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Les chemins de fer aux Etats-Unis : apogée et décld’'un mode de transport qui a
faconné les Etats-Unis (1820-1970)

Résumé

Le chemin de fer est immanquablement associé atdingé des Etats-Unis tant cette innovation a
contribué a faconner le territoire étatsunien etcarner la révolution industrielle au XIXeme se&cl
L'expansion du réseau ferroviaire dans ce contgéegraphique est remarquable et connait, des
années 1840 a 1920, une période de domination tiestéie. Le train est alors le seul mode de
transport capable de déplacer les marchandises gier'sonnes sur des distances importantes. Il est
associé a la fois a I'expansion de la frontiéresu&uest, d’abord au-dela des Appalaches puis en
direction du Pacifique, et a la conquéte et au leeugnt des territoires ouest-américains. Mais avec
l'arrivée de I'automobile et d’autres modes alt¢ifadout au long du XXéme siéecle, le chemin de fer
perd progressivement son monopole surtout surdesport de passagers. Le train ne peut alors
rivaliser avec les avantages de la voiture indigidy du camion puis de I'avion. Cela, couplé a une
politique fédérale tres volontariste en faveur cdadeautoroutier, ouvre une période de crise prefond
du secteur ferroviaire deés les années 1920, qggsaae apres 1945. Cet article propose, aprés avoir
revu les principaux éléments relatifs a I'expansoliapogée du chemin de fer, d’'analyser les cause
de cette crise ferroviaire précoce mais sélectiv€agit de montrer que I'on ne peut pas imputer a
l'arrivée de la voiture la seule responsabilitécdedéclin mais que des causes endogénes au secteur
contribuent a une meilleure compréhension de bidteire aussi mouvementée et brutale des chemins
de fer aux Etats-Unis.

Summary

The railroad is inevitably associated with the dngtof the United States considering how much this
innovation contributed to shape the American teryitand to embody the industrial revolution in the
the 20" century. The expansion of the railroad networkhis geographical context is remarkable and
has achieved, from the 1840s to 1920, a periochobntested domination. The train is then the only
mode of transport able to move goods and peoplsignificant distances. It is both associated with
the expansion of the Frontier westward, first bey@ppalachians then to the Pacific, and with the
conquest and the settlement of the Western-Ametaraitories. But with the arrival of the automabil
and the other alternative means throughout tifec2@tury, the railroad loses gradually its monopoly
especially on passenger traffic. The train canootgete with the advantages of the individual dae, t
truck then the plane. Coupled with a strong-willederal policy in favour of highways and interstate

it entails the dawn of a deep crisis period ofrdikoad sector from the 1920s, which deteriorafftsr
1945. This article contains, after reviewing theimaroblems inherent in the expansion and
domination of the train, an analysis of the causfethis premature but selective railroad crisisislt
inaccurate to impute upon the arrival of the car ¢imly responsibility for this decline. Analysing
endogenous causes contributes to a better undairgjaof this much eventful and abrupt history of
American railroads.

Matthieu SCHORUNG
Laboratoire Ville, Mobilité, Transport

Université Paris-Est Marne-la-Vallée



Les chemins de fer aux Etats-Unis : apogée et décld’'un mode de transport qui a
faconné les Etats-Unis (1820-1970)

Introduction

En 1917, les Etats-Unis comptent prés de 450 O@bnkires de voies ferrées, le réseau atteint alors
son pic historique. Un peu moins d'un siécle plagt il s’est contracté de moitié et s'étend sur
228 000 kilomeétres. Bien que de nombreux pays aennu au XXéme siecle des périodes de
restructuration voire de déclin de leur résealofeaire, le cas étatsunien étonne par I'ampleusale
évolution et ses conséquences tres marquées sansport de passagers. Le train, qui connait une
période d’expansion et de prospérité exceptionmedj@asi-ininterrompue entre 1830 et 1940, a
révolutionné I'organisation économique et terrideides Etats-Unis. Et dans le contexte d’aborid de
conquéte de I'Ouest et du déplacement de la Frentjguis de la guerre de Sécession et de la
Reconstruction, le chemin de fer a joué un rélemt$s dans I'unification du pays et dans le mgila

et l'intégration de son immense territoire. Sa posi quasi-monopolistique est remise en cause par
I'arrivée de I'automobile, la motorisation rapide k& société américaine, puis I'arrivée de l'aviba.
voiture devient le symbole de I'Amérique contemjeaet toutes les structures du pays sont
modifiées par la construction du systeme autorpwdtela diffusion des nouveaux services liés a
'automobile. Aux yeux des Etatsuniens, le chenenfel devient un objet archaique, appartenant au
passé, et suscitant chez certains la nostalgietdiaps désormais révolu.

La littérature anglophone sur I'histoire des chesnife fer aux Etats-Unis est abondante entre les
synthéses historiques (Douglas, 1992 ; Stover, 199@Imar, 2012), les ouvrages sur la place des
chemins de fer dans la culture américaine (War8619Gordon, 1997 ; Grant, 2012) et ceux plus
spécialisés sur les transcontinentaux (William®88L9White, 2011). Par ailleurs, un certain nombre
de travaux se penchent sur la crise du sectewviaire a partir de I'arrivée de I'automobile (Mart
1992 ; Saunders, 2001 et 2003 ; Gallamore et M@@dr}) et les problématiques récentes du train aux
Etats-Unis (Goddard, 1994 ; Perl, 2002).

Cet article propose d’'apporter une contributiora dittérature en langue frangaise sur I'histoirs de
chemins de fer aux Etats-Unis pour comprendre camigechemin de fer, pour les services aux
voyageurs, s'y est trouvé marginalisé depuis legags 1930-1940 et les causes qui menent a I'apogée
de la crise ferroviaire en 1970. Le cas étatsuegtroriginal tant le déclin du transport ferrovaéayrest
précoce et brutal. Les transformations du systémérahsports et des pratigues de mobilités des
Etatsuniens sont profondes. Dans cette questiativeinent vaste, I'élément le plus problématique es
d’éviter d'attribuer toutes les difficultés du teqort ferroviaire de voyageurs a la voiture puis a
avion pour les déplacements de longue distandess aque des causes endogenes au secteur
ferroviaire expliquent ce déclin précoce et contibien que sélectif, sur prés d'un siecle. Il cenvi

des lors de revenir sur les logiques d’expansids gl contraction de ce réseau ferroviaire.

La premiére partie de cet article traite de I'inmpégion du chemin de fer aux Etats-Unis puis laylen
phase d’expansion du réseau ferroviaire des ant®®&® aux années 1920, et pose la question des
logiques sur lesquelles s’appuie cette « fievre demmins de fer ». Nous proposons ensuite une
analyse détaillée de I'impact de I'automobile etrdaeau autoroutier sur le transport ferroviaire de
passagers, et l'identification des causes endog&nascrise ferroviaire qui s'aggrave aprés 1945 et
atteint son point culminant en 1970.

Un siécle d’apogée et d’essor du transport ferroviee étatsunien (1830-1920)

L'implantation du chemin de fer aux Etats-Unis eungique d’appropriation et de mise en valeur du
territoire

Le train a vapeur apparait comme le mode de transpowestre le plus adapté aux nécessités de la
société agraire américaine en cours d'industriitisale pays a besoin d'un mode de transport peu



cher et rapide qui puisse surmonter les distancks ebstacles naturels du territoire étatsuniea
chemin de fer est introduit en 1827 aux Etats-Uhais la Baltimore & Ohio Railroad Company qui
inaugure sa premiére ligne en 1833. L'utilisatienld vapeur comme force motrice permet au train
d’afficher des vitesses plus élevées que le batBinstallation de rails permet de relier davaygae
villes et de communautés rurdleBe nombreuses compagnies locales essaiment struisent de
petites lignes d’abord destinées a assurer desfigientre une ville et des territoires agricolesies
bassins miniers. En 1835, les Etats-Unis comptlrs ge 1 600 kilomeétres de voies ferrées sur 39
lignes ferroviaires. L'engouement pour les chemihs fer ne gagne pas encore beaucoup
d’investisseurs et de gouvernements locaux aloed'gtat fédéral, embryonnaire, reste en retrait. E
1850, le pays compte 14 400 kilometres de voiegdsrprincipalement dans I'est avec quelques rares
extensions au-dela des Appalaches.

Avant le milieu du XIXéme siécle, le chemin de &r est encore & une organisation primitive et se
limite & des distances courtes et des vitessedimmades. Plusieurs obstacles persistent : laldage
des financements privés, le manque d’'une forceraeait disponible et suffisamment formée et
'absence de cadres juridiques pour sécuriser leldgpement des chemins de fer. Les acteurs
politigues, administratifs et économiques ne saysag encore comment gérer cette innovation.
Toutefois les Américains sont rapidement convaingais cette nouvelle technologie et le train est
percu alors comme une innovation révolutionnairevguransformer la vie économique et urbaine du
pays. Cette innovation s'implante dans un paysr&gésnt, dynamique, jeune et fortement marqué par
I'esprit du front pionnier. Un paralléle s’instaliens les esprits entre le train et I'esprit anagnic

Trois éléments favorisent le développement du chetaifer : I'accroissement de la population et de
la force de travail — par I'immigration et I'esckye — l'augmentation des capitaux privés, et les
améliorations techniqu&sToutes les lignes construites entre 1830 et 1&85@ de petits trongons
isolés, peu interconnectés et dépassant rarenefolgiéres étatiques. La premiere ligne de longue
distance de I'histoire des Etats-Unis est I'Eriélf@ad. Il s’agit d’'une ligne de 720 kilometres aig a
connecter les ports de I'Atlantique et le canaEEmaugurée en mai 1851 apres plus de vingt ans de
travaux. Parallelement a cette ligne de I'Erié,utfes grands chantiers sont lancés pour étendre le
réseau au-dela de la cbte est vers l'intérieurtdeges. Les grandes compagnies sont encore une
exception au milieu du XIXéme siécle. On en dénamtoois principales : le New York Central
Railroad, I'Erie Railroad et le Pennsylvania RaildloEn 1850, les Etats-Unis comptent pres de 14 500
kilometres de voies concentrées pour I'essentinbdes Etats de I'Est. Mais, dés les années 1850-
1860, la morphologie du réseau ferroviaire étatsuse transforme et celui-ci s’étend vers I'Ouest.
situation évolue rapidement a mesure que Chicagl#seloppe et devient la grande ville du Midwest
qui dispose d’'une position stratégique au carreémire les Grandes Plaines, le Midwest, les Grands
Lacs et les territoires déja développés du Nordddsigré cette implantation du chemin de fer vers
I'ouest, les grands troncons du Nord-Est vers gaoré de Chicago sont encore peu nombreux. Les
centaines de troncons construits avant la guerr&étmssion sont de taille modeste et tres mal
interconnectés. John Stover parle d'un réseau effifracturé » Les conditions de voyage sont
désastreuses a cause de la lenteur des trainsneyamne 30 km/h — ou des changements nombreux,
puisque cing trains sont nécessaires pour all®ete York a Washington.

La «fievre des chemins de fer » (1860-1910): ormssance du réseau suivant des logiques
spéculatives et politiques

1 George R. AYLOR, The Transportation Revolution, 1815-1868&w York, Rinehart, 1951, p. 73-74.

2 Christian WOLMAR, The Great Railroad Revolution: The History of TiRiin America New York,
PublicAffairs, 2012, p. 19-20.

3 George H. DUGLAS, All Aboard!: The Railroad in American LiféNew York, Paragon House, 1992, p. 31 ;
James Arthur WRD, Railroads and the Character of America, 1820-18&moxville, University of Tennessee
Press, 1986, p. 28-29.

4 C. WOLMAR, The Great Railroad Revolution, op.cjh.,40-41.

5 «thin and broker». John F. 8oVER, American RailroadsChicago, University of Chicago Press, 1997, p. 20



En 1860, les Etats-Unis comptent pres de 48 OQbnigtres de voies ferrées dont seulement 15 000
dans le Sud qui souffre d’'un sous-équipement géséra_a guerre de Sécession (1861-1865) est la
premiére guerre moderne au cours de laquelle Iemichde fer fait partie intégrante du dispositif
militaire. Le chemin de fer dans les Etats du Napgorte un avantage logistique majeur notamment
pour le transport de troupes alors que les instalia ferroviaires deviennent également des lieux
d'affrontements et des cibles stratégiqueBn 1865, les Etats-Unis comptent prés de 50 000
kilometres de voies ferrées — trés peu de nouvéllees sont construites pendant la guerre — qui
relient toutes les villes de I'Est avec des liasprsqu’au Midwest & Chicago et St. Louis.

Apres la guerre de Sécession, I'optimisme est deetir quant a I'avenir du pays pour plusieurs
raisons : les ressources immenses a exploitemilégns de km?2 & valoriser, un vaste marché ietdri

en pleine croissance, une démographie dynamiguee grdl'immigration, une place toujours plus
favorable dans le commerce mondial. Aprés I'ach@regndu premier transcontinental, s’ouvre une
période inédite d’expansion du chemin de fer. ltdrien André Kaspi parle derailroad mania» —

folie des chemins de fer — pour caractériser geitéode de I'histoire ferroviaire des Etats-Uniesd
années 1870 a 1910. Le réseau étatsunien passe ) «ilometres de voies ferrées en 1860, a
193 000 en 1882 pour atteindre 267 000 et mémedBAkilométres entre 1890 et 1800e dernier
tiers du XIXéme siécle est véritablement la pérideetriomphe du chemin de fer aux Etats-Unis.
Cette croissance fulgurante est due a la foiscaatruction des transcontinentaux vers I'Ouestlat
densification des réseaux historiques dans le Egtdet dans le Midwest. Au cours des années 1870,
le maillage y est de plus en plus fin et les irdarexions de plus en plus nombreuses. Dans les
territoires de I'Ouest incorporés ou non a I'Unigeules des lignes locales destinées a améliorer le
commerce et l'installation de nouvelles populati@ast construites et le lien avec le Nord-Est est
assuré uniquement par un transcontinental pendamtdécennie. Alors que le maillage dans les
Grandes Plaines et dans la vallée du Mississigbofée rapidement, le Midwest, autour de Chicago,
confirme sa position de carrefour ferroviaire démst&Uni$. La situation est plus contrastée dans les
Etats du Sud ou 'heure est avant tout a la recactsin du réseau existant détruit pendant la guerr
avant d’envisager de nouvelles liaisons.

La plupart des lignes, dont les transcontinentaak pour but premier de relier le Pacifique etdéec
ouest, avant de desservir I'intérieur du contin&mt.1880, prés d'un tiers des chemins de fer dess |
Etats de I'Ouest ont dans leur nom les npatsific ou westerf®. Avant les décennies 1880-1890, les
compagnies de chemins de fer avaient peu d’inté&étsarquer des arréts intermédiaires dans les
Grandes Plaines alors gu’elles souhaitent rapidemsgoindre les villes de la cbte pacifique et les
villes miniéres des Rocheuses. Trés peu de ligmeeviaires desservent les territoires dans un axe
nord-sud. La situation change au tournant du siéeteGrandes Plaines sont bien mieux desservies
par le chemin de fer. Le premier transcontinemgaCentral Pacific, est achevé en 1869. Quatresautr
transcontinentaux sont construits au cours desndé® suivantes : le Southern Pacific (Nouvelle-
Orléans-Los Angeles) en 1882, le Northern Pacffihi¢ago-Portland) en 1883, le Santa Fe (Kansas
City-Los Angeles) inauguré en 1884 et enfin le GrNarthern (Duluth-Seattle) en 1893 La
réalisation de ces lignes a un impact politiqueegitorial majeur. Les liaisons transcontinentales
pour conséquence d’accroitre fortement la richdesecompagnies ferroviaires et de quelques grands
capitalistes. Elles permettent également de réitrde fédérer & nouveau le pays aprés les ravages d
la guerre de Sécession. Elles ouvrent surtout BDw I'immensité des terres intérieures au
peuplement et a I'exploitation. Malgré les soupcaoescorruption et les innombrables difficultés
techniques et politiques, le premier transconti@emermet d'unifier symboliquement par une

6 Albro MARTIN, Railroads Triumphant: The Growth, Rejection, andiRb of a Vital American ForgeNew
York, Oxford University Press, 1992, p. 15.

7 Sarah ®RDON, Passage to Union: How the Railroads Transformed haae Life, 1829-1929Chicago, Ivan
R. Dee, 1996, p. 137-138.

8 André Kaspi, Les Américains, tome Paris: Editions du Seuil, 2012, p. 210-214.

9 C. WOLMAR, The Great Railroad Revolution, op.cj.,160; J. SOVER, American Railroads, op.citp. 81-83.

101hid., p. 62-63.

11 C. WOLMAR, The Great Railroad Revolution, op.cib., 178.



infrastructure le territoire étatsunien. Le cherdim fer est un élément majeur de I'entreprise de
colonisation de I'Ouest américain

La spéculation fonciére et financiere, a cette @poest largement a I'origine de I'essor des chemin
de fer. Il nexiste pas de politique cohérente mirdveau fédéral, ni au niveau des Etats fédéreés.
Chaque Etat développe ses propres actions et clragoeagnie définit sa stratégie commerciale et
financiére. Les compagnies ferroviaires bénéficamt'aide fédéral@ia des préts et des concessions
fonciéres. Prés de 530 000 kmz2 de terres fédésaleisconcédés aux compagnies de chemins de fer
d’apres un décompte réalisé en 1943 dont 90% adtodu Mississippi. Il faut en outre ajouter a cela
les préts et les concessions fonciéres accorddephitats. Ces lots de terres, désormais a la degin
compagnies, sont vendus a bon prix aux candidé&scalonisation. La mise en valeur des Grandes
Plaines est absolument nécessaire pour rentabidisenvestissements dans les infrastructures. Les
capitaux privés sont incontournables dans I'enisepde développement du réseau ferroviaire. En
1890, les revenus des compagnies ferroviaires deunt fois et demie supérieurs a ceux de I'Etat
fédéral américain. Au début du XXéeme siecle, toaitsecteur ferroviaire est détenu par quelques
grands capitalistes «rois du chemin de fer » dames Hill, Edward H. Harriman, Jay Cooke,
Cornelius Vanderbilt, Jay Gould. En 1906, les déers du réseau se trouvent entre les mains de sept
compagnies. Ce mouvement spéculatif reflete le abégchique de I'extension du réseau ferroviaire.
C’est une période au cours de laquelle le capit@isauvage triomphe

Les années 1900-1920 : le triomphe du chemin detfene position monopolistique problématique

Dés les années 1870-1880, des innovations teclmigoat adoptées progressivement par les
compagnies ferroviaires : locomotives plus puisssntails en acier, systemes de signalisation,
coupleurs automatiques et freins a air comprimé.ttans sont plus nombreux, plus réguliers grace a
des grilles horaires plus fiables, et plus confues grace aux wagons Pullman. Le réseau ferreviair
se consolide surtout a partir des années 1890.tAaasrise financiére de 1893, le réseau américain
souffre de surcapacité, de sous-investissemenhicju® et d’'une fragmentation trop importante entre
plusieurs centaines de compagnies. Une consoliddticsecteur est nécessaire et la crise de 1893 ser
de déclencheur. Au milieu du XIXeme siécle, le aésderroviaire n'est ni intégré ni efficace :
diversité des écartements, manque de connexions dartaines villes, maintien d’opérations
manuelles, signalétique et systemes de contrbletrd@ss hétérogénes, infrastructures médiocres
comme les rails en fer et les ponts en Hoisuniformisation du réseau passe essentiellerpant
'adoption d’'un méme écartement des voies, 1435. M cours des années 1890, d'autres
améliorations viennent encore moderniser et facilé transport par rail : multiplication des janos

en villes, construction de lignes périphériques apritournent les centres urbains, multiplicatios de
gares centrales ou encore diffusion du matérielardustandarf. Au début du XXeme siecle, le
réseau ferroviaire des Etats-Unis est totalemetdtgiéd et uniformisé, ce qui renforce encore sa
position dominante pour le transport de marchasdisele voyageurs.

Entre 1896 et 1916, la construction de cheminsdeeprend pour atteindre une extension historique
du réseau en 1917 avec plus de 408 000 kilomewesids ferrées contre 364 000 douze ans plus
tot!e. Au début du siécle, le réseau est achevé darss €Ele Midwest, et la plupart des lignes

construites dans les Etats de I'Ouest sont desossectecondaires des transcontinentaux. Mais le
rythme de construction diminue considérablementagport a la fin du XIXéme siecle, ce qui permet

aux compagnies d'investir davantage dans le résgistant et de le moderniser presque totalement.
Pour la période 1895-1916, Albro Martin parle d'dge d'or des chemins de fer grace a la

12 Philippe AcQuiN, Daniel RoyoT, Go West Histoire de I'Ouest américain d’hier a aujourd’huParis,

Flammarion, 2004, p. 118-119.

13]. S0oVER, American Railroads, op.citp. 142-145.

¥ bid., p. 137-141.

15 George R. AYLOR, Irene D. MU, The American Railroad Network, 1861-189Dambridge, Harvard
University Press, 2003 (1ére ed. 1956), p. 82-83.

6 Richard 3UNDERS, Merging Lines: American Railroads, 1900-197eKalb, lllinois, Northern lllinois
University Press, 2001, p. 55-56.



consolidation financiére du secteur, aux nombreasadliorations technigues — la vitesse moyenne
des trains passe de 40-45 km/h en 1865 a 65-75 &miA910 — et & 'augmentation des revenus des
compagnie¥. Les voyages en train triplent, résultat de latefocroissance économique et
démographique et de I'essor du tourisme. A défaut dutre moyen de transport disponible et aussi
efficace, le train s’impose partout pour le tramspde marchandises comme de voyageurs. Les
chemins de fer sont a leur apogée quand la Prerdé@mre mondiale commence en Europe. lls
traversent alors une période délicate alimentéeuparforte augmentation du trafic et un manque
d’'investissements des petites compagnies auxgagdsitent plusieurs hivers rudes. Le gouvernement
décide donc la nationalisation des chemins derfedéeembre 1917 sous une administration fédérale
spécifique. Mais la nationalisation temporaire,@ssaire pour répondre aux besoins de la guerre, n'a
fait que mettre entre parenthéses les problémaststels des chemins de fer étatsunfens cette
époque, les plus grandes compagnies ferroviaires rmi les entreprises les plus puissantes des
Etats-Unis et leurs principaux propriétaires denemt des hommes riches et influents. Cette sitmatio
tend & éveiller les soupcons et les inquiétudda gepulation américaine. D’ailleurs, les hommes qu
les contrblent — Cornelius Vanderbilt, Daniel Drelaty Gould — deviennent vite impopulaires et sont
appelés les « barons voleurs ». Cette générattmmihes d’affaires apparait davantage intéressée par
la spéculation financiére et I'enrichissement pengd®. En 1920, le train est en situation de monopole
a la fois dans le fret et dans le transport de geyes. Les compagnies ferroviaires se considérent
comme inébranlables tant elles sont puissantebrigsiantes, une forme d’orgueil et de suffisance
apparait quand les premieres voitures commenceintder. Mais cette situation change dés le milieu
des années 1920 quand les Etats-Unis entrent ' éamsilitomobile.

Un mode inadapté aux contraintes modernes de transpt en concurrence féroce avec
l'autoroutier et I'aérien

Un effondrement rapide du monopole des chemingdenélgré des efforts de productivité (1920-
1960)

Les années 1920 constituent bien le point de déjpadieclin ferroviaire aux Etats-Unis. Le traingber
sa position monopolistique avec I'émergence deoteau mode de transport, a la fois dans le fret et
dans le transport de passagers, a cause des asragparatifs proposés par I'automobile. Le
camion offre a la fois un service plus adapté aagoims des clients et de meilleurs tarifs. Le
développement du transport routier s’explique & avantages en termes de flexibilité de I'offre et
de la desserte et d’adaptabilité aux besoins aviperbison de marchandises au plus prés du clizt.
4% en 1929 a 10% en 1940 de la part modale glalmbkeet, la tendance ne fait que s'accentuer les
décennies suivantes. Le chemin de fer entame desie longue phase de déclin : de 88 000 wagons
de fret en 1922 a 31 000 en 1960, de 63 000 wagdngérés a 25 000 au cours de la méme période.
Par conséquent, une part substantielle du réseewitdre est abandonnée puisqu’il se contracte
continuellement passant de 409 000 en 1917 a 33&idnétres en 1966

Bien que le réseau ferroviaire soit en phase ddéindét de contraction aprés la Premiere Guerre
mondiale, les compagnies ferroviaires essaient dmtanir leur compétitivité face aux nouveaux
modes de transport par des progrés considérablésrmies de productivité — nouvelles méthodes
opérationnelles, utilisation de la radio comme nmoge communication et effort sans précédent en
recherche et innovation avec la réunion de plusieaentaines de comités de I'’Association of
American Railroads. Entre 1940 et 1960, la capanigenne d’'un wagon de fret augmente de 11%,
le tonnage net moyen d’'un train de marchandisegresse de 73% et la vitesse moyenne des trains de
fret s’accroit de 17%. Ces chiffres illustrentddt flue le XXeme siecle est malgré tout une péramle

17 Albro MARTIN, Enterprise Denied; Origins of the Decline of AmaricRailroads, 1897-191Mew York,
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progres et d'innovations pour les chemins de fars lcompagnies ferroviaires, en réponse a la
concurrence tres rude du transport routier, chatcheaméliorer leur fonctionnement et a demeurer
compétitives. Une modernisation de la manutentionfrdt — diffusion de la commutation rapide,
standardisation des remorques de poids lourds +ilooa & faciliter le transport ferroviaire de
marchandises, tout comme I'adoption des locomotiesel plus rapides et plus puissantes. Au milieu
du XXeme siécle, les locomotives a vapeur et étpats sont rapidement remplacées, au point qu’en
1960, plus de 90% du fret ferroviaire est déplamédes engins diegél Par ailleurs, le transport de
passagers n’est pas oublié dans cette coursenavation. L’accent est mis a la fois sur la ragidies
trains et sur le confort des voyageurs avec I'adopde I'air conditionné et I'introduction des tnai
couchettes. De nouveaux trains profilés, parfoidoable niveau, sont mis en circulation pour
améliorer les performances tout comme des wagtwis ganoramique pour attirer les touristes.

Malgré tous ces efforts déployés, le train perd phass de marché dans le fret mais surtout dans le
transport de passagers. La voiture individuellezdmion, I'autocar, I'avion constituent tous daas |
seconde moitié du XXéme siécle des concurrentautaties pour le train. Les pertes dans le transport
de passagers sont catastrophiques pour les conagagnioviaires, passant d’une situation de quasi-
monopole avant 1917 & seulement un tiers du tcafiemercial en 1950. Depuis les années 1920, en
dehors de la Seconde Guerre mondiale, les seraimes/oyageurs sont en déficit chronique pour
atteindre 723 millions de dollars de pertes cunsilée 1957. Ceci s'explique par la combinaison
d'une forte augmentation des colts de fonctionnénatnd’'un recul net des revenus et de la
fréquentation. Les compagnies n'ont pas d’autresxatue de réduire le service. En 1920, le trartspor
de passagers dessert plus de 90% du réseau féméahasoit prés de 362 000 kilometres de réseau,
mais en 1939, cette desserte s’effondre a moir&78€00 kilométres et méme 124 000 en 1965. Les
onze premiéres compagnies n'assurent plus de seauic passagers des le milieu des années 1950. A
cette méme période, 1274 trains sont supprimégvgers tout le pays, et par conséquent, les
fermetures de gares se comptent par cenfdines

Les Etats-Unis : pays de l'automobile et de I'engragnt fédéral exceptionnel en faveur du mode
autoroutier

Au début du XXéeme siéecle, les déplacements en si#l€font a pied, en transports en commun —
trolleys, tramways — ou encore en voiture hipponeoliie réseau routier existant est en trés mauvais
état: en 1921, sur les 5,1 millions de kilométdes routes, seulement 720 000 kilométres sont
considérés comme améliorés avec du gravier ou ded&sp Le transport de fret par la route ne
menace pas encore le rail a cause de la faiblessésdau routier — les routes a péage ont fortement
décliné quand le chemin de fer s’est imposé — strdedeles encore rudimentaires de camions. A
linverse, dés I'entre-deux-guerres, le développgnaes routes, les améliorations techniques des
camions, et ses avantages comparatifs notamméexilailité permettent un développement rapide du
mode routier.

Les cadres politiques, économiques et sociaux dsoceété tout-automobile sont en place bien avant
la Seconde Guerre mondiale. D’abord la cultureldisgs et du tourisme, qui se diffuse au tournant
du siécle, incite les Américains a s'intéressex @oliture comme objet d’évasion et de liberté. Easu
industrie pétroliére contribue également a cattetorisation précoce. En outre, I'essor et le
perfectionnement de I'industrie automobile encoaragette diffusion de la voiture. En 1900, environ
8 000 voitures circulent aux Etats-Unis et demeutenobjet de luxe pour les plus fortunés. Henry
Ford révolutionne cette industrie grace au princdpda chaine d’assemblage, au design innovara de |
Modéle T et a I'abaissement remarquable des calatuction et donc du prix de vente de celle-ci.
L’objectif d’Henry Ford est de produire une autorn®lpour I’Amérique moyenne. La motorisation
prend une ampleur unique au monde : 8 000 véhicemesgistrés en 1900, 458 000 en 1910, 8,1
millions en 1920. En seulement deux décenniesok@msation de la société américaine est en marche
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et ne cessera jamais de progresser jusque daasriéss 1990, Le seuil de motorisation initiale est
franchi des 1925 aux Etats-Unis avec 150 véhiame®risés pour 1 000 habitants, le pays compte 20
millions de voitures enregistrées. L'intérét renelév pour la route a d’abord pour origine la
mobilisation des premiers propriétaires d’autonesyilparmi la population la plus aisée du pays, qui
demandent I'amélioration du réseau routier. Au déthu XXeme siécle, la société automobile
s'installe aux Etats-Um& Les prémices d'un réseau routier moderne sontquéas par la
surreprésentation des territoires ruraux et larpéiadonnée a I'amélioration des routes de campagne
des routes de poste. Au cours des années 191@nttepreneurs reconnaissent que la médiocrité du
réseau routier interurbain entrave le développenggunomique et ils élaborent des projets
d’autoroutes pour les trajets moyens et longs. &ssociations, les particuliers propriétaires de
voitures et les autorités locales défendent vigmement I'engagement du pays dans ce mode de
transport, et I'Etat fédéral ne fait a cette péeidd que suivre et accompagner le mouvement. lee rol
du gouvernement fédéral évolue progressivementujasqglancement desnterstatesen 1956,
paroxysme de I'engagement fédéral en la mafiére

La premiére étape de la législation fédérale erdfadu mode routier — Federal-Aid Road Act — est
votée en 1916. Grace aux critéres de cette Idine@acement fédéral favorise les routes ruraldeset
Etats les moins urbanisés. Jusqu'a la fin de lanfere Guerre mondiale, la priorité est toujours
donnée au réseau routier rural, celui qui permasglirer les liaisons entre les exploitations atpsco

et les marchés urbafiisLe paradigme commence a évoluer avec I'entréguenre des Etats-Unis en
avril 1917. Les besoins liés a I'économie de gueetancent le débat entre le soutien aux routes
rurales ditesecondary routest celui aux routes interurbaines diganary routes Ce changement
d'état d’esprit est symbolisé par I'adoption du &mdl Aid Highway Act en 1921. Cette loi a pour
ambition de créer un systeme de voies rapidesduitaines. Celles-ci recoivent 60% des sommes
allouées et sont achevées a la fin de I'année 181p8s que le chemin de fer entame une premiére
phase de déclin, les réseaux routiers locaux @&ir@gx ne cessent de s’étoffer et les investissesmen
augmentent sensiblement. Le New Deal vient renfareeengagement fédéral pour le systéme routier
et autoroutier. Au total, pres d’'un tiers des inigsements engagés dans le cadre du New Deal va en
direction de ce mode de transport. Les progrés semgibles. Le pays compte 720 000 kilomeétres de
routes améliorées en 1920, 1,3 millions en 193plet de 2,7 millions de kilometres en 1945. Par
ailleurs, 'idée de créer un réseau national desoapides permettant de desservir toutes les ggand
villes des Etats-Unis progresse. Cela aboutit el B Federal-Aid Highway Act qui a pour ambition
de créer un réseau d’autoroutes nationales inta@ingb, lednterstates L’'idée est de construire un
réseau de 64 000 kilométres pour relier les granusopoles et les principaux bassins économiques
des Etats-Unis, ainsi qu’'un réseau moderne de s@geondaires qui nourrit le trafic deserstates
Mais en raison de fortes tensions au sein de I'aghnation fédérale et du Congres et de la régsistan
acharnée de ceux qui veulent continuer a privitéigi® zones rurales, trés peu d’'argent est réetieme
dépensé. Le président Eisenhower décide par lerddeiel Highway Act de 1956 de reprendre la
situation en main : un réseau autoroutier de 66kil6Métres avec un budget initial de 25 milliadds
dollarg®. Entre 1956 et 1995, 39 000 kilométres d’autor®went construits. La construction de ce
vaste réseau routier et autoroutier dans toutys pacourage davantage encore la motorisation de la
société étatsunienne. Les Américains se tournessir@ment vers la voiture — nouveau symbole de
liberté, d’aventure et de progres — alors quedets’éloigne de leur horizon quotidien et de leurs
nouvelles pratiques de mobilité.

241bid., p. 5-10.

25 David W. DNES Mass Motorization + Mass Transit an American Histand Policy AnalysjsBloomington,
Indiana University Press, 2010, p. 48.

26 Owen D. WTFREUND, Twentieth Century Sprawl Highways and the Reshapfripe American Landscape
New York, Oxford University Press, 2004, p. 8-9.

27 M. FosTER Nation on Wheels, op.cip, 12-13.

28 0. QUTFREUND, Twentieth Century Sprawl Highways and the Reshapfrthe American Landscape, op.cit.,
p. 52-54.



Les racines du déclin : un réseau ferroviaire sweléppé et inadapté aux contraintes modernes de
transport

A la fin des années 1960, I'avenir du transporrdigaire de passagers s’est considérablement
assombri. Mais quelles sont les causes structarallee déclin rapide ? La Premiére Guerre mondiale
laisse les chemins de fer dans une situation d€fiEn effet, dans le cadre de I'effort de gueles,
installations ferroviaires sont surutilisées tontseuffrant de sous-investissements. Mais la $ttoat
demeure viable tant que le réseau est sous contédléral. Une fois la guerre achevée, le
gouvernement fédéral réfléchit a I'avenir du résdanroviaire : maintien de la nationalisation,
privatisation avec consolidation du secteur engued grandes entreprises, ou privatisation sintiple.
s'agit de savoir si le chemin de fer doit étre édéI® comme une entreprise privée comme une autre,
soumise aux logiques du marché, ou s'il faut reattne une fonction sociale et territoriale au treim
nécessiterait donc une intervention publfi§uEinalement, en mars 1920, le vote du Transportati
Act met fin au contrble fédéral des chemins de @atte privatisation, qui ne fait que revenir a la
situation antérieure, et la disparition de fait@guissance publique dans le mode ferroviairdpne
qu'accentuer les difficultés apres 1945-ace a I'essor de I'automobile, les réactionskiesns des
chemins de fer sont mitigées. D’'un c6té, les sgep8 qui pensent que I'automobile n’est qu’'un effet
de mode. De l'autre, les réalistes qui s’inquiétemtir leur position monopolistique et qui prennent
conscience de la nécessité d’améliorer encorerlécee Pour la plupart des compagnies, les branches
« voyageurs » ne représentent qu'un quart voiresndé leurs bénéfices. Il s'agit peut-étre la ded’

des explications a ce désintérét rapide pour ie.tk@&s compagnies elles-mémes ne dépendant pas du
transport de passagers, elles n'y ont qu'un intéréité et se préoccupent peu de prendre en
considération réellement I'expérience de voyagd'atlapter les trains aux nouvelles attentes de la
société américairié Toutefois, I'adoption d’innovations technologiguéémontre que les dirigeants
des compagnies ne sont pas restés totalement assi§ I'entre-deux-guerres et ont investi des
sommes assez considérables pour moderniser leursese

Bien que la Seconde Guerre mondiale constitue wuéfde d’oxygene pour le train, le déclin du
mode ferroviaire reprend, et méme s’accélére, tir pkas années 1950. Tous les handicaps structurels
gui ont émergé lors des décennies précédentesardaggent une fois la parenthese de prospéritg de |
Seconde Guerre mondiale refermée. Le nombre daa®pknts interurbains annuels en train passe de
600 millions en 1944 a 105 millions en 1966. Laatéte 1950 est catastrophique pour le chemin de
fer. L’aviation commerciale est en plein développeinet menace les services ferroviaires pour la
longue distance. L'Etat fédéral contribue a dé$itsi encore davantage le transport ferroviaire de
passagers avec le soutien financier a la construdtaéroports, le Federal Aid Highway Act de 1956
pour construire un réseau national d’autoroutelg &h de la distribution du courrier par rail arpr

de 1967. Le transport ferroviaire de passagersdessviron 172 000 kilometres cumulés du réseau,
en 1970 cette desserte s’effondre & moins de 7%i@@@etres. On passe de 20 000 trains interurbains
en 1929 a 500 en 1970. Les compagnies enregisttestpertes historiques sur leurs services
voyageurs décident de diminuer le nombre de trtiseuhaitent supprimer de plus en plus de lignes.

Tout au long de la décennie 1960, les fermeturesi +éductions drastiques — de services par les
compagnies se multiplient. Plusieurs fusions oat lau cours des années 1960 pour que ces
compagnies se consolident et réalisent des écorati@iehelles. La plus grande fusion-acquisition de
cette période est celle du New York Central et darBylvania Railroad en 1968. Cette nouvelle
compagnie, Pennsylvania Central, devient la plamdg compagnie de chemins de fer de I'histoire
américaine. Toutefois, cette fusion déstabilisedavelle entité et ampute sa rentabilité financiére
dans un contexte global déja difficile. Elle enstg un million de dollars de pertes par jour efQL9

Le 21 juin 1970, moins de trente mois aprés laofusientreprise se déclare en failfiteLe secteur
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ferroviaire s’en trouve profondément affecté etreula voie & une restructuration historique du
secteur qui passe notamment par la séparationlesteetivités de fret et de voyageurs.

Conclusion

Le réseau ferroviaire aux Etats-Unis connait efeseent deux siécles une croissance fulgurante et un
déclin brutal pour les services dédiés aux voyagdies chemins de fer contribuent a assurer la mise
en valeur du territoire et a matérialiser I'unité jgays lors de la conquéte de I'Ouest puis lortade
période de la Reconstruction qui fait suite a largude Sécession. Le train a vapeur a été I'un des
éléments moteurs de I'industrialisation des Etatgsldans le dernier tiers du XIXéme siecle. Soa rol
territorial, politique et économique est indéniabNéanmoins l'arrivée de I'automobile et le
développement d'un réseau routier et autoroutinseldouleverse la position monopolistique du train,
particulierement dans le transport de voyageurs. &zxlin déstabilise tout le secteur — malgré un
maintien certain du fret — et les entreprises feéaices cherchent dés les années 1960 a se d&marras
de leurs services déficitaires. Il est fréquenttdlzuer a la voiture I'entiere responsabilité diclih du
transport ferroviaire interurbain de passagerda@eégradation rapide de ses avantages compatatifs,
surdimensionnement du réseau, I'inadaptation auxesux besoins de transport sont autant de causes
endogenes qui expliquent la gravité de la crise¥gire aux Etats-Unis.

Cette approche historique semble nécessaire pquelagnder la situation du secteur ferroviaire en
1970. En effet, cette période marque une césurfone dans I'histoire des chemins de fer
étatsuniens. Les entreprises ferroviaires sontafégéblies lorsque survient la crise liee a ldlitai du
Penn Central en 1970. S’ensuit une période de uatstation profonde organisée par [I'Etat
fédéral avec la création d’Amtrak qui récupére é@seau ferroviaire minimal pour les déplacements
interurbains puis la création de Conrail qui perohetsauver une partie du réseau de fret de I'est du
pays. Ces premiéeres évolutions annoncent une Heuie du secteur ferroviaire étatsunien a partir
des années 1980 marquée par I'assouplissementde réglementaire, la consolidation industrielle et
la restructuration des entreprises et du résefiete
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