer,
la voiture et ses équidés pour la route, le bateau et son remorqueur pour la voie d’eau Les
ingénieurs et les économistes du XIX® siécle considérent généralement la production du
service de transport comme [’articulation de trois « machines » : un moteur (cheval ou
locomotive), un engin tracté (bateau, voiture ou wagon) et une voie (canal, riviere,
chaussée ou chemin de fer). Pour simplifier la lecture, nous regroupons ici I’engin moteur
et ’engin tracté, que nous nommons « véhicule de transport », en opposition a la « voie
de transport ». C’est de I’organisation de ces deux systemes de transport, entendu comme
la combinaison d’une voie de transport et d’un ou plusieurs véhicules empruntant cette
voie, qu’il est question ici. Nous nous appuyons sur un ensemble de travaux anciens et
contemporains pour procéder a une comparaison terme a terme de 1’organisation des
systémes de transport routier, ferroviaire et par voie d’eau (Chevalier, 1852a, 1852b ;
Blaise, 1853 ; Dupuit, 1853b, 1853¢, 1853a; Le Sueur, 1989, 1992 ; Ribeill, 1994 ; Le
Sueur, 1997 ; Neiertz, 1999). Nous nous intéressons aux conditions de tracé, de
construction, d’exploitation, de financement et d’usage de ces voies de transport. Le

Tableau 2 ci-apres propose une synthése des différentes dimensions.

% Pour étre plus précis, une voie d’eau est un systéme de transport hydraulique composé de deux espaces :
d’une part, une voie navigable, d’autre part un ruban de terre qui la longe. L’aménagement des berges est
essentiel : jusqu’au développement de la machine a vapeur et son introduction a bord des bateaux, les
berges sont empruntées par les chevaux qui remorquent les véhicules.
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Systemes de transport

Routes Canaux Chemins de fer
Tracé de la voie Etat Etat Etat
Construction de la voie Etat Etat ou compagnies | Compagnies privées et Etat
privées
Exploitation de la voie Etat Etat et compagnies Compagnies privées
privées
Financement de la voie Impot Péage et impot, puis Péage et impdt

uniquement impot

Propriété des véhicules Compagnies privées Compagnies Compagnies privées

circulant sur la voie et particuliers privées

Accés a la voie Libre Libre Limité a la compagnie
propriétaire de la voie

Encadrement du prix Non Tardif Oui, pour le transport de

de transport marchandises et de

personnes
Contraintes de Non Non Obligation de transporter, de

circulation

fréquence, de ponctualité, de
confort, etc.

Tableau 2. L’organisation des transports en France au milieu du XIX® siécle

prévalait sous I’Ancien régime. Les ingénieurs des Ponts et chaussées bénéficient d’un
monopole sur le tracé, la construction et 1’exploitation des routes. Les chaussées relévent
du pouvoir de I’Etat. Si certains économistes réclament de financer les routes en mettant
en place un systéeme de péage, la puissance publique fait un autre choix. Ce sont les
contribuables qui financent 1’établissement et 1’entretien des routes qui sillonnent le pays.
Il est vrai que certains ponts suspendus construits au début XIX® siécle ont a I’origine fait
I’objet de concessions, les voitures souhaitant I’emprunter devant s’acquitter d’une taxe
de passage. Mais de telles situations restent mineures au regard du fonctionnement global

du systéme routier. Par ailleurs, I’administration finit par considérer que ces péages sont

Le modéle de gestion des voies routiéres au XIX® siécle continue celui qui

néfastes, car ils limitent les flux de circulation. Ces droits de passage sont, pour la plupart,
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supprimés au cours de la seconde moitié du siecle. Les véhicules qui roulent sur la route
sont des voitures hippomobiles (diligences, malles-postes, voitures de roulage, etc.)
appartenant a des particuliers ou a des compagnies de transport. S’il existe une
réglementation encadrant 1’activité de roulage, celle-ci reste limitée et il n’existe en
particulier aucune « obligation de transporter » a I’image de celle qui existera dans les

chemins de fer, la régulation de 1’activité se faisant par le jeu de la concurrence.

L’administration (par I’intermédiaire du corps des Ponts et chaussées) joue
¢galement un role essentiel dans le tracé et la construction des voies d’eau artificielles.
Au début du siecle, les canaux sont établis et exploités par 1’administration, qui gere la
plus grosse partie du réseau et, dans une moindre mesure, par des compagnies privées qui
bénéficient de concessions solidement encadrées par I’Etat. A partir des années 1850, les
canaux sont cependant peu a peu repris par 1’administration, qui en devient presque
I’'unique exploitant. Les véhicules qui circulent sur les voies d’eau artificielles sont a
I’origine soumis a un droit de passage (variable selon la voie empruntée, le poids et le
type de marchandises transportées), qui vise a couvrir I’intérét du capital ayant permis
son établissement ainsi que les frais d’entretien. La faiblesse des tarifs, le mauvais calcul
des niveaux de péage, mais également le mauvais état et I’inachévement de nombreux
canaux font de ces derniers des activités généralement déficitaires ou de faible rapport et
financées en grande partie par ’impot. A partir de 1880, les taxes de passage sont
finalement supprimées et la navigation sur les canaux devient quasiment gratuite. Les
conditions d’usage des canaux sont en grandes lignes analogues a celles des routes. Au
XIX® siécle, « l’exploitation commerciale d’un bateau est totalement libre. Tout citoyen
peut créer une entreprise de navigation ou un service de traction, débattre sans aucune
contrainte des conditions du transport » (Le Sueur, 1992, p.70). Les véhicules qui
circulent sur les canaux (bateaux tirés par des chevaux, bateaux a vapeur ou péniches
tractées par des remorqueurs, selon les époques) appartiennent a des compagnies privées.
La plupart des flux concernent des marchandises, tandis que les transports de personnes
sont plus rares. La réglementation sur le transport par voie d’eau reste tres limitée jusqu’a
I’entre-deux-guerres. C’est seulement a partir des années 1930, avec I’instauration de
deux décrets instituant un controle des prix de transport par 1’administration, que
I’organisation du marché commence a faire 1’objet d’un véritable encadrement (Truchy et
Murat, 1953, p. 99). Les contraintes de service public, et notamment 1’obligation de

transporter, sont en revanche étrangéres au transport par voie d’eau.
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Pour rappel, la gestion des chemins de fer repose sur un modele d’économie mixte.
C’est ’administration qui fixe le tracé des lignes ferroviaires, lesquelles sont financées
conjointement par des capitaux publics et privés. Par le biais de I’impot, 1’Etat finance
I’ « infrastructure » ferroviaire, c’est-a-dire le terrassement et la construction des
ouvrages d’art (établissement de ponts et percement de tunnels). Les compagnies ont a
leur charge la « superstructure », c’est-a-dire I’établissement des installations fixes (pose
du ballast et des rails, en particulier). En mati¢re d’exploitation, hormis les réseaux
controlés par I’administration a partir de la fin du XIX® siécle, c’est le systéme de la
concession qui prévaut. Les chemins de fer frangais sont gérés par des compagnies
privées et encadrés par le corps des Ponts et chaussées. Le systéeme d’usage des voies de
chemins de fer fonctionne selon un modéele original. Les lignes de chemins de fer sont des
monopoles exploités par les compagnies qui en sont propriétaires. Chaque compagnie est
autorisée a percevoir une rémunération des usagers (les voyageurs et les propriétaires des
marchandises transportées). Ces farifs, dont le niveau maximal est fixé par I’Etat, sont
composés d’un péage a acquitter pour emprunter la voie et d’une taxe de transport qui
rémunere le service de transport a proprement parler. Outre I’encadrement tarifaire, 1’Etat
impose aux compagnies une série de contraintes d’exploitation : obligation de fréquence
des trains, garantie de ponctualité, obligation de transporter et d’égalité de traitement,

obligation de confort, etc.

1.3. Déterminants culturels et matériels des politiques ferroviaires

Pourquoi les transports ferroviaires, routiers et par voie d’eau sont chacun
organisés d’une maniere différente ? On peut émettre une premiere hypothese. La
puissance publique serait mécaniquement amenée a intervenir de cette facon dans les
chemins de fer du fait du fonctionnement technique de 1’activité. Un tel principe aboutit a
une proposition logique : un systeme de transport donné doit en principe étre organisé¢ de
maniére relativement analogue, quel que soit le pays considéré. Une comparaison rapide
des chemins de fer en France et en Grande-Bretagne invalide I’hypothése du
déterminisme technologique. Nous avons indiqué dans le premier chapitre que le
développement des chemins de fer britanniques est le seul fait d’entrepreneurs privés,
I’Etat étant quasiment absent du secteur, y compris en maticre de régulation.

L’intervention des pouvoirs publics britanniques se réduit grosso modo a conférer aux
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compagnies privées de chemins de fer le droit régalien d’expropriation — ce qui n’est pas
rien —, condition préalable a 1’établissement de toute voie ferrée. L’observation des autres
systémes de transport du pays débouche sur un constat similaire. S’il existe quelques
routes et canaux construits, financés ou gérés par I’Etat, de telles situations sont
exceptionnelles. En Grande-Bretagne, la gestion des voies de communication reléve de
I’initiative privée, ce qui signifie que la construction et 1’entretien de ces voies sont pris
en charge par ceux qui en ont 1’'usage. 4 contrario, en France, c’est I’Etat qui finance et

organise en grande partie le fonctionnement des canaux, des routes et des chemins de fer.

Partant de ce constat, certains sociologues font I’hypothése que les formes
organisationnelles des activités €économiques doivent étre ramenées aux institutions
nationales qui les ont fagonnées. Cette thése est défendue par Frank Dobbin (1994) dans
Forging Industrial Policy, ouvrage consacré a la genése des politiques de chemins de fer
dans trois grandes nations ferroviaires : les Etats-Unis, la Grande-Bretagne et la France.
Le sociologue établit un lien entre les formes nationales d’intervention dans les chemins
de fer et les « cultures politiques » (political cultures) propres a chaque Etat-nation.
L’auteur affirme que « les cultures fagconnent la maniere dont les nations percoivent les
problemes et y répondent » et, plus particulierement dans le cas de son étude, que « les
caracteristiques des cultures politiques propres a chaque pays ont fagonné les stratégies
des politiques industrielles naissantes »*'. Ainsi faut-il voir dans la trajectoire particuliére
qu’emprunte chaque politique industrielle un produit des représentations nationales de la
rationalité et de I’efficience économiques. L’auteur souligne les correspondances qui
existent entre les valeurs et les rapports de force politiques d’une part, I’organisation
¢conomique de chaque pays d’autre part. Aux Etats-Unis, une place importante est
accordée aux pouvoirs locaux (community sovereignty) et la concurrence marchande est
valorisée : ces valeurs se traduisent dans 1’organisation du transport ferroviaire du pays.
En France, la souveraineté¢ de I’Etat central (central state sovereignty) est un principe
politique fondateur : ce principe se donne a voir dans le processus de planification des
activités ferroviaires. En Grande-Bretagne, c’est I’importance accordée a la souveraineté
des individus (individual sovereignty) qui explique la nature de la politique des chemins
de fer, en particulier la volonté de renforcer des petites entreprises, quitte a aller a

I’encontre de certains mécanismes de marché (Dobbin, 1994, p. 214-217 et passim).

81 « Culture shapes how nations perceive and respond to problems. (...) Characteristics of political culture
shaped emergent industrial policy strategies » (Dobbin, 1994, p. 22).
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La thése défendue par Frank Dobbin s’inscrit dans un courant plus large qui
regroupe des travaux sociologiques portant sur une pluralit¢ d’objets. Elle fait par
exemple écho 4 la thése controversée de Philippe d’Iribarne sur les cultures nationales™.
Selon d’Iribarne, chaque pays organise et gere a sa maniére les relations sociales au sein
des entreprises. Ces modeles de gestion des firmes doivent directement €tre rapportés aux
« traditions nationales », que I’auteur décrit a partir d’une étude de terrain sur trois usines,
situées en France, aux Etats-Unis et aux Pays-Bas et appartenant a la méme maison-mere.
L’auteur en conclut que la tradition qui caractérise la France et qui structure les rapports
socio-économiques au sein des firmes du pays est la « logique de 1’honneur » : celle-ci
plonge ses racines dans les ordres de la société d’Ancien régime. Pour comprendre les
Etats-Unis, il faut avoir en téte le role structurant que joue la culture du marché et du
contrat dans le pays, dont les fondements sont conformes aux idéaux puritains de
I’ Amérique du Nord du XVIII® siécle. Dans le cas des Pays-Bas, ’auteur souligne le role
joué par I’esprit du consensus et du compromis, qui renvoie aux conditions historiques de

I’unification du pays a partir du XVI© siécle.

La thése des modéles nationaux est au coeur de nombreux autres travaux de
sociologie de 1’économie, de la gestion, des organisations et des professions. Michel
Crozier, dans la quatriéme partiec du Phénomeéne bureaucratique, insiste sur les
« harmoniques » ou analogies qui existent entre les mode¢les organisationnels propres aux
entreprises étudiées, le modele d’éducation francais et la culture frangaise (Crozier, 1963).
Maurice, Sellier et Silvestre (1979, 1982) ont montré a travers une étude comparative
entre I’Allemagne et la France que les rapports salariaux qui caractérisent chaque pays
sont articulés aux systémes nationaux d’éducation. Les auteurs, qui refusent tout
attachement « culturaliste », qualifient leur approche de « sociétale ». Plus récemment, a
partir d’une étude comparative entre les Etats-Unis, la Grande-Bretagne et la France,
Marion Fourcade (2009) a montré que les manieres d’étre économiste, d’organiser les
sciences économiques et de concevoir le fonctionnement de 1’économie varient selon les
pays et forment des ensembles relativement consistants au sein de chaque espace national.

La perspective développée par Frank Dobbin est évidemment stimulante et nous

2 Dobbin a d’ailleurs écrit dans la revue Sociologie du travail (Dobbin, 2001) une note de lecture de
Culture et mondialisation (d’Iribarne, 1998), ouvrage qui reprend et prolonge une thése initialement
développée dans La logique de I’honneur (d’Iribarne, 1989). La note de lecture trés positive de Frank
Dobbin contraste avec les nombreuses critiques dont font ’objet les travaux de d’Iribarne en France
(Friedberg, 2005 ; Maurice, Sellier et Silvestre, 1992).

92

© 2015 Tous droits réservés. doc.univ-lille1.fr



These de Jean Finez, Lille 1, 2015

reprenons a notre compte ses critiques a 1I’encontre des travaux d’économie et de gestion
qui défendent la thése du one best way. Néanmoins, il nous semble que le sociologue
accorde une place trop importante aux idées politiques pour expliquer I’organisation des
activités productives. Les limites du modele institutionnaliste, qui apparaissent en
filigrane dans le livre de Dobbin, deviennent en revanche évidentes des lors que I’on

substitue une approche intersectorielle a la perspective internationale adoptée par I’auteur.

On peut bien sir imaginer que les rapports de force et les représentations de
I’ordre politique dans un pays donné varient selon les secteurs économiques considérés,
ce qui expliquerait alors pourquoi les chemins de fer ne sont pas organisés en France
comme les routes ou les canaux. Ce ne serait finalement la qu’adopter une approche
pluraliste des élites, en considérant qu’il existe des groupes d’acteurs différents a
I’origine de la constitution de politiques économiques sectorielles. Néanmoins, la
comparaison entre les différents systémes de transport a laquelle nous avons procédé
limite la diversité des contextes institutionnels, puisque toutes ces activités sont dominées
par le méme groupe d’acteurs : le corps des Ponts et chaussées. Dans son analyse de la
politique francaise des chemins de fer. Dobbin se réfere d’ailleurs au rdle central des
grands corps techniques, porteurs d’une conception de 1’efficacité économique. L’ auteur
rappelle par ailleurs que de telles représentations sont héritées de 1’ Ancien régime et sont
relativement stables au cours du XIX° siécle, ce qui contribue a expliquer la cohérence

des politiques frangaises en matiére de chemins de fer.

Saisir les raisons de I’intervention singuliére de chaque Etat dans chaque systéme
de transport nécessite selon nous de construire un modele de pensée hybride qui, tout en
gardant la perspective adoptée par Dobbin, considere aussi les effets des propriétés
techniques des systémes de transport. L’hypothése que nous défendons est que la
matérialité des activités productives contribue, conjointement aux idées politiques, a
faconner la maniére dont elles sont encadrées par la puissance publique. Dans un article
consacré¢ a « l’interobjectivité », Bruno Latour se demande pourquoi un berger peut
déléguer « a une barriere en bois la tache de contenir (ses) moutons » et répond que c’est
parce que cette barriere n’a « pas la méme durabilité, la méme dureté, la méme plasticite,
la méme temporalité, bref la méme ontologie que (lui) » (Latour, 1994, p. 604). A la
question de savoir pourquoi I’Etat francais intervient de cette maniére dans 1’organisation

des chemins de fer du pays, nous répondons sur le méme modele que c’est parce que
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ceux-ci sont plus rapides, ont un meilleur rendement, nécessitent des investissements treés
importants et ont une capacité d’absorption des flux supérieure aux autres systemes de
transport. Les raisons de I’intervention de I’Etat dans les chemins de fer doivent donc étre
analysées a la lumicre des avantages comparatifs dont ils bénéficient sur les autres
systémes de transport et qui poussent les ingénieurs des grands corps et les élites

politiques a s’y intéresser et a les stimuler, ce qui nécessite du méme coup de les encadrer.

Si les propriétés des technologies de transport reposent évidemment sur une assise
« objective », le fait de les considérer comme des avantages est en revanche une
construction sociale. Par exemple, si I’on se penche sur la question de la vitesse, force est
de reconnaitre qu’un train est « objectivement » plus rapide qu’un bateau ou qu’une
diligence. Mais pour qu’une telle propriété présente une utilité, il faut que certains acteurs
la fassent valoir a I’occasion des débats sur les chemins de fer et que 1’accélération de la
circulation des marchandises et des personnes entre en résonance avec les catégories de
pensée des agents de I’Etat. De méme, si les chemins de fer sont chers a établir et a
exploiter, il n’y a rien de naturel a considérer qu’il est inutile de multiplier les dépenses
en construisant plusieurs chemins de fer sur un tracé donné dés lors qu’une seule voie est
suffisante pour répondre aux besoins de transport. L’organisation du monopole de la voie
est un choix politique qui s’appuie certes sur des considérations objectives (les cofts),
mais qui dépend également directement des représentations du personnel politique et des

ingénieurs du corps des Ponts et chaussées qui le conseillent.

I1 faut aussi ajouter que 1’essor du rail déstabilise 1’ordre social existant. Il remet
en particulier en cause certains schémes d’action et modeles de pensée des ingénieurs des
Ponts et chaussées, qui doivent s’emparer de cette nouvelle technologie s’ils ne veulent
pas perdre leur hégémonie sur 1’organisation des transports du pays. La politique de
chemins de fer que les ingénieurs des grands corps contribuent a construire est
évidemment attentive aux contraintes imposées par la technique ferroviaire. Mais
I’organisation des chemins de fer du pays doit aussi répondre aux objectifs que le pouvoir
en place leur assigne et concourir a accroitre le bien commun, tout en favorisant
I’affermissement du pouvoir de I’Etat et de ses agents. A ce titre, nous envisageons le
systéme ferroviaire comme une institution sociale et matérielle, dans la continuité des
travaux de Frangois Vatin (1990, 1996), lequel estime que la sociologie économique et

I’économie politique gagnent a adopter un angle « techno-économique », autrement dit a

94

© 2015 Tous droits réservés. doc.univ-lille1.fr



These de Jean Finez, Lille 1, 2015

inscrire « les rapports sociaux dans la matérialité du monde » (Vatin, 1996, p. 11). Les
sections suivantes du chapitre, consacrées successivement aux fonctions politiques et
¢conomiques des chemins de fer, reposent sur le cadre analytique que nous venons

d’exposer.

2. Une conception nationale de I’ordre économique

La naissance des chemins de fer en France s’inscrit dans un contexte particulier :
celui d’une redéfinition de la fonction économique accordée aux systémes de transport,
considérés désormais comme des instruments favorisant la prospérit¢ du pays. Les
détenteurs de capitaux accordent cependant aux chemins de fer un faible intérét en dépit
des avantages matériels dont ils bénéficient sur les autres systemes de transport (2.1.).
Une majorité d’¢lites politiques et administratives pensent cependant que les chemins de
fer contribuent au bien commun et qu’il est a ce titre du devoir de 1’Etat d’appuyer leur
expansion, mais également de coordonner I’initiative privée pour ordonner le marché
(2.2.). L’intervention de 1’Etat se manifeste en matiere de continuité et de cohérence du
tracé des voies, mais également dans 1’organisation doublement monopolistique et
intégrée des chemins de fer frangais. Le monopole régional du rail vise a limiter
I’occupation de 1’espace et les déperditions de forces. Il renvoie aussi au fonctionnement
technique des chemins de fer, qui rend difficile la concurrence « sur le rail » sans mettre
en péril la sécurité des voyageurs et sans risquer d’abimer un matériel roulant coliteux.
L’organisation monopolistique du secteur incite cependant I’administration a cadrer les
conditions commerciales d’exploitation du réseau, de maniére a limiter les exceés des
compagnies privés, tentées de tirer parti de I’absence de concurrence. On peut voir 1a une

des raisons de la naissance d’un service public dans les chemins de fer (2.3.).

2.1. Transports, richesse et efficacité des chemins de fer

Si les voies de communication n’ont pas toujours €t¢ envisagées comme étant des
instruments économiques, cette perspective s’impose cependant lentement en Grande-
Bretagne a partir du XVIII® siécle avec ’émergence de la pensée économique libérale.

Adam Smith affirme que les « les grandes routes, les ponts, les canaux navigables, les
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ports, etc. » sont des ouvrages qui sont « propres a faciliter le commerce de la société »
(Smith, 1843, p. 376). En France, c’est surtout a partir du XIX® siécle que I’Etat et ses
agents prennent véritablement conscience du levier que constituent les transports dans
I’accroissement de la puissance économique du pays. Cette nouvelle conception des voies
de transport est en particulier visible a travers les écrits des économistes de 1’époque
spécialistes des transports. Dans 1’article « Voie de communication» d’un célébre
dictionnaire d’économie politique™, Jules Dupuit déclare ainsi qu’« établir, perfectionner
les voies de communication d’un pays, c’est augmenter le rayon dans lequel peuvent
s effectuer ses échanges, c’est diminuer le prix de revient de la plupart de ses produits,
c¢’est donc contribuer puissamment a sa richesse. » (Dupuit, 1853a, p. 847). Dans I’article
« Travaux publics » de ce méme dictionnaire, 1’économiste Adolphe Blaise estime que
’utilit¢ d’une route nouvelle, d’un canal ou d’un chemin de fer doit étre jugée a I’aune
des « économies de frais que procure le travail exécuté », des « relations nouvelles qu’il
permet d’établir », des « débouchés nouveaux qu’il ouvre a des produits qui ne pouvaient
arriver sur le marché » et des « consommations qu’il rend possibles par [’abaissement
des prix » (Blaise, 1853, p. 769). Cette nouvelle conception des voies de transport est
¢galement partagée aux plus hauts sommets de 1’Etat. Dans un discours célebre qu’il
prononce a Bordeaux en octobre 1852, Louis-Napoléon Bonaparte déclare : « Nous avons
d’immenses territoires incultes a défricher, des routes a ouvrir, des ponts a creuser, des
rivieres a rendre navigables, des canaux a terminer, notre réseau de chemins de fer a
compléter. Nous avons, en face de Marseille, un vaste royaume a assimiler a la France.
Nous avons tous nos grands ports de I’Ouest a rapprocher du continent américain par la

rapidité de ces communications qui nous manquent encore » (Ministére d’Etat, 1852,

p. 1).

Dans la stratégie d’unification et d’extension des marchés, le chemin de fer
occupe une place de choix. Selon la plupart des historiens de 1’économie, il est méme 1’un
des principaux moteurs de la croissance des économies occidentales au cours de la
seconde moitié du XIX® siécle (Lévy-Leboyer, 1966). A mesure que les trafics de
marchandises et de voyageurs augmentent et que la taille du réseau s’étoffe, ’activité
ferroviaire devient ainsi de plus en plus nécessaire a la vie économique. On peut

s’interroger sur les « causes physiques auxquelles les chemins de fer doivent leur

% Charles Coquelin et Gilbert Guillaumin (dir.), Dictionnaire de I’économie politique (tomes 1 et 2)
Guillaumin et compagnie, Paris, 1852-1853.
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avantage » (Chevalier, 1852b, p. 337 et suivantes), qui expliquent leur imposition sur les
autres systémes de transport et le fait que 1’Etat francais mise sur leur développement.
Les avantages des chemins de fer s’expriment principalement en maticre de vitesse (i), de

couts (i), de puissance (iii), de régularité (iv), de confort et de sécurité (v).

(1) Commengons par la rapidité des chemins de fer. L utilisation de la locomotive
a vapeur leur permet d’atteindre dés les années 1830 une vitesse de transport de 40
kilometres a I’heure, inégalable par la route et par voie d’eau. Les améliorations
techniques au cours des décennies suivantes augmentent encore 1’avantage du rail sur les
autres systémes de transport. Dés les années 1840, les chemins de fer permettent
d’atteindre en Angleterre les 70 kilometres a 1’heure, temps d’arrét compris, une vitesse
jugée « non seulement suffisante, mais presque surabondante » par Michel Chevalier
(Chevalier, 1852b, p.352). En 1852, le train de voyageurs circulant entre Paris a
Strasbourg roule méme a une vitesse commerciale de 120 kilométres a 1’heure et dépasse

largement cette vitesse a 1’occasion d’essais.

L’utilité économique de la vitesse varie évidemment selon que 1’on transporte des
marchandises ou des voyageurs. Les voyageurs y sont particulierement sensibles, de telle
sorte que, partout ou il est présent, le chemin de fer bénéficie d’un quasi-monopole pour
le déplacement des voyageurs sur moyenne et longue distance. Pour illustrer ce point, on
peut évoquer I’histoire de la premiére ligne « voyageurs » a traction vapeur, lancée en
1830, qui permet de voyager entre Liverpool et Manchester & une vitesse de 40
kilométres a I’heure. Le succes de la « Fusée » (The Rocket) est immédiat : les voyageurs
adoptent ce nouveau moyen de transport au point que bientot, des trente voitures
publiques a cheval reliant les deux villes, une seule continue son service (Devaux, 1971,

p. 11-12).

Mais il ne faudrait pas non plus minimiser le rdle de la vitesse des chemins de fer
pour le transport des denrées. Certes, certaines denrées « lourdes, encombrantes et de peu
de valeur, telles que les engrais, les grains, les fourrages, les charbons, etc. (...) prennent
toujours la voie la plus économique, sans égard pour la vitesse ». Mais les denrées plus
précieuses et moins volumineuses, comme « les produits manufacturés, les denrées
coloniales ou les comestibles (...) sacrifient [’économie a la rapidité et a la régularité »
(Perdonnet, 1832, p. 6). Les chemins de fer, couplés au développement de la réfrigération

permettent en particulier, au cours de la seconde moiti¢é du XIX° siécle, d’étendre les
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frontiéres des marchés des denrées périssables, telles que les fruits, les légumes et les
produits laitiers. Sur ce dernier marché, Frangois Vatin montre que les progrés de la
technique ferroviaire en France au cours de la seconde moitié du XIX° si¢cle modifient le
systéme de distribution de lait frais : « Grdce a la mise en place d’une collecte organisée
le long des réseaux ferroviaires, la production de lait de consommation va s’étendre
Jjusque dans un rayon de cent a cent-cinquante kilometres autour de Paris » (Vatin, 1996,
p. 19). L’accélération de la vitesse de transport et la densification du réseau permettent

par ailleurs a certaines régions productrices de fromage a pate molle, éloignées de la

capitale, de trouver de nouveaux débouchés pour leurs produits.

(i1) Les cofts liés a 1’établissement d’une voie de chemins de fer sont plus élevés
encore que la construction d’un canal ou d’une route. Les frais de traction sont en
revanche moindres que sur la route du fait de la faiblesse des forces de frottement des
rails sur les roues — ces frottements sont jusqu’a sept fois moins importants que sur une
route (Chevalier, 1852b, p. 338) —, mais aussi et surtout du fait de ’emploi de la vapeur,
une force bien plus économique que celle de la traction animale, utilisée pour le transport
routier jusqu’au développement du moteur a explosion au XX° siécle. Les frais de
traction des chemins de fer restent néanmoins supérieurs a ceux du transport par voie
d’eau. Dans ces conditions, on peut comprendre I’intérét d’utiliser les canaux plutot que
les chemins de fer pour les marchandises de faible valeur peu sensibles au temps de
transport. Pour les déplacements de voyageurs, traditionnellement pris en charge par la
route, ’avantage comparatif des chemins de fer est incontestable : en 1880 Alfred de
Foville estime ainsi qu’ils ont permis de baisser en moyenne de 60 % le prix des voyages

par rapport au transport par la route (de Foville, 1880, p. 47).

(ii1)) Les chemins de fer se caractérisent aussi par I’intensité des flux qu’ils
peuvent supporter. Au début des années 1850, la puissance de traction d’une locomotive a
vapeur est équivalente a celle de 400 chevaux, et il est possible d’atteler deux machines
en méme temps pour doubler la puissance et augmenter la taille des convois. Or, comme
le note Michel Chevalier, « quel moyen aurait-on d’atteler 400 ou 800 chevaux, ou
seulement la moitié et le quart a un convoi ? En supposant que le convoi fiit tractionné,
comment pourrait-on se procurer le fourrage nécessaire a ces bétes ? (...) Il faut tenir
compte aussi de ce que des chevaux de chair et d’os sont forcés de se reposer apres un

court trajet ; de sorte que, pour faire le méme service qu 'une locomotive, il faudrait avoir
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a Décurie un trés grand nombre de bétes ». (Chevalier, 1852b, p.339)%* . Le
développement des chemins de fer permet donc de faciliter la gestion d’échanges intenses,

au méme titre que le transport par voie d’eau (Chevalier, 1852a, p. 268).

(iv) Les chemins de fer se distinguent en revanche plus nettement des voies d’eau
en matiere de « régularité ». Le chemin de fer ignore en grande partie les contraintes de
la nature : sur le modéle des routes, on creuse des tunnels et des ouvrages d’art pour que
les chemins de fer traversent les montagnes et franchissent les cours d’eau. La chose est
bien différente pour les voies d’eau. Auguste Perdonnet note que « les rivieres sont tres
rarement d’un parcours facile et d’un régime régulier : elles sont toutes plus ou moins
sinueuses, parsemées d’écueils, divagantes, torrentielles ou pauvres d’eau » (Perdonnet,
1832, p. 3). Quant aux canaux, Alfred de Foville note que ceux-ci « font en général, pour
aller d’un point a un autre, plus de détours que les chemins de fer » (de Foville, 1880,
p- 138). En moyenne, les voies d’eau sont environ 25 % plus longues que les voies de
chemins de fer, mais les différences entre les deux types d’infrastructure peuvent étre
bien supérieures. Ainsi, tandis que la distance entre Paris et Orléans est de 121 kilométres
par chemins de fer, elle atteint 217 kilométres par voie d’eau, ce qui donne une idée des
sinuosités que peuvent présenter les voies d’eau naturelles et artificielles. Un canal longe
en effet souvent un cours d’eau existant qui permet de réguler son débit et son volume.
Les sinuosités des voies d’eau augmentent évidemment beaucoup les frais de construction,

d’entretien et d’exploitation, mais également la vitesse de déplacement.

La régularité désigne aussi la disponibilité des infrastructures pour le transport de
voyageurs. Hormis a 1’occasion des courtes périodes d’entretien quand les voies sont
« fatiguées », les chemins de fer sont disponibles toute 1’année. Ce n’est pas le cas des
voies d’eau. Le transport par riviéres est tributaire des crues et des périodes de sécheresse,
qui empéchent de circuler dans de bonnes conditions toute I’année. Les canaux doivent

étre curés régulierement, ce qui empéche de les utiliser annuellement pendant au moins

** Economiste influent du milieu du XIX® siécle, Michel Chevalier (1806-1879) est aux cotés de
Barthélémy Prosper Enfantin (1796-1864) I'un des représentants les plus éminents du courant saint-
simonien. Diplémé de I’Ecole polytechnique et membre du corps des Mines, Chevalier devient en 1830
directeur du journal de propagande saint-simonienne Le Globe et prone dans I’ouvrage Le systeme de la
Meéditerranée (1832) la constitution d’un vaste réseau de chemins de fer quadrillant I’espace européen. En
1837, il est envoyé en mission en Amérique du Nord par le ministre de I’Intérieur et des Travaux publics
Adolphe Thiers pour étudier le réle des chemins de fer et des canaux dans le développement du pays.
Titulaire de la Chaire d’économie politique du Collége de France, il devient I'un des conseillers de
Napoléon III a partir des années 1850.
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plusieurs semaines, et sont également dans certaines régions sujets au gel, ce qui vient

encore allonger la période de chomage.

(v) Pour les voyageurs, en comparaison de la route, le transport par chemins de fer
est plus commode et surtout plus sir : les chances de mort sont de 20 a 100 fois moindres
et les chances de blessure jusqu’a 30 fois moindres que par la route (de Foville, 1880,

p. 97 et suivantes).

2.2. La rationalité économique des chemins de fer francais

L’expansion des chemins de fer renforce la puissance économique des nations et,
partant, celle des Etats par I’intermédiaire des taxes et des impdts qu’ils prélévent.
Cependant, cela ne suffit pas a expliquer pourquoi, en France, la puissance publique a
appuy¢ leur essor ni pourquoi elle les a encadrés de la sorte. Un premier élément
d’explication peut étre apporté par la compréhension des enjeux financiers liés a
I’établissement de chemins de fer. A ses origines, le chemin de fer est considéré en
France comme une entreprise risquée : les industriels frangais ne sont pas convaincus par
ce nouveau systéme de transport et préférent investir dans des secteurs rémunérateurs et
ou, de surcroit, ils sont certains de rembourser les dépenses qu’ils ont engagées. D’autant
que les colts d’établissement d’une ligne de chemin de fer sont encore plus élevés que
ceux d’un canal ou d’une route de méme longueur. Le libéral Jules Dupuit note que
« ’énormité du capital nécessaire pour établir (une) nouvelle voie restreint a un tres
petit nombre de personnes la possibilite de |’entreprendre » (Dupuit, 1853b, p. 340). Le
ministre des Travaux publics Jules Dufaure, favorable a 1’intervention de I’Etat, estime,
lui, qu’« aucune fortune commerciale, quelque puissante qu’elle soit, ne peut
entreprendre, a ses risques et périls, ces immenses et dispendieux travaux » (Dufaure,
1837, p.268). La domination libérale de I’espace politique frangais au XIX® siécle
empéche cependant toute éventualité de faire de I’Etat un entrepreneur de chemins de fer,
comme cela a pu exister en Belgique dans les années 1830. C’est dans ces conditions que

la puissance publique choisit d’assurer I’essor de ce nouveau systéme de transport.

A contrario, en Grande-Bretagne, en dépit des cofits ¢levés des chemins de fer,
des lignes sont construites par des entrepreneurs privés sans aucune aide de 1’Etat. Certes,
la Grande-Bretagne est économiquement plus développée et plus dense sur le plan
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démographique : la demande de transport y est donc plus importante. Mais une telle
explication n’est pas suffisante. De méme, la thése essentialiste selon laquelle les
chemins de fer se seraient étendus plus rapidement en Grande-Bretagne parce que

I’« esprit d’entreprise » y serait plus vif (Blaise, 1853, p. 769) n’est pas satisfaisante.

L’explication est plutot a chercher du co6té des représentations de 1’ordre
¢conomique propres a chaque pays. En Grande-Bretagne, une majorité d’acteurs
considerent que les dépenses liées a 1’établissement, a I’entretien et a la réparation des
infrastructures de transport doivent étre supportées par les personnes qui les utilisent, en
proportion de leur usage. Cette conception de la justice économique fait écho aux
considérations exprimées par Adam Smith, lequel juge paradoxal de vouloir faire payer a
tous les Britanniques les cofts liés a I’éclairage et au pavage de Londres, alors méme que
la majorité des habitants du royaume ne tirent aucun avantage de tels travaux publics
(Smith, 1843, p. 384). Les voies de communication — et donc les chemins de fer — ne
doivent donc pas étre financées par les revenus publics et doivent étre construites
uniquement a condition que les revenus tirés de leur exploitation permettent de couvrir
les frais engagés. Ce n’est pas a I’Etat de décider s’il est judicieux de construire un
chemin de fer, mais aux détenteurs de capitaux, préts a investir pour en tirer des bénéfices.
L’allocation efficace des ressources productives se fait donc automatiquement par le jeu
du marché, un quelconque soutien de la puissance publique ne pouvant que perturber le
bon fonctionnement économique des chemins de fer du pays. A cette conception libérale
de I’organisation de 1’économie ferroviaire — qui prévaut également aux Etats-Unis —, on
peut opposer le modéle inferventionniste francais. En France, les élites de I’Etat
reconnaissent volontiers que les voies de communication répondent a des besoins
¢conomiques individuels et que les particuliers qui les utilisent en tirent des bénéfices
directs. Dans son exposé prononcé a la Chambre des députés en 1837, Jules Dufaure fait
ainsi des chemins de fer de « puissants moyens d’action a tous les genres d’industrie »
bénéficiant a « [l’intérét privé » (Dufaure, 1837, p.266-267). Le député considére
cependant, a ’instar des représentations économiques dominantes de 1’époque, que la

politique du laissez-faire ne peut conduire a une organisation efficace des chemins de fer.

Les schémas de pensée dominants dans le champ politico-administratif sont
¢galement partagés par une majorité d’économistes francais. La proximité idéologique

entre la sphere des élites politiques et administratives et celle des producteurs de savoirs
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¢conomiques renvoie pour partie au fait que les économistes professionnels sont souvent
issus des « grandes écoles » publiques et des grands corps de 1’Etat et ont intériorisé la
culture colbertiste de 1’administration. Mais surtout, les représentations de ces
producteurs autorisés de discours économiques sont souvent indexées aux rapports de
force et aux représentations dominantes de 1’ordre social au sein de la société et dans le
champ du pouvoir. Ainsi ne sera-t-on pas étonné que les recommandations d’une majorité
d’économistes, en particulier de ceux qui occupent des postes de pouvoir, entrent en

résonance avec les politiques menées par le gouvernement et la haute administration.

Jean-Baptiste Say est 1'un des premiers a exprimer clairement, en termes
¢conomiques, un paradoxe relatif au financement des infrastructures de transport.
L’économiste estime ainsi que 1’on peut, « dans beaucoup de cas, ranger les moyens de
communication parmi ces établissements dont Smith lui-méme dit ailleurs que, quoique
hautement utiles a la société en général, personne en particulier ne se croit assez
intéressé a leur existence pour pouvoir en payer les frais » (Say, 1837, p. 449)®. En
prenant a sa charge, par le biais du revenu public, tout ou partie des frais liés a la
construction et a I’entretien des voies de communication du pays, 1’Etat francais vient

donc corriger une défaillance du marché.

Certains économistes libéraux francais se réclamant de la pensée de Say
considérent cependant qu’il n’y a de véritable justice économique que lorsque les travaux
publics sont financés par ceux qui en ont I’usage. Ainsi en est-il d’Adolphe Blaise (1811-
1886), dit Blaise des Vosges, qui déclare : « Dans un pays aussi vaste que la France, il y
a des parties malheureuses, qui paient toujours et ne regoivent jamais. Qu’est-ce que les
départements montueux des Alpes, des Pyrénées, des Ardennes, des Vosges, ont jamais
recu de I’Etat en retour des sommes qu’ils ont fournies pour les rivieres, les canaux, les
ports, les chemins de fer du reste de la France ? Moins peuplés, moins représentés dans
les chambres, moins appuyés pres du gouvernement, trop éloignés pour faire entendre
leurs plaintes, ils ont toujours vu declarer ['utilité publique de travaux dont ils ne

retiraient presque aucun avantage, bien qu’ils payassent une large part des frais »

% Jean-Baptiste Say (1767-1832) fait référence ici au passage de La recherche sur la richesse des nations,
ou Adam Smith déclare qu’il est du devoir « du souverain ou de la république (...) d’élever et d’entretenir
ces ouvrages et ces établissements publics dont une grande société retire d’immenses avantages, mais qui
sont néanmoins de nature a ne pouvoir étre entrepris ou entretenus par un ou par quelques particuliers,
attendu que, pour ceux-ci, le profit ne saurait jamais leur en rembourser la dépense » (Smith, 1843,
p- 375). Smith ne classe cependant pas les voies de transport dans cette catégorie.
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(Blaise, 1853, p. 768). Cette conception de I’intérét général reste cependant largement
minoritaire en France. Et I’on peut faire I’hypothése d’un lien entre la formation et la
trajectoire de 1’économiste et ses prises de position. Blaise des Vosges n’est ni issu de
I’Ecole polytechnique ni membre d’un grand corps de I’Etat. Il n’a jamais occupé de
poste de pouvoir au sein de I’administration frangaise (comme les ingénieurs des grands
corps) ou au sein du gouvernement (comme I’ingénieur Clément Colson, qui fut
notamment directeur des chemins de fer au ministére des Transports). Administrateur de
sociétés, en particulier de la Banque générale suisse impliquée dans le financement de
lignes de chemins de fer, Blaise des Vosges est 1’'un des membres fondateurs de la Société
d’économie politique, groupe d’économistes opposé a I’intervention de I’Etat dans

industrie®®.

Revenons-en aux représentations et croyances partagées par une majorité
d’économistes frangais et notamment chez les ingénieurs du corps des Ponts et chaussées
convertis a I’économie. L.’idée dominante est que si les détenteurs de capitaux ne sont pas
préts a investir dans les chemins de fer, c’est aussi parce qu’ils ne sont pas en mesure
d’évaluer précisément les « profits » qu’ils pourraient en tirer a terme. Les voies de
communication ont des effets économiques profitant a la collectivité dans son ensemble.
Ces « bénéfices indirects » (Colson, 1929, p.3) qui enrichissent le pays sont liés a
I’abaissement du prix de revient des transports. L.’économie étant un systéme, cette baisse
du prix des transports profite aussi a ceux qui n’ont pas un usage direct des chemins de
fer et génére mécaniquement une diminution des frais de production favorable a
I’agriculture, au commerce et a 1’industrie (Colson, 1929). Selon Léon Walras (1834-
1910), I’expansion des chemins de fer est aussi dans '« intérét de la société », en ce qu’il
permet aux savants de se rendre aux congres organisés sur tout le territoire et au-dela des
frontiéres, aux journaux de circuler rapidement sur I’ensemble du territoire et aux grandes

villes de devenir des espaces d’échanges scientifiques et industriels (Walras, 1875, p. 9).

L’idée selon laquelle les effets produits par le développement des voies de
communication en général et des chemins de fer en particulier sont littéralement
incalculables, tout en assurant que la dépense est moins importante ou en tout cas

compensée par ’utilité qu’ils apportent, n’est pas le fait de quelques économistes. Elle est,

% C’est ce qui ressort des quelques éléments biographiques que nous avons recueillis sur Blaise des
Vosges.
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selon le libéral Paul Leroy-Beaulieu qui la déplore, au cceur des raisonnements des
ministres et des députés favorables a I’essor du rail. Le personnel politique se référe ainsi
a une « utilité indirecte » des chemins de fer qui, sans étre « suffisamment productrice
pour indemniser les capitaux », profite largement de maniere diffuse a 1’ensemble de la

nation (Leroy-Beaulieu, 1900, p. 155).

Le raisonnement économique qui prévaut en France dans les hautes spheres de
I’Etat est donc que, en choisissant d’établir de nouvelles voies de communication
uniquement si les péages permettent de rembourser les dépenses engagées, on empéche
non seulement a beaucoup de gens d’en faire usage alors méme qu’ils en ont 1’utilité,
mais en plus on prive la nation d’un puissant moteur de développement de 1’économie.
Tandis qu’en Grande-Bretagne, le chemin de fer est seulement percu comme un outil
economique, la France en fait également un levier, « un moyen puissant d ’ouverture des
débouchées, et par cela méme un énergique stimulant de la production économique »
(Walras, 1875, p. 17). Voila pourquoi les élites politiques et administratives accordent a
I’Etat un roéle « propulsif » (Leroy-Beaulieu, 1900, p. 17). Elles jugent que seule la
puissance publique est capable de faire construire des lignes 1a ou les revenus qu’elles
dégagent ne peuvent pas couvrir les frais de construction et d’exploitation et qui, pourtant,
enrichissent le pays. C’est a ce titre que 1’on considére comme juste et rationnel
économiquement de mettre en place un systéme de compensation®’. L’Etat francais n’est
pas seulement 1’« hélice » de 1’économie, il en est aussi le « gouvernail » (Leroy-
Bea