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Résumeé :

En décembre 2010, 'Espagne est devenue le payslawéseau a grande vitesse (GV) le
plus étendu en Europe. Et au cours des annéemtrgydes réalisations en cours augurent
une mise en service progressive de nouvelles lignegjuestion qui se pose est donc de
savoir comment cette situation a été atteinte. Nfaisons I'hypothése selon laguelle
I'évolution de la GV espagnole est la conséquencecie de la facon dont cette politique
publigue a existé au niveau politique. En nousr@sgant aux dynamiques gelitisation
d’'une politique publiqueet en mobilisant deux traditions sociologiquesfédéntes (la
sociologie des champs et la sociologie des régiffegsonciation), nous analysons la fagon
dont la GV est présente dans les différents lieuxpdlitique (arenes) et est énoncée
politiquement. L'analyse de ces dynamiques deipatibn a été effectuée en trois temps. La
premiere partie de notre recherche montre la falmn le mythe politique de la GV s’est
construit en Espagne a partir de la fin des anh@86 a la suite de la réalisation du premier
projet de ligne a GV entre Madrid et Séville. Dang deuxieme partie, nous identifions trois
cycles de politique publique au cours des annéé® £ 2000 qui ont abouti, a travers la
production d’'un consensus politique, a un fort digweement de la GV. La derniére partie de
notre these s’'intéresse a I'émergence d'une coetsev autour de la GV a travers le
renforcement des forums de politiques publiquesrrditifs et le déclenchement d'une
dynamique de politisation divergente.

Mots clés : politique publique, sociologie politejutransport, grande vitesse, controverse,
Espagne, Pays basque.

The politics of the Spanish high-speed rail polic§1986-2011) : the construction of a
myth, the production of a consensus, the emergenoy a controversy

Summary:

In December 2010, Spain became the country withattgeest high-speed rail (HSR) network
in Europe. New lines under construction will be pub operation in the short term. In these
circumstances the question is: how has this stndieen reached? Our hypothesis is that the
evolution of the HSR in Spain is a direct consegeenf how this policy exists at the
political level. By focusing on theolitics of policy-makingand bringing together two
different sociological traditions (sociology of lfiis and sociology of enunciation regimes),
we analyse how HSR issue exists within politicaénas and how HSR is politically
enounced. Our study is conducted in three stagestly-we show how a political myth was
constructed from the late of 1980s around the 8ginish HSR line project between Madrid
and Seville. Secondly, we identify three public ipplcycles between 1990 and 2010
producing a large political consensus and a stdawglopment of the HSR. In the last part of
our thesis, we analyse the emergency of a conggvabout HSR policy through the
strengthening of alternative policy forums andgleeeration of a divergent political dynamic.

Keywords : public policy, political sociology, trgportation, high-speed, controversy, Spain,
Basque Country.
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INTRODUCTION GENERALE



« La politique n’a pas toujours existé, ni partoutsous la méme forme

Jacques Lagroye

« Si mon hypothese est exacte, on peut parfaitemrmagfiner des époques ou la parole
politique disparaitrait ou, du moins, deviendratlément étrange qu’elle serait, a peine
prononcée, toujours frappée d’interdit

Bruno Latour

«Quels géants ? demanda Sancho Panza



Le sociologue n’est plus un chasseur de mytHes

Ceci n'est pas simplement I'histoire d’un train.cCest aussi I'histoire des gens qui y croient,
qui veulent y croire, qui veulent y faire croirée€t une histoire de personnes qui croient que
la grande vitesse (GV) répond aux exigences dulogwement durable, une histoire de
personnes qui croient que la GV est une facon ide lf&urope. La GV est pour certains le
moteur du développement économique de « leurdégib, alors qu’elle est soupgonnée, par
d’autres, d'étre une arme du « capitalisme ». M&nelle apparait souvent comme un
vecteur de cohésion territoriale, elle a été égaferaritiquée pour ses effets de polarisation.
La GV a été présentée par certains comme un exafepiationalité économique et en méme
temps, elle a été critiquée comme un exemple twmalité de I'action publique. Elle est
percue comme un motif de mobilisation ou de réyottar définie comme dispositif
d’assujettissement. En revanche, nombreux sont gauassurent que la GV nous rendrait
plus libres, plus proches et plus rapides. La GV msur beaucoup un élément de
modernisation de I'Espagne, une nécessité pourexsbunité des nations et des peuples.
Certains de nos interlocuteurs ont cru voir deerikr GV le corridor méditerranéen ou la
cité-basque. La GV serait tout simplement I'avelmiautres répondent qu’il s’agit d’'un
nouveau « progres » qui nous rapproche de la fimdade. Quelqu’un dit que la GV est
guelque chose dont I'on doit étre fier. Fier fack &ille d’a c6té, mais aussi fier devant le
monde. La GV permet de répondre a la dette histergy 'égard d’une région particuliere.
La GV c’est «nous », la GV c’est « eux ». Cettesthsur la GV espagnole porte sur la
construction de ces croyances, de ces images ¢t plel cesmythesqui se répetent, qui se
mélangent et qui s’affrontent. Ce travail vise adre compte de ces répétitions, de ces
mélanges et de ces luttes. A l'instar du chevalieroman qui voyait des géants a la place
des moulins a vent castillans, nos interlocutewient aussi derriere la GV quelque chose

d’autre qu’un seul train.

Dans la perspective que nous adoptons, la valeaeslenythes sur la GV ne réside pas dans
leur capacité a dire vrai Si 'on suit 'argument de I'anthropologue, le thg donne

! « Le sociologue comme chasseur de mythes » (BEI@, : chapitre I1).

2 Cette question est directement abordée par Delia Bt Keating (2008 : 22) : « a common devicpdsitive
social science is to contrast ‘myth’, as widelyrglisbelief, with ‘reality’, revealed by empiricagearch; the
task of the social scientist is to expose thisstaded and discard what is not empirically veri ablefalsi able.
Many anthropologists, however, would reject thiyywéproceeding, on the grounds that myths andefsetre
data as valid as any other and that we have nodsstielling other people (especially in otherwrel) that
their construction of the world is wrong as opposetherely different. Less radically, many socigkstists
would agree that myths are important factors thévaseand their role in social behaviour is indeparidf
whether they are true or false ».



Illusion que I'on peut et que I'on doit compremdiunivers. Dans cette perspective, alors
gu’en tant que producteurs d’illusions les mythessant pas en mesure de dire la vérité, ils
ne sont pas non plus des histoires fausses. Towoatraire, ils visent a rendre mieux
compréhensibles une certaine expérience, un ensati@énements. Dans ces circonstances,
il s’agit peut-étre moins ici de faire la distirati entre des mythes vrais et des mythes faux,
de les soumettre a la preuve empirique ou de déndewer faible validité scientifique, que de
chercher dans ces mythes la signification d’'uneéegpce a une époque et a l'intérieur d’'une
configuration particuliéres. Il s’agit d’accéder mwonde a l'intérieur duquel vivent ces gens
qui y croient. Sans vouloir étre au-dessus a Binstes juges, ni au-dessous comme des
simples notaires, ni derriere eux, comme des poficNous aimerions étre parmi eux, a cbté
d’eux : ingénieurs, décideurs, journalistes, pradess, citoyens, fonctionnaires, chefs
d’entreprise, experts, etc. Comme si nous étiogsal®cats de tous, aprés avoir été a leur
ecoute, ceompte rendyLatour, 2007) vise a remplacer momentanémentgdatwle par nos
fictions scientifique$ Le but n’est plus de rester neutres ou objedatifsis d'étre impliqués
dans la compréhension pour laquelle la subjectiééent passage obligé. Car, malgré tout,
vouloir garder ses distances, se mettre a I'éaantester neutre n’est qu’'une fagon, parmi

d’autres, de se positionner.

Dans cette posture épistémologique, le chercheest plus exactement un chasseur de
mythes, mais plutot quelqu’un qui s’efforce de as proire, qui prétend ne pas étre assujetti
a la signification, en définitive, quelqu’un qusrgte a étre chassé par le mythe. Ou méme au
contraire, il s’agit de quelgu’un qui aimerait yoce, qui voudrait étre emporté par le sens,
en définitive, quelgu’'un qui cherche a faire padie mythe, mais qui hésite autant et si
longtemps, au point que son travail devient en pFeinstance un obstacle pour la certitude
et un premier pas pour la reformulation de nouseftgythologies. Alors que les mythes
précédents donnaient l'illusion que I'on pouvaitgee I'on devait comprendre 'univers, le
renouvellement des mythes va en paralléle aveenleuvellement des univers eux-ménes

Ce travail devrait permettre le renouvellement ég mythes, en considérant que ce sont au

3 « It [myth] gives man, very importantly, the ilios that he can understand the universe and thdoée
understand the universe. It is, of course, onlillasion » (Lévi-Strauss, 2005 : 6).

4 « Fictions, in the sense that they are « somethiade », « something fashioned » —the original meaof
ficti — not that they are false, unfactual, or merefg « » thought experiments » (Geertz, 1973 : 15).

5 « Etudier revient toujours a faire de la politiqaa sens ou cette activité collecte ou composionele
monde commun est fait », mais aussi cela consiatétendre la gamme des entités a I'ocuvre dansrieen»
(Latour, 2007 : 370-371). Cette intuition latouneravait déja été soulevée par d’autres auteunsmeo
Gramsci (1975 : 556) lorsqu’il se demande si «clarge n'est-elle pas elle-méme « activité poldiglet
pensée politique, dans la mesure ou elle transftemngens, les rend différents de ce qu'ils étaieant ? ».
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fond ces derniers qui produisent nos univers. $@nss a GV, pas de mythes sur la GV.

Mais en I'absence de ces mythes, a quoi sert imargV ?

Dans la perspective que nous adoptons, la valeundghes sur la GV réside dans le fait
gu’ils contribuent a « produire de la politiquelei, on s’intéresse principalement a la GV
d’'un point de vue ou dans une perspecpigktique, a la dimension, I'attention, I'histoire, la

signification, la logique ou la rationalipblitique de la GV, a la place de la GV a I'intérieur
du champpolitique, au mode d’existence ou a I'’énonciatjolitique de la GV. Ce choix est

lié a I'hnypothése de départ de notre travail déneeche selon laquelle I'évolution de la GV
en Espagne est intimement liée a la fagcon dontMae@dste au niveau politique. « Il semble
urgent de retrouver nos capacités d’étonnemenégait » (Barthe, 2006 : 4) de ce qui
apparait comme une simple évidence : que la GV gradghe, outre une réalité technique,
meédiatique, économique, scientifique, matériellgpeychologique, est tout d’abord un objet

politique.

Le développement de la GV espagnole : une questidiactualité
Pour commencer, une image :

Figure 1
L'image de décembre 2010

—

SourceEl Mundq 19/12/2010

Cette image a été prise le 18 décembre 2010, wit$nduguration officielle de la nouvelle

ligne a GV entre Madrid et Valence. Trois jourssptot, les Princes d’Asturies assistent a
une premiere inauguration de la section entre MadCuenca et Albacete. Dans I'image,
prise a Madrid avant le départ du train vers Vatermpparaissent le Roi d’Espagne, le

président du gouvernement espagnol, le ministreTdassports, la ministre de la Santé, le
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leader du principal parti de I'opposition, les pdésits régionaux de Madrid et de Valence,
ainsi que les maires de ces deux derniéres villegont réaliser ensemble le trajet entre les
deux villes en moins d’'une heure et quarante misuiel'arrivée a Valence, c'est le temps

des discours. Le lendemain, les services commerci@outent sur 'ensemble de la ligne.

Cette image n’a rien d’extraordinaire. Comme dans tes rituels politiques de ce genre, ce
jour-la trois éléments s’entremélent : les discples images et les représentants politiques.
Alors que ces derniers varient, le rituel demeorgaurs le méme : « si les gouvernements
passent, les rites demeurent » (Abélés, 1997 :. 25R) effet, disons-le d’emblée, cette
histoire politique de la GV reste globalement asseiinaire. Qui plus est, les mythes, ou
plutdt, lesénoncésde la GV espagnole ne sont « presque rien », maigst ce caractere
insignifiant, vague, ambigu, variable » (Latour,020 13) qui permet a la GV d'étre une
source politique trés efficace. L’histoire politejule la GV est une histoire ordinaire qui
parle globalement d’'une politique « moyenne ». Siautre type de politique il y a, plus

noble ou plus grandgce n'est pas dans ce travail que nous allonsuegr ses tracés

Si, d'un point de vue structurel, cette image némn rd’extraordinaire, elle reléve a certains
egards d'une signification particuliere. Deux cmstances sont a l'origine de cette
particularité. La premiére est liée au moment higt@ ou elle a été prise. Apres une année
de disgrace liée a la pression des marchés finandiadoption des mesures de rigueur
budgétaire, la montée du chbmage ou la crispatiditique, cette inauguration donne un peu
d’oxygéne au gouvernement socialiste de José LadriBuez Zapatero et offre une image
différente de la vie politique et de la situatioBngrale du pays. Ce rituel est une occasion
non seulement pour s’adresser a l'ensemble deyeciso espagnols, mais aussi pour

comparaitre devant le monde qui regarde I'évolutiompays avec une certaine méfiance.

La deuxieme circonstance est liée a une simpletatati®n : avec I'entrée en service de la
nouvelle ligne a GV entre Madrid et Valence, I'Egpa devient le pays possédant le plus

grand nombre de kilométres de lignes a GV en Eu(epie Figure 2§. En 2010, 'Espagne

8 Gramsci (1980 : 169) établit une distinction efdrgrande politique (qui traiterait les grandseem;
structurels ou de pouvoir) et la petite politiqae {our le jour, « politique parlementaire »). Ladyse de la
politique de la GV exige de combiner ces deux cptieas de la politique. C'est a ce titre que I'arlp d'une
politique moyenne.

7 Cette affirmation rejoint I'avertissement lancé patour (2008b : 5) « si vous désespérez de ldiguad, c’est
gue vous lui avez demandé plus qu’elle ne peut eionn

8 Pour une vision panoramique de I’évolution int¢iotale de la GV voir notamment : Whitelegg (1968)
Perl (2002). L'analyse de Perl en termes de comuménde politiques publiquepdlicy communitypermet de
mettre en avant les différents modéles de développede la GV : au Japon, la GV se développe & plauh
modéle de corporatisme ferroviai(poratist policy network; en France, I'Etat joue un rdle plus important
(state directed policy network en Allemagne, la GV se développe a traversstraégie de modernisation
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compte plus de 2.000 kilométres de lignes a GV dudiautres pays comme la France ou
I'’Allemagne comptent respectivement de I'ordre d@0D et 1.300 kilométres. A I'échelle
mondiale, 'Espagne se situe en troisieme posidiemiére la Chine (plus de 4.000 kilomeétres)
et le Japon (plus de 2.500 kilométres). Cette nogtance est tres présente dans les discours
des représentants politiques, ainsi que dans fesnations publiées par les médias. Elle est
le résultat de I'évolution de la GV en Espagne aurg des dernieres années (Annexe 1).
Quelques décennies plutdt, la situation du secfearoviaire espagnol rendait cette
circonstance non pas impensable, mais pour le nasasz imprévisible et improbable. La
plupart de nos interlocuteurs en Espagne consitlegele cette évolution est assez
impressionnante. Certains observateurs extérieemsblent partager cette idée. Quelques
mois avant cette photo, le président de la SNCRs dae interview accordée au jourizhl
Pais, estime que « les Francgais sont étonnés de I'engagede 'Espagne vis-a-vis de la
GV »°. Selon les prévisions, cette évolution se pourauilans les années a venir. La ligne
Madrid-Valence, par exemple, n’est qu'une sectiam crojet plus large qui vise a relier
Madrid a I'ensemble du Levant espagnol. Selon mhdsrinations disponibles au début de
'année 2011, plus de 1.700 nouveaux kilomeétre$ snrcours de réalisation et, a la méme
époque, d’autres projets sont en phase de platifiicaPar ailleurs, le secteur ferroviaire
espagnol est trés présent dans les concours deaauprojets a GV au niveau international.
En définitive, le pari en faveur du développementadGV en Espagne semble pour le moins

considérable.

Figure 2
L'Espagne leader européen

Source Ville, Rail & Transportsn® 509, décembre 2010

ferroviaire plus incrémentale portée par le gougarent fédéral, le secteur ferroviaire et les lander
(constrained corporatisin
9 Interview avec Guillaume Pépy, président de la BNEL Pais 07/02/2010.
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Dans ces circonstances, la question qui se posassst simple : comment cette photo a-t-
elle été possible ? Comment 'Espagne est-ellerdev&un des pays les plus importants en
matiere de GV ferroviaire ? Pourquoi la GV espagnobnnait-elle une telle évolution ?
Comment le changement a-t-il eu lieu ? La répoasplus simple et directe a ce type de
guestion consisterait a répondre « parce que l@spac’est comme c¢a ». Elle peut étre
ensuite approfondie selon différentes perspectid/aralyse. Dans une perspective plutét
« rationaliste », le développement de la GV s’emrait, par exemple, par les aides
communautaires recues ou par la mobilisation égaies gouvernements locaux. Dans une
perspective plutét « historiciste », le développetrae la GV serait une conséquence, par
exemple, du poids du secteur de la constructios ti@oonomie espagnole, d’'une tradition
politique tres attachée a la réalisation de gramagaux publics ou de la nécessité de
renforcer l'intégration territoriale d'un pays comfité a des forces centrifuges. Dans une
perspective plutdt « culturaliste », le développetrae la GV serait la conséquence de la
vision d’'un pays ébloui par les innovations teche& ou d'un pays qui chercherait a
reproduire des modéles de développement étrandeasis une perspective plutét
« géographique », le développement de la GV s’gupliait, par exemple, par la
configuration particuliere du territoire espagnal ta position du pays par rapport aux
territoires centraux de [I'Europe. Dans une perspectplutbt « structuraliste », le
développement de la GV serait le résultat, par @emdun éventuel modeéle de
développement capitaliste dont 'Espagne fait paoti répondrait a la logique propre des
grandes espaces réticulaires au niveau européra,mondial. Dans une perspective plutét
« techniciste », le développement de la GV semitrdsultat d'un « effet réseau » qui
obligerait 'Espagne a s’intégrer dans les systedeeta GV développés ailleurs en Europe.
Toutes ces explications sont globalement pertirserite développement de la GV serait le
résultat de toutes ces spécificités (internes auestuelles) de I'Espagne. En effet, si I'on
s'intéressait au développement autoroutier ou aétopire espagnol, les mémes explications
permettraient de rendre compte des évolutions dassi considérables dans ces domaines.
Dans ces circonstances, la conclusion serait cléreléveloppement de la GV est le résultat
d’'une rationalité, histoire, culture, géographientexte structural ou circonstance technique

plus ou moins spécifique de I'Espagne.

Bien qu’au cours de notre analyse il sera nécesdgaimobiliser & certains moments ce type
d’explication, nous aimerions essayer de complébéne réflexion avec une tout autre entrée.

Pour aller au-dela de ces difféerents déterminisifnasonaliste, historiciste, culturaliste,
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géographique, structuraliste ou techniciste), i e8&cessaire d'insister sur l'idée selon

laguelle I'image de décembre 2010 n’était pas giBld@ et encore moins inévitable. Sans
cette image (sans le développement de la GV), #Bse aurait pu continuer sans probleme a
étre 'Espagne dans toute sa spécificité et nou®raipu réaliser une tout autre these qui
mobiliserait des explications tout a fait semblabpour expliquer des évolutions ou des
images tout a fait différentes. C’est pourquoi, s\qauroposons de compléter l'analyse a
travers une entrée que I'on pourrait qualifier dedirienne : il ne s’agit pas d’expliquer

'image de décembre 2010 (et I'évolution de la GVpartir d’'une éventuelle spécificité de

'Espagne, mais plutdt d’expliquer I'Espagne a paté cette image (et de I'évolution de la

GV).

Néanmoins, nous n'avons pas l'intention d’expligliEspagne dans sa globalité, ni la vie
politique espagnole. Ce changement de focale chenicitot a retravailler notre hypothese de
départ. Si I'on laisse de c6té les explicationsesuhypotheses essentialistes ou contextuelles
toutes puissantes et si I'on adopte une perspedaveontingence historique, comprendre et
expliquer I'image de décembre 2010 nécessite déesdsser tres précisément a la fagon dont
la GV existe au niveau politique. Comprendre etligyer cette image oblige en effet a
s’intéresser aprocessus de politisatiode la GV. L’'apport latourien vient mettre I'accent
sur une idée trés simple lorsqu’il s’agit de conmplre ce processus : ce n’est pas uniquement
la spécificité espagnole qui expliguerait ce preasde politisation, mais aussi le processus
de politisation de la GV qui expliquerait la spéiié espagnole ou la vie politique du pays.

Il 'y a pas de spécificité, de totalité ou d’histodéja faite, mais des entités en train de se

composer et de se décomposer.

Cependant, cette derniere affirmation est en pani®mpléte : on peut imaginer des
situations dans lesquelles faire de la politiqueiéudrait a ne pas faire de la GV. C’est ce
gue nous essayerons de montrer, dans une certasieren dans la derniére partie de notre
travail. S’intéresser au processus de politisatest une condition indispensable pour
comprendre et expliquer l'image de décembre 2018isnte processus de politisation
n’explique pas en lui-méme cette image. C’est pliatdormede ce processus qui permettrait
d’avancer dans la compréhension et I'explicationdéueloppement de la GV. Quelle est
donc la forme de ce processus de politisation gampttra de comprendre et d’expliquer

l'image de décembre 2010?

Dans une certaine mesure, on retrouve la réporsttey question dans la note en bas de la
photo de décembre 2010 :
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Figure 3
« 95 minutes de consensus »

SourceEl Mundq 19/12/2010

« 95 minutes de consensus », voila le sous-titneeftet, nous essayerons de montrer que le
processus de politisation de la GV se déroule dexesformeconsensuelleC’est dans ce
sens que nous parlerons depltaductiond’un consensus. Il serait pourtant peu prudent de
vouloir comprendre et expliquer I'évolution de 1& @n Espagne a partir d’'un « simple »
sous-titre. Par ailleurs, dans la mesure ou lesgmations sont par définition des « liturgies
politiques » qui « exaltent I'unité, le consensu@élés, 1997 : 2519, le consensus de
'image de décembre 2010 serait du méme type qaerieensus manifesté dans le reste des
rituels du méme genre. Pourtant, nous considéraesle consensus issu du processus de
politisation de la GV s’inscrit plus en profondelirs’agit en quelque sorte d’'un consensus
structurel. Pour la plupart de nos interlocutedn® que la GV est un objet de consensus est
une affirmation qui va de soi. Les propos du deactde la GV de la RENFE sont a cet égard

trés révélateurs :

« La GV est un arbre qui pousse dans notre paygdagon fantastique. Il n'y a pas eu de contravers
écologiste, ni urbaine, ni avec les communes... [Elspagne] est une singularité en matiere de GV au
niveau mondial. En Espagne, ce systéme n'a paseéreis, en raison des particularités propres du pays
et de notre expérience précédentg. »

Cette observation est dans une certaine mesurenpiéte. Les pages qui suivent décriront
une situation pleine d’affrontements, de luttesletconflits. Certains de ces conflits ont un
caractére trés partisetn Dans certains cas, 'opposition a la GV est neftette mise a
I'épreuve sera menée a travers des stratégiesddpadtisation » du dossier, I'adoption
d’'une position politiqgue dissidente vis-a-vis dunsensus général ou la critique formulée a
l'intérieur des forums de politiques publiques madtdifs. Pourtant, cette observation rend

compte aussi d’'une certaine veérité. Le consensumesurerait par la difficulté a agir

10 « Ces rituels offrent matiere a une double opéngtiolitique : d’'une part I'expression d'une coloésforte
entre les gouvernés qui manifestent leur attacheéndas valeurs, a des symboles et a une hismmnencine ;
d’autre part, la réaffirmation du consentementemiif au pouvoir établi et a ceux qui I'incarnerntAbéles,
1997 : 254)

I Interview avec Abelardo Carrillo, directeur géné@wmla GV et de la Longue Distance de la RENFE,
Itransporte décembre 2009.

2 « La confrontation entre le PP et le PSOE s'irfenses derniers jours concernant la connexiorvadé
Jaén. Les deux partis politiques défendent deg{srajec le méme objectif, mais les solutions péps sont
complétement opposéeskl,Pais 04/01/2001.
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autrement ou a dire une chose différente. Jusgé@sept, il s’est avéré assez difficile, d’'un
point de vue politique, d’agir autrement ou de dine chose différente en matiere ferroviaire.
Pourtant le consensus n’est pas seulement politiqure de la réalisation de notre thése nous
n‘avons pas rencontré spontanément beaucoup d’Esisagui « parlent mal » de la GV ou
critiquent son développement. En effet, le dévetoppnt de la GV a contribué, par exemple,
a ce gue le niveau de satisfaction des citoyeragess par rapport aux services ferroviaires
soit I'un des plus élevé en Europe, alors que Emfnols sont ceux qui utilisent le moins ce
mode de transpoft. Néanmoins, lorsque nous utilisons ici le mot @@msensus, nous

I'utilisons plutdt dans le sens de consensus poidi

Lorsque le directeur de la GV parle « de notre egpée précédente », il fait référence au
premier projet de GV réalisé en Espagne : la liglagrid-Séville mise en service en avril
1992. C’est autour de ce premier projet que le myblitique de la GV s’est construit en
Espagne. Comprendre le processus de politisatide @nsensus autour de la GV est tout
d’abord comprendre laonstructionde ce mythe fondateur. Le « succes de la ligne iddadr
Séville » est le résultat d’'un travail technique ceftmmercial mais aussi politique. La

premiere partie de notre these se penche justesuefd construction de ce mythe.

A premiére vue, la derniére partie de notre trapailrrait apparaitre comme une remise en
guestion de toutes les remarques effectuées. 'Elitéresse a I'émergence d’'une controverse
de politiques publiques concernant notamment Igepde ligne a GV au Pays basque. Cela
permettra d’insister sur le caractére contingentiniege de décembre 2010. Par rapport a la
controverse, cette image (et le développement @&/Ia&n général) apparait beaucoup moins
inévitable. Pour le dire simplement, une autrediist était possible. Il s’agit, dans cette

derniére partie, de montrer quelle était cetteeatistoire possible et quelles étaient les

arguments ou les raisons pour agir autrement.

L’idée n’est pas de mener une comparaison (consesspagnolersuscontroverse basque),
ni de mettre en lumiére une exception a la réegéexdeption basque). Une comparaison
conventionnelle pose une difficulté majeure : Iantooverse analysétait partie, malgré
certaines sensibilités politiques, de I'histoire ldeGV espagnole. De méme, aborder cette
controverse comme le simple résultat d’'une spéigfisasque pose les mémes limites que
lorsque I'on rend compte du développement de lagGpartir d’'une éventuelle spécificité

espagnole. La spécificité basque en matiere ded8¥ & la normalité espagnole (a son tour

13 Survey on passengers’ satisfaction with rail sexsicAnalytical reportThe Gallup organization, Directorate-
General Mobility and Transport, European Commisgijigim 2011.
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anormale par rapport a d’autres realités) est umge fortement répandue. Le directeur

général des services de voyageurs de la RENFHEdrsis cette image :

« Personne ne comprend que nous [les Basques] stg®seuls qui ne demandent pas de GV. Partout
[en Espagne] il y a des plateformes pro-TGV. Silguiein dit que la GV arrivera a Castellén en 2014,
une plateforme sera créée pour qu'elle arrive ebl22@ans toutes les provinces, il y a ce type de
plateforme. Ici il n’y en a aucune'*»

Cette observation est également dans une certasarmincomplete. Les pages qui suivent
montrent comment une partie trés importante de deié® basque (partis politiques,
institutions, patronat, médias, etc.) semble glem&nt favorable a la réalisation du projet
ferroviaire. Pourtant, cette observation rend ca@mpussi d'une certaine vérité. La
controverse autour du projet basque va mettre ail, pans une certaine mesure,
I'négémonie de la vision majoritaire sur les éveigubénéfices de la GV. A cet égard,
'enthousiasme en faveur du projet et la certitade les bénéfices de la GV semblent ici

globalement beaucoup plus nuances.

Pourtant, cette controverse basque ne peut pas@algsée comme un cas exceptionnel.
Dans d’autres pays, mais aussi a l'intérieur depd&ne, on assiste au développement d’'une
série de controverses autour des projets de GVe Rada difficulté de se positionner
autrement d’'un point de vue politique a l'intériedu consensus sur la GV espagnole, ces
controverses se caractérisent par la facilité amaelle des positions plus ou moins critiques
vis-a-vis de ce type de projet seront adoptéeselample, lors de la campagne électorale de
septembre 2009 au Portutjalla connexion a GV entre ce pays et I'Espagne s@sa en
guestion par le principal parti de I'opposition. ggaestion de la GV devient en effet 'un des
principaux objets de controverse de cette campageetorale. En France, I'ancienne
candidate a I'Elysée et actuelle présidente ded¢pon Poitou-Charentes, Ségoléne Royal,
maintient une position assez critique vis-a-visptojet de ligne a GV dans cette régfon
Plus récemment, aux Etats-Unis, certains gouvesnseiisont positionnés clairement contre
les projets de lignes & GV promus par 'adminigtralObamé&’. A une toute autre échelle,
les contestations du TGV méditerranéen ou l'opposié la ligne Lyon-Turin constituent
également des exemples classiques de ce type ttevanse. Au regard de ces exemples, la

controverse sur la GV au Pays basque perd une mgon caractere exceptionnel.

¥ Interview avec Enrique Urkijo, directeur générasdioyageurs de la RENFBiario Vascq 14/11/2010.

15 « La relacion con Espania divide a PortugdRais,14/09/2009.

16 Voir la lettre adressée en novembre 2010 par 8éagdRoyal au président du Conseil Régional Limousin
(Annexe 2).

17 « Le déraillement du TGV américainLe Monde 04/05/2011.
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La politique de la GV comme objet sociologique

Ce travail ne fait pas partie d’'une approche sogigue déterminée. D’un point de vue
théorique, cette thése vise notamment & contriduda consolidation d’'une certaine
sociologie de l'action publique (Muller, 2000 ; lcasimes et Le Gales, 2007 ; Hassenteufel,
2008 ; Dubois, 2009) permettant d’orienter I'analydes politiques publiques vers les
guestionnements posés au sein de la sociologigqoeli En effet, la sociologie de I'action
publigue serait partie intégrante de la sociolggilitique « dans la mesure ou elle a pour but
d’analyser les modes d’exercice du pouvoir et deddanination dans leur dimension
politique » (Dubois, 2009 : 312). Face a la « tewéaa I'hyperspécialisation » (Hassenteufel
et Smith, 2002 : 55) et aux « analyses de « sugerts » » (Lequesne et Smith, 1997 : 23),
aux dérives « technocratiques » (Fischer et Forekd83 ; Fischeet. al 2007), aux versions
surintellectualisées (Majone, 1989) et aux projatsonalisateurs (Stone, 1997) golicy
analysis la sociologie de l'action publique permettraittamaoment de poser de maniere
systématique la question de l'articulation erditics et policies (Hassenteufel et Smith,
2002 ; Muller, 2008 ; Lagroye, 2008). Comprendréecarticulation permettrait justement,
selon Lagroye, de saisir les interactions entrdddans du monde politique (« les acteurs
politiques ») et le dehors de ce monde («la eal#s relations sociales »). Comme cet

auteur le signale a propos des stratégies polgique

« N'appréhender ces stratégies que dans le cadrerapports de force entre professionnels de la
politique, ce serait se résigner a ne voir dansplesessus politiques qu'une série de jeux étragnges
extérieurs en quelque sorte a la « réalité » daioss sociales. C'est d'ailleurs a quoi s’expdsailes

et ceux qui, dans I'analyse des politiques pubbgdi@issent par dissocier les mécanismes « réels »
I'action publique policieg et les agitations sans grande portée des agpelitgjues politics), parfois
réduites a leur dimension « symbolique » » (Lagr@@d8 : 273-274).

Dans ces circonstances, notre travail cherche raiegh& les outils conceptuels existants »
(Lascoumes et Le Gales, 2005 : 29) permettant degpea nouveau cette articulation entre
policy et politics. Plus précisément, notre travail est entierememsacré a mettre en

pratique l'article programmatique de Hassenteufé@raith (2002) qui sera développé par le
premier des auteurs dans un ouvrage postérieurs¢rtmsifel, 2008). En ce sens, c'est a
partir de la réflexion autour de pmlitisation des politiques publiquegie nous essayons de
repenser cette articulation entpslicy et politics. Pour cela, nous allons tout d’abord
présenter deux facons différentes, mais a nos ymmplémentaires, d’approcher les

dynamiques de politisation.
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La politisation : la sociologie des champs et laistbgie des régimes d’énonciation

Le concept de politisation, comme celui de « palié », donne lieu a différentes définitions
qui dépendent des perspectives théoriques adoptéasincept de politisation se situe, par
exemple, au centre d’'une controverse qui a eu deR008 dans IRevue francaise de
science politiqueDans sa proposition de dialogue entre la scigdigéique et lesscience
studies Latour réfute I'idée d’une politisation « indusjustifiée, incontrdlée, d’'un probleme
qui « aurait di rester » « strictement techniques@antifique », en estimant qu’il « n'y a
plus d'un coté les problémes scientifiques et teples et de l'autre les problemes
politiques » (Latour, 2008a: 664). A cet égard,pibpose de suivre I'évolution des

affaires (ssue$, en considérant que science et politique qualifigutdt des « états ».

Dans sa réponse a Latour, Favre estime que « seggendonne Latour a « politisation » est
beaucoup plus univoque qu’en science politiqueas, «<cpour lui, il y a « politisation »
lorsque les acteurs s’engagent dans des cons@®&atiu discussions que nous dirions
« politiciennes » » (Favre, 2008 : 820). Favre aatngue la science politique donne plus
couramment a la politisation le sens de « processuml de saisie du champ politique ».
Plus précisément, dans les exemples fournis padeceier, il y a politisation lorsque
guelgu’un « donne un intérét stratégique » a quelhose, quelgque chose « est dénoncée »
ou «mise au service des intéréts », on assiste une« mobilisation », on constate

« I'institution » ou la « constitution » d’'un nowae groupe ou « l'apparition des conflits »
(Favre, 2008 : 819-820). Cette controverse metuemdre deux perspectives distinctes en

sociologie politique. Notre travail cherche a lesdre complémentaires.

La sociologie des champs : la politisation commisgde position

La premiere perspective repose sur la notion denphpolitique. Un champ (économique,
scientifique, politique, religieux, artistique, s$pHh etc.) est un « champ de forces », un
« champ de luttes » ou un « espace d’activitésiaE&es » plus ou moins autonome. Le
champ politique est aussi un « champ de forcedoname, un « microcosme ». Pourtant, le
champ politique semble avoir une particularité ; ne peut jamais s’autonomiser

completement :

« Effectivement le champ est un microcosme, c'est sorte de monde séparé, de monde a part, fermé
sur lui-méme, en grande partie, pas complétemearinda vie politique serait impossible, mais assez
fermé sur lui-méme et assez indépendant de ceequasse a I'extérieur. Et c’est dans ce petit mooele
microcosme, que se joue un jeu tout a fait pargculans lequel s’engendrent des intéréts particulie
crois que c’est la chose la plus importante : damgeu auquel participent évidemment les hommes
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politiques, les députés, etc., mais aussi des @istas, des commentateurs politiques, des sondetars

se définissent des intéréts qui sont indépendatsndéréts des simples votants, de la clientéle’est

ce que voient souvent les profanes qui développéqgtiivalent d’'une forme d’anticléricalisme : ils
soupconnent les hommes politiques d'obéir a desét liés au microcosme politique beaucoup plus
gu'aux intéréts des votants, des citoyens (...). padie trés importante des problémes qu’on nous
présente comme des problémes politiques importors des problémes qui sont importants pour les
politiques, notamment parce qu'ils leur permettnfaire des différences entre eux. » (Bourdie8219
35)

Une partie importante de la sociologie politiqueh&rché & mesurer le niveau d’autonomie
du champ politique. La question qui se pose esagieir quelle est la distance ou la relation
entre les acteurs politiques situés a l'intériewrciamp et le public extérieur. Comprendre
cette permeéabilité du champ politique, c’est pdsgirobleme de la politisation. C’est dans
cette perspective, par exemple, que Gaxie définitdlitisation au sens d’attention accordée
au déroulement de la compétition politigue (Gaxi®,78). Certains auteurs, dans une
tradition différente, ont largement insisté sumfierméabilité du champ politique (Edelman,
1985).

Poser la question de la perméabilité et donc, adlda politisation, c’est aussi poser la
guestion de « I'’émergence dans le champ politig(feawre, 2008 : 820). Est-il possible de
faire entrer une personne, une pratique, un dossieun objet a lintérieur du champ
politique ? Cette question vient compléter la slog@ des champs avec l'incorporation
d’'une dynamique permettant d’expliquer le changdnteur la base des travaux de Bourdieu,
c’'est probablement Lagroye (206Byui a le mieux saisi le concept de politisationsans
d’émergence dans le champ politique. D’abord, diste sur la politisation en tant que
processusnultiple. Ensuite, Lagroye place les concepts adres d’activités, champs ou
secteurs » au cceur de sa réflexion et signale gaederniers «se sont historiquement
différenciés, institutionnalisés, leur distinctiat leur séparation acquérant un statut de
naturalité dans I'évidence des régles et des fiesaractérisent chacun d’entre eux » (361).
Dans ces circonstances, la politisation résultefaihe « conversion » « de toutes sortes de
pratiques en activités politiques » (4). Enfin,cidnsidere que la politisation « pose un
probleme de légitimité et fait I'objet d’appréc@ts morales » (359), car la politisation
comporte une transgression « des regles », un getlames genres », une « confusion des
domaines », une contestation de « la pertinenfegta légitimité des séparations instituées

et constamment consolidées », une énonciationldeérité des relations sociales » ou une

8 Dans le manuel de sociologie politique, Lagroy@0@) avance certains usages de ce concept : poligis
guestions signifie « s’en servir comme ressourtesmme armes dans le combat politique » (158) ;
politisation est dans certains cas synonyme datisgtion » (188) ou usage partisan (504) ; pracese
politisation se définit comme « I'entretien ou kveloppement d'activités dotées d’une significapofitique »
(312) ; la politisation « recouvre un ensemble dE@ssus » qui correspondent a des « domaines meeaes
mobilisations, la participation, les électionsstialisation, la communication politique, la légition » (313).
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remise en cause d'une « architecture des rappodgaux » (362-363). La politisation

impliquerait, en ce sens, une certaine violencadkence de cette transgression »).

Selon Lagroye (2003), I'analyse des processus tlisption nécessite de « considérer les
intéréts et les raisons d’agir des agents dispasdfectuer cette requalification » (367), car
elle « suscite un intense travail de légitimatiamy de justification » (372). Cette

requalification ne se produit pas comme le résultat d'une sulistitu« des objectifs

politiques » a des objectifs précédents, mais altant jusqu’au bout » des « engagements »
et des « activités » de ces agents et « en ayaankment de mieux comprendre ce qu’ils
font et ce qu'ils vivent » (369). En plus d’étreeutransgression, la politisation serait aussi

une sorte de révélation.

Compte tenu de la richesse, mais aussi de la caitplele cette définition, nous
souhaiterions en souligner certains points fondaawen Le schéma suivant vise a
synthétiser la dynamique de la politisation commmeigence dans le champ politique (voir
Figure 4). Dans la situation initiale, on obseraecbexistence de différents champs qui
reflete la différenciation des espaces d’'activiféwmpe 1). Le champ politique n’'est pas
completement autonome (étape 2). Les processudldsgiion entrainent deux types de
mouvements : un mouvement de « translation » ehauvement de « rotation ». D’une part,
des objets, des groupes/individus et des pratigoaspolitiques visent a « émerger dans le
champ politique » (étape 3). D’autre part, et palainent, ces objets, ces groupes/individus
et ces pratiques nécessitent d’étre requalifiesneerpolitiques (étape 4). Avec I'émergence
des nouveaux objets, groupes/individus et pratigtiest également le champ politique lui-
méme qui subit une transformation (étape 5). Catesformation peut entrainer une

recomposition des différents champs ou espacetivités (étape 6).
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Figure 4
La politisation selon la sociologie des champs
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Source : Elaboration propre

Nul doute que la sociologie des champs offre ursgsasncomparable pour approcher les
processus de politisation. La plasticité spatiadadpensée bourdieusienne permet en effet
de rendre compte de ce mouvement d’émergence «delahamp politique ». La politisation
est principalement congue comme « une prise dei@osi a I'intérieur du champ politique.
Pourtant, alors que la sociologie des champs mdurarere la dynamique générale de la
politisation, elle ne définit pas précisément cetgualification « en politique » (mouvement
de rotation). La sociologie des champs ne préasdaspécificité propre du champ politique
(Schemeil, 2010 : 271). Si la sociologie des chamuss oriente vers I'étude des « lieux de
la politique », elle ne permet pas d’avancer dandéfinition de « I'esprit » de ces lieux. La
politique n’est pas seulement une prise de posaidmtérieur d’'un lieu, elle est aussi une

prise de parole spécifique.
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La sociologie des régimes d’énonciation :la potitisn comme prise de parole

Disons-le d’emblée, la sociologie des régimes d‘&mdion ne donne pas une réponse
définitive a la question de la spécificité du pqlie, mais elle propose certains éléments
permettant d’avancer dans la réflexion. Tout d’dbaette sociologie conteste ouvertement
le concept de champ. En effet, la plus grande d¢irdé la sociologie des champs réside dans
le fait que la plupart des objets, des groupes/idds ou des pratiques n’appartiennent pas
strictement a un seul champ. Comme nous I'avonsakdg Latour (2008 : 677) considére que
la politique et la science ne « qualifient pas desaines d’activité ou de compétence, mais
plutbt des états ». Dans cette perspective, |digad n'est pas un «lieu » plus ou moins
autonome, mais plutdt une «facon » de composendade. Cette sociologie insiste sur
I'idée selon laquelle les objets, groupes/individos pratiqgues sont constamméht
retravaillées a partir de difféerents « états », &éhts « modes d’existence » ou différents
« régimes d’énonciation ». La réalité est le régudtune pluralité de modes d’existence ou
de régimes d’énonciation. Elle ne se divise paditf@rents lieux. Elle est composée plutdt
par différents matériaux ou connecteurs. La prajposide dialogue avec la science politiqgue
réalisée par Latour repose justement sur la nééedsisuivre I'évolution des « affaires » ou

des «objets controversés », sans se limiter a omach@ particulier.

Dans l'attente d’une définition plus aboutie (LatoR012), I'énonciation est définie comme
« I'ensemble des actes de médiation dont la présesimécessaire au sens » (Latour, 2006 :
3). La notion d’énonciation permet, a nos yeux,usthir une voie d’intégration entre deux
traditions sociologiques globalement opposées, thantesure ou elle permet de rapprocher
des notions telles que signification et fonctienset utilité, culturel et rationnel (les mythes
de la GV ont une signification et une fonction, sens et une utilité, sont culturels et
rationnels). Nous mobiliserons la notion d’énoriolat comme synonyme de « mode
d’existence ». Enoncer la GV politiquement sigméie faire exister la GV d’'une fagon

politique.

Latour pose directement la question de I'éventuspécificité du régime d’énonciation

politique :

« Je voudrais reposer ici la question de ce qautdrlorsqu’on parle de quelque chose a quelqu’une
facon politique. Quelle est la tonalité propre arégime d'énonciation ? Quel véhicule transporte la
facon politique de se lier ? Par politique, je méems pas les conversations qui portent sur degssuj
directement et explicitement politiques (...). Jentémds pas non plus restreindre le terme a ceaqui s

19 « Rien, pas méme nous, ne nous est donné autrgoreaians une sorte de demi-jour, dans une pénasibre
s'’ébauche de l'inacheve, ol rien n'a ni plénitudepcesence, ni évidente patuité, ni total accorspirent, ni
existence pléniere » (Etienne Souriau, cité pamd&bes et Latour, 2009 : 6).

24



de la bouche des hommes et femmes dites politiqgegame s'il existait une sphére ou un domaine
propre qui se différencierait de I'économique, daial, du légal, etc. » (Latour, 2002 : 143-144).

L’'une des tonalités propres a ce régime d’énorariadist dans une certaine mesure soulevée
par la sociologie des champs lorsque celle-ci avaans la réflexion sur la politisation. Pour
Latour, qui cite directement sur ce point 'ouvragdge Lagroye sur la politisation (Latour,
2008a: 664), «l'expression politique est toujodécevante », car « quand on dit que
guelqu'un ou que quelque chose est « politique m,signale d’abord cette déception
fondamentale comme si I'on ne pouvait plus avadeefacon rectiligne, raisonnable, rapide,
efficace » (Latour, 2002 : 145). L’énonciation piglie semble dans cette perspective
guelgue chose de condamnable.

La sociologie des régimes d’énonciation avanceigmakant que I'énonciation politique vise
a «faire exister » « le public comme totalité psowrement définie » (Latour, 2002 : 148),
car pour « tout agrégat » « il faut un travail cedgaisissement qui exige une parole courbe
qui parvienne a en tracer, ou a en retracer priveisent I'enveloppe » (150). Plus
précisément, cette sociologie politique qui se @orrpour objet d’expliquer I'existence
méme des agrégats sociaux par le travail de lalepgrolitique » (143), estime que
I'énonciation politique vise a « transformer le gkurs en un par un premier travail de
représentation (...), puis, par un deuxieme trawvl retransformer le un en plusieurs (...),
'obéissance » (151). La spécificité de la parolitigue serait liee a ce travail de

composition/invention des collectifs.

Dans ces circonstances, « la passe de ce régini@easparticuliére puisque sans énoncer
guoique ce soit de clair elle dit, en passant dm ma main, « voila qui vous étes, voila qui
nous sommes, c'est a lui de parler, c'est a toodtér, c'est a nous de juger » » (Latour, 2006:
12). Le travail de composition/invention des cdilfiscexige une certaine flexibilité. Latour
se rapproche ici des analystes du discours paditigpmme Le Bart (1998 : 71) qui,
s'intéressant au discours des responsables peafijuconsidére que l'indicible politique
serait d’affirmer « je ne comprends rien ; je raaicun droit a gouverner ; je ne peux rien

faire pour vous ; vous n’étes qu’une addition diudlis difféerents ».

La tonalité propre de ce régime d’énonciation iést justement a sa flexibilité : I'énonciation
politique cherche a mettre ensemble des élémeritexistent normalement de maniére

séparée. L’homme n’est pas un animal politiquenzdure. Le collectif (et ses regles) est

20 « Il est vain de rechercher un critére interne énoncés qui permettrait de les classer en « qudii » ou «
non politiques » (...) sera donc ici défini comnaditiue le discours produit par les hommes (efdé@smes !)
politiques » (5-6).
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toujours a inventer. Le double mouvement entregsgntation et obéissance forme le cercle

politique (voir Figure 5) et entraine une doubéhtson :

« Celle qui parle au nom de todsit nécessairemerttahir ceux qu'elle représente, sans quoi elle
n'obtiendrait pas la transformation de la multituete une unité ; en retour, ceux qui obéissdoiyent
nécessairement transformer 'ordre recgu, sansifpioe feraient que rebacher l'injonction sans Ettne

en ceuvre. (...) Un mandataire qui exigerait dexyeits qu’ils obéissent fidelement n'a pas plusatess
gue des citoyens exigeant des politiques qu'ilségsésentent fidelement : la double infidélitédéable
trahison est le seul uniqgue moyen de boucler lzleow (Latour, 2002 : 152-154)

Figure 5
Le cercle politique

Source : Latour, 2002 : 151

C’est notamment ce double mouvement entre repris@mbbéissance permettant
d’articuler unité et multiplicité qui constitue lpolitisation dans la perspective de la
sociologie des régimes d’énonciation. La politsati permettrait de boucler et de
recommencer le cercle de maniére constante etianfim spécificité du politique est cette
double trahison qui contient ce mouvement circalale représentation et d’obéissance

imparfaites.

Analyser la politisation exige de mobiliser ces xlaociologies : la politisation comme
eémergence dans le champ politique et comme énarcipermettant de boucler le cercle
politique. La politisation est une prise de positimais aussi une prise de parole. Par ailleurs,
malgré leurs différences, ces deux sociologiescsi@ent a considérer que la politisation fait,
a ce jour, «|'objet d’appréciations morales » (tag, 2003 : 359) globalement négatives.
En effet, dans notre cas, la politisation de la €&va généralement critiquée. La politisation

de la GV est quelque chose a condamner. Notreiltrawarche, au contraire, a montrer le
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caractére précieux de ce type d’énonciation. Plasigement, il s’agit de montrer que renier

la politisation de la GV signifie en partie nousiex nous-mémeés

La politisation des politiques publiques

S’intéresser a la politisation de la GV est au fefidtéresser a la politisation d’une politique
publique. La question qui se pose devant I'exposssk politisation des politiques
publigues » est trés simple : une politique puldiguourrait-elle ne pas étre politisée ? En
effet, toute politigue publigue semble soumise géfinition a une certaine politisation.
Pourtant, nous faisons I'hypothése qu’il est pdssitiaffirmer qu’il y a des politiques
publigues plus ou moins politisées. Mesurer l'isiEnde la politisation constitue un objectif
difficile a atteindre d’'un point de vue méthodolpge. D’ou I'objectif de comprendre plutdt

la facon dontes politiques publiques sont politisées.

C’est précisément la proposition de Hassenteufebraith (2002). Afin de comprendre
l'articulation entre les politiques publiquegolicies et la compétition politiquepplitics),
ces auteurs plaident pour identifier «les varighpelitiques permettant d’expliquer des
politiques publiques », mais aussi pour s’inténessaux effets des politiques publiques sur

la compétition politique » (64) :

« Analyser la politisation des politiques publiques se réduit donc pas au repérage des enjeux de
politiques publiques qui font I'objet d’affrontentsnpolitiques ni a I'étude de la mise sur agenda
politique de problémes : il s'agit ici plus largembée s’intéresser a la fagon dont les politiquasigues
existent au niveau politiqée c'est-a-dire sont présentes dans (...) 'un dasxli@li agissent les acteurs
de la compétition politique : sphere gouvernementahceintes parlementaires, organisations paggsan
et espaces médiatiques principalement. » (70)

Il s’agit donc tout d’abord d’identifier ces « liewu politique ». Sur la base des travaux de
Jobert, ils proposent la distinction « opératoirentre arénes politiqués(« espaces de

négociations des compromis institutionnalisés »joatms de politiques publiques (« les
espaces de débats et de controverses sur le serpolitiques publiques »). Les arénes

constituent les lieux ou agissent les acteurs igoés. Dans ces lieux du politique, les

21 En analysant une série de travaux a propos digefédent du politique, Mayer (2010 : 265) rappetiar
exemple, que « parler politique » « oblige a seodéx & « mettre son &me a nu » » ou que « les@E
politiques » « semblent d’ordre privé, intime ».

22 En adoptant la définition de Lagroye, en 2008 Hatsufel parle de « la fagon dont les politiquelsligues
sont requalifiées ».

23 Comme Jobert lui-méme (2004 : 47) le signale, type pur de I'aréne » (comme « confrontation deutd
« ne se retrouve pas dans I'espace des politiquigipes », dans la mesure ou « le débat de paditayblique
doit toujours dépasser la confrontation brutalé le succés dans la plupart des débats dépend«adssi
consentement d’une partie du public qui n’est pactement concernée par cet enjeu ». En effete dets
arénes et les forums, « le public » constituedisigme type d’espace qui devra étre indirectempasten
compte dans notre analyse.
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politiques publiques apparaissent comme « une uess@olitique permettant d’affirmer une
identité partisane ou idéologique » (Hassenteu®8I08 : 162), mais aussi territoriale.
Pourtant, Hassenteufel et Smith signalent qu'aealys la politisation d’'une politique
publique ce n'est pas seulement s’intéresser aucé I'objet de conflits et d’oppositions
mais aussi a ce qui fait 'objet de consensus, ioites ou explicites » (2002 : 72). En effet,
la deuxieme partie de notre these est consacrégtugld de la production du consensus
autour de la politique de la GV.

Dans notre thése, nous essayerons de précisegda font la politique de la GV existe au
sein des différentes arenes (voir Figure 6): splygn@vernementale, espace médiatique,
enceintes parlementaires, organisations partisaagmes territoriales et, si ce n’est
gu’accessoirement, arene internationale. Nous pap la notion analytique d’aréne
territoriale (incluant différentes scenes concreties négociation, de concertation et de
manifestation) pour essayer d’identifier un ensemid mobilisations, d'initiatives ou de

débats qui se structurent territorialement aut@grdifférents projets de lignes a GV.

La politisation des politiques publiques prenddaségalement de « passage de forums a des
arénes politiques ». S’inspirant des travaux denBgrtner et Jones (1993), Hassenteufel
(2008 : 165) affirme que :

« La politisation d'un enjeu de politique publigast alors le produit d’'une mobilisation d’acteurs e
position de prétendants, cherchant a modifier [oa de forces au sein d'un réseau de politiques
publiques, dans la mesure ou la déspécialisatida @étechnicisation d’'un enjeu permettent de teouv
des alliés extérieurs au réseau. »

Dans le cas de la GV, nous identifions certainarfte de politiques publiques officiels qui
jouent un réle important notamment lors de la gerds la GV grace a une dynamique de
déspécialisation (voir Figure 6). Le ferroviairar jusqu’a une période récente, un secteur
d’activité étroitement imbriqué dans I'appareil Itfetat, & caractére monopolistique et dont
'expertise était fabriquée en interne, les forugnge nous avons identifiés sont souvent des
forums de « communautés de politiques publiqdésGe type de forum (Jobert, 1994 : 14)
qui est le résultat de I'interaction entre difféeacteurs (experts, fonctionnaires, hommes
politiques, etc.) vise «un mode de définition deréalité sociale qui rend possible la
poursuite de I'échange politique » entre ces astetiace a ces forums officiels qui

alimentent a terme ce que nous qualifierons commanonopole de politique publique

24 Hassenteufel et Smith (2002 : 70) se démarguel# distinction établie par Jobert entre forumgstfiques,
forums de la rhétorique politique et forums des gnmautés de politiques, en estimant que les deumeds

« sont plutdt des lieux de négociation et de pridnconcrete des politiques publiques ». Pouracgsurs, les
forums sont notamment le monde universitaire dadecherche, les commissions d’experts, les ingiits
internationales, les fondations, les think tank$esiucabinets de conseil.
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(Baumgartner et Jones, 1993), on constate I'exdstefiautres acteurs au sein d’autres
forums « en position de prétendants ». Ces fordtematifs seront parfois plus proches du

modéle du « forum scientifique » lié¢ au monde ursitaire.

Face au passage de forums a des arenes politigassenteufel (2008 :165) rappel la
nécessité de tenir compte des « processus inveesdsgpolitisation de I'action publique » a
travers notamment « le déplacement d’enjeux deiguadis publiques d’arénes publiques vers
des forums techniques ». Le cas de la GV en Espagmeet d’identifier épisodiquement ce

type de dynamique qui sera pourtant neutralisGealgere systématique.

Dans notre travail, un troisiéme type de lieu jplié sera identifié : 'Europe (voir Figure 6).
L’Europe ne constitue ni un forum, ni une arénergpement parler. Situé globalement a
I'extérieur du champ politique espagnol, le cadrmmunautaire constitue un espace hybride
(forum-aréne) satellitaire qui joue un role clé sléidvolution de la politique de la GV, dans
la mesure ou il offre des ressources matériellesle=t orientations en faveur de la

revitalisation du chemin de fer. Elle est, pareaits, source de signification politique.
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Figure 6
Arénes politiques et forums de politiques publiques

Sphére gouvernementale (SP), Espace médiatique , (Evijeintes parlementaires (EP), Arénes
territoriales (AT), Organisations partisans (OPjere internationale (Al), Forum officiel (F), Forum
alternatif (FA), Europe (E),

Bl Aenes b POLITIQUE

Forums
LE PUBLIC
EUROPEANISATION
Source : Elaboration propre

Telle qu’elle est présentée par Hassenteufel ethGiai politisation des politiques publiques
reste trés attachée a la perspective de la sowolies champs (a travers l'analyse des
lieux). Or, la politisation étant un processushdlus semble nécessaire de compléter cette

approche par une meilleure prise en compte de laabla temporelle. En effet, si

25 Pour une application directe de la sociologieatesnps a I'analyse de I'action publique voir notaanin
Dubois (2010). Cet auteur reprend I'analyse retetédle en termes de position de Bourdieu a l'ietdridu
champ : « Il consiste a considérer I'action puldigomme le produit des pratiques et représentatiessigents
qui y sont engagés, ces pratiques et représergaitant déterminées par les caractéristiques ssciak
intéréts, la position objective de ces agentspatgbar la structure des relations qui les uniss€8j.
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I'expression francgaise « politisation des politigyeeibliques » demeure un peu déconcertante,
la traduction anglaise aide a clarifier nos propadsavers I'expression the politics of the
policy process> (Jones, 1984 : 28). L'analyse des politiquesligues a toujours été tres
attentive audecision procesflLaswell, 1971), apolicy procesgMead, 1983 ; Jones, 1984),
au policy-making procesgLindblom et Woodhouse, 1993), a I'historicité {fon et Sala
Pala, 2007) ou au changement (Fontaine et Has$eht2Q02 ; Palier et Surel, 2010) des
politiques publiques. La question des temporalités’action publique reste une question
centrale dans la mesure ou « il n'y a jamais vidietaent de politique précongcue de facon
systématique, mais plutdt des ajustements prodgedatéréts et de projets » (Lascoumes,
1994 : 271). Notre terrain de thése pose égalemententre de I'analyse la question du
changement ou de la transformation de la politigeela GV. En ce sens, nous allons
compléter notre cadre d’analyse en termes de x lcku politique », en mobilisant deux
modeles plus sensibles a la question de la temfgod® I'action publique : le modele des

multiple stream®t le modele séquentiel.

Un concept clé dans I'analyse des politiques pulegcomme celui de « fenétre de politique
publique » policy windowW?® est intimement li¢, & nos yeux, a une analyseeemes de
politisation. Le schéma suivant (voir Figure 7) rmenles trois courantssiffeam$ ou
processus identifiés par Kingd®n Les fenétres de politique publique résultent sigit
lirruption d’'un probleme (A), soit d’'un événemepblitique particulier (B), soit de la
combinaison de ces deux derniers éléments (C).féd&dres représentent des opportunités
permettant aux entrepreneurs politiquesli€y entrepreneujsde modifier 'agenda du
gouvernement. Elles sont en partie des événemédudsop moins inattendds Dans ces
circonstances, le concept de fenétre d’opportutgtdeure souvent une boite noire.

26 Pour une synthése de ce modeéle voir notammeritarizalis (2007).

27 Alors que ce « modeéle » permet de montrer d’ugerfdarés schématique le processus d’élaboration de
politiques publiques et sera largement cité paatedystes de politiques publiques, le travail degon sera
considéré, par certains auteurs, de « faible pthi&arique » (Smyrl, 2002 : 39). Voir égalementrigique
adressée par Sabatier (2007).

28 Néanmoins, Kingdon (2003 : 206) précise que leat®desnultiples streams’implique pas une
dynamique complétement aléatoire : « Yet it wolddakgrave mistake to conclude that the processdsrer
in this book are essentially random. Some degreatérn is evident in three fundamental sourggscesses
within each stream, processes that structure aoggliand general constraints on the system ».
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Figure 7
Modéle des courants multiples

@)
@ >

A C
B
1 Problem stream A Problem window
2 Policy stream B Political window
3 Politics stream C Problem + Political window

O Fenétre de politique publique

Source : Elaboration propre

Alors que Kingdon considére globalement que ceétfem « s’ouvrent » ou « apparaissent »,
il signale aussi que les fenétres/opportunités sggges comme résultat d’'une mobilisation
ou d’un travail préalable. Essayer de comprendus ptécisément la facon dont ces fenétres
sont créeéeexige a nos yeux de s’intéresser aux dynamiqugsotigsation des politiques
publiques. Plus précisément, I'analyse de la galitbn des politiques publiques permettrait
de clarifier un peu plus la fagon dont les oppdtés politiques golitical window) sont
créées a travers l'articulation enpelicy etpolitics.

Ce modéle est d'une grande utilité dans la mesuréd permet d’insister sur le caractéere
temporel ou processuel de la politisation des igakts publiques. En effet, la politisation est
le résultat de I'occupation d’un lieu politigdans le tempsCe modéle permet de concevoir
les lieux du politique plutdt comme des process@s. arénes et les forums ne sont pas en
effet tres loin depolicy streanetpolitics streamdentifies par Kingdon. Pourtant, ce modéle
d’analyse se limite a I'étude de la mise sur agemoldique de problémes. L'étude de la

politisation de la GV estussiune étude de mise sur 'agenda, mais non de neagi@lusive.

Pour comprendre la politisation des politiques mutds, il est nécessaire d’élargir le modéle
desmultiple streams I'ensemble du cycle de politique publique. Léiotode cycle renvoie

a la grille séquentielle, proposée par Jones, qQus assayerons de rétablir dans notre travalil.
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En effet, Jones (1984 : 33) insiste sur la néaesdé s'intéresser a la question du
« comment »: ¢ stress the importance of understanding the « kogf public policy». Il
propose pour cela une grille d’analyse que nouglffions en sélectionnant les séquences
les plus importantes : problématisation, mise sagenda, décision, implémentation et
évaluation. Ces différentes séquences forment gie @e politique publique. Cette grille
d’analyse doit étre utilisée avec une certaineilfiét€, car «the framework offered here is
primarly heuristic, not prescriptive> (28). Qui plus est, souvent l'ordre de cettdlayri
d’analyse ne sera pas strictement respecte, lageségs risquant de se superposer ou de
simplement ne pas avoir lieu. Par ailleurs, cetibega été soumise a une critique trés
profonde au cours du temps (Sabatier, 2003ohn, 1998 ; Hassenteufel, 2008). Cela étant,
certains auteurs considérent que la grille ségelmtpermet « de décomposer I'action
publigue en phases identifiables et comparabld3aber et Surel, 2010 : 391). En effet,
'analyse séquentielle a travers l'identificati@nélytique) des cycles de politiques publiques
et des différentes séquences permet, a nos yeordotiner des processus trés complexes
d’un point de vue territorial (divers niveaux) etrtporel (diverses temporalités). Cette grille
d’analyse s’avere, dans notre cas, d’une utilitalole, a condition de suivre le fil rouge du
processus de politisation et d’effectuer une amagys termes « politiques » de la production

des politiques publiquéd

A partir des modéles mentionnés, nous proposonsct&ma suivant pour analyser la
politisation des politiques publiques d’un pointwle processuel (voir Figure 8). Le concept
central reste celui du champ politique. Nous propsesde distinguer analytiguement le
champ politique en dewtreamsou espaces différenciépolitics stream(arénes politiques)
et policy stream(forums de politiques publiques). Iplicy streamest I'espace qui reste le
plus en contact avec le public et ses problemesdylmmmique du champ politique est ici
proche du modéle d’Easton (2005) dans la mesute olilamp est un espace permeéable qui
recoit desinputs (problemes, élections, manifestations, demand@gplutions, etc.) et
produit desoutputs(lois, financements, accords, logements, etc.hsO@ modeéle, certaines
séquences peuvent étre analytiquement différencdéesours des différentes séquences, on

assiste a la politisation d’'une politique publiqle,politisation ne se limitant pas a une

29 A propos de ce type de modeéle, Sabatier (200Zofglut que « the stages heuristics has outlitged i
usefulness and needs to be replaced with betteretieal frameworks ».

30 Hassenteufel (2008 : 34) estime que « le modéjaeesdiel conduit & occulter la dimension symboliges
politiques publiques (...). L'important n'est pasdteon publique effectivement mise en ceuvre mais la
démonstration de I'attention des autorités pubkgae probléme ».
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séquence particuliére. Au contraire, s’agissanh @uocessus, la politisation se reflete ici

comme un mouvement (fleches).

La figure montre également le caractere cycliquelaledynamique d’élaboration des
politiques publiques. Pour comprendre ce caraaygeckque, il est nécessaire de différencier
trois types d’évaluation : I'évaluation portée papublic qui peut éventuellement approuver
ou désapprouver la dynamique en cours; I'évalnagédfectuée dans les forums des
politiques publiques ; et I'évaluation « politiquedes arénes décisionnelles. Ces évaluations
permettent de réalimenter les tretseamsles politiques publiques produites agissantasir |
problémes (A), sur la production de solutions (Bjis aussi sur les arénes politiques (C). A

ce moment-la, un nouveau cycle de politique pulkeli;mdémarre.

Figure 8
Politisation et cycle de politique publique

—_——

/
' Problématisatin

[
|
|
|

I Politics streamou arénes politiques A Evaluation du public
Policy streanou forums de politiques publiques B Evaluatiorfalum de politique publique
Problem streanou le public et ses problemes C Evaluation palgiq

Source: Elaboration propre

L’analyse de la politisation des politiques pubégudoit enfin étre complétée en termes
d’énonciation. L’énonciation politique n’est paseua simple » question discursive. Pourtant,
il semble incontestable que la sociologie des régird’énonciation doit s’attacher a la
« parole », au discours ou, plus simplement, a quiea été dit ». Dans une approche
completement différente, Offerlé (1990 : 109) migkilprécisément la notion d’« énonciation

politique » comme un « travail d’explicitation »iréresser « a la facon dont les politiques
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publiqgues existent au niveau politique » exige iades s'intéresser a la facon dont les
politiques publiqgues sont énoncées politiguemerasddnteufel et Smith (2002 : 71-72)
proposent de voir « comment les solutions, maisides argumentaires présents dans les

forums spécialisés de politiques publiques, saualuits dans les arenes politiques ».

Alors que nous acceptons volontiers, dans une eetisp latourienne, que les arguments,
indicateurs ou instruments élaborés dans les foaemgolitiques publigues revétent dans la
plupart des cas un caractére « politiqgue » plusioins implicite (Stone, 1997), I'énonciation
politique vient accentuer, retravailler ou exagérertype d’élément. Zittoun (2011 : 16) a
récemment proposé la notion «d'énoncé de poliigpebliques » comme « discours
stabilisé dans lequel un instrument est inséréi>noBe lecture est exacte, ce caractére
stabilisé de I'’énoncé nous rapproche de la notemnédit de politiques publiques. Les récits
de politiques publiques permettent justement de certifier » et de « stabiliser » les
hypothéses nécessaires a la prise de décisionda¢lia 2004). Outre cette dynamique de
stabilisatiori*, la proposition de Zittoun insiste sur la dynaneiqie répétition lors de la
fabrication des énoncés. Notre recherche en temi&sonciation politique met plutdt
I'accent sur cette logique de répétition, de réita ou de circulation des arguments ou des

raisons permettant de relancer le cercle politique.

L'étude de la politisation des politiques publiquesn termes d’énonciation, vise

principalement a insister sur la facon dont lesuargnts (ou raisons) issus des forums de
politiques publiqgues sont constamment retravaillésvestis ou élargis au sein des arenes
politiques, mais aussi par certains acteurs noitiquees qui cherchent a agir dans le champ

politique.

Dans ces circonstances, loin d’étre un angle djatacompletement nouveau, il est possible
d’affirmer que I'étude de la politisation des pigjites publiques compte implicitement une
longue tradition. Barthe (2000, 2003, 2006), adraWétude du probléme et des solutions
concernant les déchets nucléaires, pose la queséida relation entre « problématisation
technique » et « problématisation socio-politiqueBour cela, cet auteur propose la
distinction entre politisation (« affrontement enprartis et familles politiques ») et mise en

politique (« intervention d’acteurs politiques »«buverture de débats dans des instances

31 ’accent mis sur la stabilisation lors de I'élabiion des énoncés de politique publiqgue sembleidineent
lié & une perspective en termes de « coalitionaiiques publiques » ou de « coalition discursiittoun,
2001b, 2011). A nos yeux, la notion de coalitioat{&ier et Weible, 2007) doit étre utilisée pownitfier des
mobilisations d’acteurs trés concrétes qui agissasémble dans un espace restreint et pour une duré
déterminée. Dans le cadre de notre recherche,résasverons la notion de coalition uniquement pdemntifier
les porteurs de certaines mobilisations au seiracia®es territoriales.
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politiques ») (Barthe, 2000 : 2). La politisatioerat dans cette perspective une mise en
politique partisane. La mise en politique du proi®e permettrait & terme « d’ouvrir

'éventail des possibles » et de mettre en ceuvrepnacessus de réversibilisation des
solutions techniques. Le travail de Barthe perneesaisir la relation entre les forums et les
arénes politiques. Pourtant, en s’intéressant a a@se en politique » des problemes, la
politique apparait globalement comme un espacaimnitLe cas de la GV espagnole exige
de s'intéresser, au contraire, a la pluralité desxldu politique (différentes arenes) situés

aux différents niveaux décisionnels.

Des études concernant les grands projets urbaid&rdgrastructure qui nous ont précédé ont
mis I'accent sur la portée politique des politiqpedbliques. Pinson (2002) montre a travers
I'étude de la politique des grands projets urb&nfacon dont les identités territoriales sont
réinventées et mobilisées afin de créer un actalleatif autonome. En matiere
d’infrastructure et de réseaux de transport, Offi®93) qualifie de « mythe politique » le
paradigme des effets structurants du transporinBme, Ollivier-Trigalo (2000) concoit les
grands projets des réseaux transeuropéens commteepreses politiques ». Button (2006 :
324) considere que les infrastructures de transpgoht matiere « d’échange politique »
(political trade-off3. Dans un autre article, Offner (2001 :55) s’iegSe aux « raisons
politiques » des « grands projets », car ces darmermettent « d’agir, de rassembler, de
décider et de le faire savoir ». En 2003, la goestie la politisation de ce type de politique

sera explicitement énoncée par cet auteur :

« En quoi y a-t-il du politique dans la questiors @déseaux techniques et de leurs interactions lagec
territoires ? La réponse ne va pas de soi, a lthelerla société high-tech dérégulée : pour bon nemb
d’'analystes, en effet, déterminismes technologigidsgiques de marché se combineraient pour sonner
la fin du politique. L'offre et la demande de réseaechniques seraient affaire d’innovateurs et de
clients, pas de citoyens. La these ici défenduéngstse : d’'une part les réseaux techniques fohjdt

de débats publics sur la scene institutionnebesaint « politisés » ; d’autre part, des politigpebliques
interviennent dans leur conception et leur gestof2003 : 171)

En effet, ces études montreraient que la plastjmitdre de ce type de dossier rend plus
probable sa politisation. Pourtant, il ne faut pablier que dans d’autres contextes ce type
de politique a pu apparaitre comme un dossier@efgiolitisation. L'analyse de Kingdon

(2003) sur la politique de transport aux Etats Usigygére, par exemple, sa faible

signification politiqué®. De méme, certaines recherches sur la politiquea @&V en France

32 « But transportation interviews had far fewer steflerences, suggesting that transportation iss le
ideologically laden arena. One transportation raedpat confirmed this impression in his own experéeen
Compared to a lot of government activity, transaiion is relatively insulated from emotional coritdtis true
that you get a lot of protest about pollution and yo get emotional protest against certain highmrajects.
But almost everybody sees the need for good trategfmn, and they are willing to put money intoTihere is
no Republican or Democratic position on transpantatno liberal or conservative view. You don't ¢petund
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ont mis en avant le caractere technique (Fourni®95 ; Lolive, 1999) ou économique
(Klein, 2001) de cette politique. En effet, la théde Lolive sur les contestations du TGV
Méditerranée constitue probablement le contre-exempiégard de notre travail. Cet auteur
montre comment la mise en ceuvre de la GV reposke suscript » ou dispositif technique
gue constitue le TGV. Dans ce cadre, la politigedadGV est définie comme une politique
«a boite noire ». En effet, la these de Lolive stituee un travail pionner en matiere
d’'instruments d’action publigue concernant une dyigaie de « dépolitisation » liée a la
mise en ceuvre d’un dispositif technique qui disstaut« politique dans une activité
d’'ingénieur ». A cet égard, alors que nos résuttatgerrain sont globalement opposés a ceux

issus de son travail, la réflexion est en partimmoing®.

Hypothese de recherche et structuration de la these

En définitive, notre thése vise a développer I'ipgse selon laquelle I'évolution (le
changement) de la GV espagnole est la conséquémeatedde la facon dont cette politique
publigue existe au niveau politique. Comment ceplitique publique existe-elle
précisémenau niveau politique ? Quelle relation (de décaladgecomplémentarité) s’établit
entre les forums de politiques publiques et lemeseolitiques ? Quelle relation s’établit
entre les différentes arenes politiques ? De qudatjen la GV est énoncée politiquement?
Comment évolue cette politisation en fonction dgsles et des séquences de politiques
publiques ? Quels sont les effets (sur la politicaue la politique publique et sur le public) de

cette politisation de la GV?

Afin de développer notre hypothése de départ, poustéderons en posant trois questions :
- Comment le mythe (politiqgue) de la GV espagnoléla&te construit ?
- Comment le consensus (politique) autour de la Gagsole s’est-il produit ?
- Comment la controverse autour de la GV espagnotlella-émergé ?

Chaque question correspond a une partie de la.these

up in a lot of ideological conflict. | say that laese | came over here from the Department of DefdDser
there, there is a large emotional and moralistiteat to everything you do. Shall we have a stnoatipnal
defense, peace, and all that. » (134)

33 Les travaux de Wildavsky (1979) et Stone (1997)auelation entre politics et planning ou entoditics et
analysis respectivement permettent d’insister a@ohstruction politique des politiques publiquess travaux,
cités par Hassenteufel et Smith (2002), de Baumegga#dt Jones (1993) en termes de « déspécialisatiume
politique publique ou de Zittoun (2001a) en termi&shange entre acteurs politiques et acteurs alEEs
posent également la question de la politisationpddiiques publiques.
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Premiere partie : Le premier chapitre permettrdatitifier I'existence d’'un long processus
de problématisation préalable a la genese de laeG\Espagne. Face a cette situation
problématique, une partie du secteur ferroviairpagsol sera en mesure de placer sur
'agenda du gouvernement espagnol la réalisatiomed’ligne a GV a partir de 1986. Le
deuxieme chapitre s’'intéresse a ce premier cycla gelitique de la GV (1986-1993) qui se

structure autour du projet de la premiére lignevae® Espagne entre Madrid et Séville.

Deuxieme partie : Entre 1993 et 2010, on assisteeaintensification de la présence de la
GV au niveau politique qui va de pair avec la peigun d’un consensus de fond sur cette
politique publique. Cette partie est divisée enstahapitres. Chaque chapitre représente un
cycle de politique publique différent. Le premigcie de politique publique (1993-2000) se
caractérise globalement par une politique ferrogiplus incrémentale. Pourtant, au cours de
cette période on assiste a une mobilisation teialode plus en plus importante qui place a
nouveau la GV comme une priorit¢ gouvernementalemi@e conséquence de cette
mobilisation, de la création d’'une série d'oppoités financiéres au niveau communautaire
et du renouvellement de I'énonciation politique, mouveau cycle de politique publique
(2000-2004) redémarre et s’oriente vers la gérsaiadin de la GV. Cette deuxieme partie se
termine avec la mise en ceuvre d’'un nouveau cyclpotiaque de la GV (2004-2011) qui

vient confirmer et consacrer I'orientation expaedgile la période précédente.

Troisieme partie : Face au consensus général fledtins la deuxieéme partie, la troisieme
partie de notre travail s'intéresse a I'émergencael controverse de politiques publiques.
Sur la base notamment d'une critique économiqueleisdes forums alternatifs, le
développement de la GV espagnole sera partiellemants en question a partir de la
deuxieme moitié des années 2000. Le premier cleagititéresse a I'émergence partielle de
la controverse sur la GV au niveau espagnol. Airpde la critique économique et socio-
ecologique, mais aussi anti-développemet de la GiV,assiste au Pays basque a un
développement majeur de la controverse de polisiquedliques depuis notamment la fin des
années 1990. Cette consolidation partielle de farowerse est directement liee a la fagon
dont la politique de la GV a existé au niveau pplié au Pays basque. Le deuxieme chapitre

sera consacreé a lI'analyse de cette dynamique desatibn divergente de la GV.
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Le sociologue a peur d'étre dup#

Si la méthode est toujours une « voie », elle @ivé considérée comme un parcours a double
sens. La méthode est normalement considérée commmartours qui permet de relier le
chercheur a son objet de recherche a travers latignesuivante : comment peut-on
appréhender cet objet ? Pourtant, la méthode r&itten pas seulement une liaison entre le
chercheur et un objet de recherche. La méthodditeggalement une voie permettant de
lier ces deux éléments a un public. Dans cette idme perspective, la méthode porte
notamment sur le travail d’expression, de commuinaou d’écriture (Becker, 2007) a
travers la question suivante : quel est notre puBtiNous aimerons mettre en avant l'idée
selon laquelle la construction théorique de I'objiet recherche est intiment liée a la
construction du public. Qui plus est, on considfre la construction de ce public imaginaire
influe sur la facon dont I'objet de recherche eststruit (voir Figure 9). Le public est
constitué certes par la communauté disciplinaiiecgliabore a la construction de I'objet de
recherche. Pourtant, il nous semble que les s@enroeiales n'ont de sens que dans la
mesure ou elles sont capables d’étendre la réfiexiedela des débats disciplinaires. Poser
cette question ne constitue pas un caprice épist§yoe. Au contraire, cette question trés
pragmatique s’intéresse a la légitimité et la \isgbimatérielle de ce type de savoir. Nous

essayerons dans cette partie méthodologique d'extes deux dimensions.

Figure 9
La méthode a deux et trois éléments

La méthode a deux éléments La méthode a trois éksme

(5
O——©@ 7/

Chercheur (C), Objet de recherche (O), Public (P) )
Source : Elaboration propre

34 « Le sociologue objectivise, de peur d'étre dufshnologue ne ressent pas cette peur, puisgeeEclété
lointaine qu'il étudie ne lui est rien, et qu'il s®condamne pas, par avance, a en extirper festesances et
tous les détails, et jusqu'aux valeurs ; en un toat,ce dans quoi I'observateur de sa propre tgodggue
d'étre impliqué » (Lévi-Strauss 1973 : 37-38).

35 « We may transform social science to an activityedin public for the public, sometimes to clarify,
sometimes to intervene, sometimes to generate Besp@ctives, and always to serve as eyes andrears i
our ongoing efforts at understanding the presedtdatiberating about the future » (Fleybjerg, 20Q866).
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Premier mouvement : le chercheur et son objet

Nous ne concevons pas la méthode comme une lignte dyui résulterait de I'application
d’'un protocole d’enquéte congu a l'avance. L'analydes politiques publiques, comme
'ensemble des sciences sociales, semble plutétravail d’artisan ou de « bricolage »
(Thoenig, 1985 ; Faure, 2009). Il s’agit de savgatimiser I'adaptation entre objet de
recherche, méthode d’analyse et accessibilité auxces®. La question qui se pose, a nos
yeux, d’'un point de vue méthodologique, n'est @ad sur la précision ou I'exactitude des
résultats, mais sur leur fiabilité. La fiabilitérnp® justement sur la capacité (a), mais aussi sur
la volonté de rendre explicite les limites de natéenarche. En définitive, il s’agit de rendre

cette derniére plus « transparente » (Yanow, 2G05b).

Notre recherche peut étre globalement qualifié@rdeess tracinglont I'objectif est « de
connecter les phases du processus d’élaboratigold&ues publiques et de permettre au
chercheur d’identifier les raisons expliquant I'égence d’'une décision particuliere au cours
d’'une série de dynamiques’>{Tarrow, 2004 : 173). Pour cela, cette méthodegexie

combiner la réalisation d’entretiens et la lectleesources écrites existarifes

Cette these n’est pas une these « par entretiedid’entretien reste indispensable en matiere
d’action publiqgue (Pinson et Sala Pala, 2007),el aonstitue pas, a notre avis, un outil
suffisant. Dans leur article, Hassenteufel et SKR002 : 61) signalent que « le recours aux
entretiens avec les protagonistes de I'action gubli ne doit pas conduire a négliger ni la
guestion du statut différent des discours recemsése recours a une approche plus
systématique de l'analyse documentaire, permetlantontextualiser et d’objectiver les
propos des acteurs ». L’approche diachronique adogéns cette thése exigeait également
d’effectuer un travail d’archive permettant de mstouire plus précisément le processus
décisionnel. Dans ces circonstances, nous avondigénia réalisation d’entretiens et le
travail de recherche documentaire. Alors que nousn® assisté a certains « forums »
ferroviaires et a certaines mobilisations orgarsggge les opposants a la GV au Pays basque,
I'observation directe n’a pas été un outil de reche systématiquement mobilisé. Pourtant,

36 | e travail du chercheur semble directement liétteccapacité d’adaptation : « leurs interviewsesanche
avaient beaucoup de sens si I'on acceptait de ehdagujet de I'enquéte » (Crozier, 1996 : 82).

37 « To connect the phases of the policy proceseaatlle the investigator to identify the reasongter
emergence of a particular decision through the ohyoaf events ». Dans une perspective interprétativ
Vennesson (2008 : 233) considére que « procesadraca fundamental element of empirical caseystud
research because it provides a way to learn apdalnate empirically the preferences and perceptidractors,
their purposes, their goals, their values and té@dci cation of the situations that face them ».

38 King et al. (1994 : 227) signalent que le « process tracisgnay mean interviewing actors or reading their
written record as to the reasons for their action »
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nul doute qu'une certaine expérience personned&a< mobilisée » (Bourdieu, 2003 : 55)
permettant de déchiffrer certaines expressionsilencgs, notamment dans le cas de la
controverse au Pays basque. Les discussions, squassionnées, que notre travail de these

a suscitées dans notre entourage le plus prochalimenté également notre réflexion.

Nous avons réalisé une cinquantaine d’entretiemsi-deectifs (Annexe 3). Presque la
totalité des entretiens ont été enregistrés. Temfretiens ont été réalisés par voie
téléphonique. Chaque entretien a duré entre 30tesniminimum) et 2 heures 15 minutes
(maximum). La plupart du temps, les entretiens dune un peu plus d’'une heure. Nous
avons rencontré des représentants politiques, destsa de I'administration espagnole
(ministére des Transports et entreprises publicaesociées) et régionale (basque), des
professeurs universitaires et des opposants a laaG\Pays basque. Certains entretiens
réalisés en France avec des observateurs ou degrsaadtancais ont fourni un regard
extérieur sur 'ensemble de la politique. Les digns ont été réalisés en espagnol, en basque

et en frangais.

Tableau 1
Sources orales

Nous avons réalisé trois vagues d’entretiens tgmps et automne 2008, printemps 2009. Nous regsetn
partie et de maniére rétrospective d'avoir lancéHisation des entretiens de maniére si prédeertant, il
est vrai que c’est justement la réalisation deseiahs qui nous a poussé a élargir le terrairiefeliéte, trés
concentré au départ sur la controverse de la G¥Pays basque. Le choix des personnes rencontrégs ren
compte de cette derniére circonstance : 60 % desviawés sont directement concernés par le pbgjstjue.
En ce sens, la derniere partie de la thése replosedpectement sur ce type de source. Alors qugs no
regrettons de ne pas avoir réalisé plus d’entret@mcernant le cadre espagnol dans son ensembtiito
souligner que, les documents ou les archives disfesnconcernant la controverse basque étant gloteit
moins abondants, le travail d’entretien a réalssgrce terrain était beaucoup plus nécessairailRaurs, nous
tenons a signaler la « qualité » des personnesmné&ées concernant le cadre espagnol, ce qui n@esnais
justement de parcourir les différents cycles dedlitique de la GV.

Nous avons réalisé globalement un usage « nasratles entretiens permettant de «reconstituer le
déroulement de l'action publique dans son histigrisi (Pinson et Sala Pala, 2007 : 557). Nos intatkurs
sont plus des informateurs d’'un processus augsednt participé que des véritables sujets a enquiéte
mémoire sélective de nos interlocuteurs a permedtifier les moments, les dynamiques ou les d#ss
clés de la politique de la GV. En ce sens, lesstietis ont permis d’'orienter et de comprendre mieuravail
d’archive effectué. Nous avons adopté globalemastattitude d’écoute. A nos yeux, le travail samiidue
porte plus sur cette « passion de I'écoute » (€rpAi996 : 80) qu’'a poser des « bonnes » questdate
attitude a provoqué parfois des passages treshritéstes » de la part des interviewés ayant unmdton
d’'ingénieur. Mais, en général, nous avons su mohelimites de nos compétences et I'orientatiennds
centres d'intérét. La communication avec la pluparnos interlocuteurs peut étre qualifiée de duid

Nous avons rencontré plusieurs difficultés damg#disation des entretiens. La premiére difficploéte sur le

fait qu’en Espagne « pour un agent d'une admiristma(régionale, étatique) de s'offrir plus ou m®in
librement a la pratique de I'entretien reste inhadli» (Négrier, 2005 : 507). Nous avons eu l'ingsien que
c’était la premiere fois qu'une partie importante ®os interlocuteurs espagnols/basques rencomimait
sociologue ». Les interlocuteurs frangais que rewns rencontrés semblaient beaucoup plus halatugés
figure du sociologue et aux discussions concerieaneu d’acteurs ». Par ailleurs, I'accord paurdalisation
des entretiens n’a pas toujours été facile a ateinrAlors que notre statut de chercheur a l'ietérid’'un «
laboratoire transport » « étranger » a constitugsiptement un atout en termes de légitimité, aeesi
personnes (agents de I'administration, professenngersitaires, hommes politiques, voire opposantsht

pas accepté de nous rencontrer. Le motif plus oingnexplicitement avancé touche le coeur de notre
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problématique : il s’agit d'un « sujet politiquentesensible ». De nombreux interlocuteurs nous emahdé
explicitement de traiter avec une certaine dissréles propos recueillis. Dans ces circonstanamss avons
préféré, en général, citer des sources écriteesssui travail d’archive plutét que les propos rdlis@u cours
de nos entretiens afin de ne pas exposer publiquemos interlocuteurs.

Nous avons réalisé un travail d’archive considérakle travail de récolte, d’analyse, de
sélection et de traduction du matériel écrit a titués un processus long et laborieux. Il a
permis de préciser, de compléter et de consolid&errécit. Certaines sections de notre
travail, comme l'analyse de la politique de la GV sein des arenes territoriales, sont
directement liées a ce type de travail. Cela a geégalement de reconstituer les processus
décisionnels analysés a l'abri des récits rétrafpede nos interlocuteurs, en évitant
d’arriver « apres la bataille » (Bongrand et LabgrR005 : 98). Face aux limites en termes
d’accessibilité au matériel empirigue, nous avossage d'épuiser toutes les sources
disponibles. Les sources écrites recueillies somt différents types: presse; presse
spécialisée ; comptes rendus des congrés ferresiaicomptes rendus et documents

parlementaires ; études et rapports.

Tableau 2
Sources écrites

Nous avons dépouillé systématiquement les basemmieées en ligne du journal Paiset accessoirement,
celles deEl Mundo et ABC pour I'ensemble de la période analysée. Concertarttas basque, nous avons
réalisé une recherche systématique du joueh&orreo (base de données disponibles au siége du jowenal)
nous avons eu acces a une revue de presse digpsuibline partie des protestations (1992-2003)ta das
journauxEgunkarig Egin et Gara. D’autres journaux et d’autres publications géligtes ont été également
mobilisées de maniére accessoire.

Concernant la presse spécialisée, nous avons @fecte analyse systématique de la revue ferrovidme
Libre (format électronique) de la FCFE. La revueeas(ADIF), la revueltransporte (INECO), les revues
Obras Publicaset Ingenieria y Territorio (Collége des ingénieurs des Ponts et Chausséesievue
Transportes, Servicios y TelecomunicaciofE€EFE), les revues publiées par le ministére dassports
(Revista del Ministerioet Estudios de Construccion y TranspQrteainsi que certaines publications
économiquesGuadernos econdmicos de I@HRevista de Economia Aplicgdant été également largement
consultées.

Les comptes rendus des congrés ferroviaires ordtibed un matériel particulierement riche. L'existe de
transcriptions des communications et des débatsede« forums » a permis d’identifier directemert le
protagonistes, les enjeux et les décalages erdritecex de construction du sens de la politiqueligub et les
arénes décisionnelles. Les différents numéros dellactionDocumentogFCFE) ont permis de reconstituer
les débats sur la GV entre la moitié des annéeB @B fin des années 1990. Les comptes rendasrtines
journées organisées par le gouvernement basquiei®udcemment par le bureau d’études INECO comstitu
également des sources du méme type.

Nous avons réalisé une recherche approfondie comceles comptes rendus parlementaires. Une rduherc
systématique a été réalisée sur toute la périodlysse des comptes rendus et des initiatives paritines
concernant la politique ferroviaire sur les bases données électroniques du Congrés des Dépusssofse
plénieres et Commissions). Cette recherche sysiguead permis d'observer la fagcon dont la GV atéxisu
niveau parlementaire, mais aussi I'évolution deleeel au sein de la sphére gouvernementale, des
organisations partisanes et des arénes territeridle effet, ce type de matériel permet d'obsetvés
précisément I'entrecroisement des différents liduypolitique. Nous avons mobilisé de maniére aciestes
comptes rendus parlementaires du Sénat, de cepailemnents régionaux et, seulement dans certagsdc
parlement européen.
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Enfin, les documents de planification, les étuddesrapports élaborés par les administratiossidedations,
les groupes de travail ou les bureaux d’'étudestitoest également des sources pour suivre I'évatutie la
politique de la GV. Nous n'avons pas eu un accts #oce type de document. Alors que certains decdsn
ont été fournis directement par le ministéere deen3ports, ce type de document dans le cadre edp@yno
basque) n'est pas généralement mis en circulaflams certains cas, nous avons d{ utiliser des esurc
secondaires pour connaitre de facon indirecte diefla le contenu de ce type de document. Nousiavo
également consulté les documents élaborés pardapes d’opposition a la GV au Pays basque.

Une partie de ces documents est accessible gratntepar Internet, d’autres nous ont été fourniswiuété
acquis en format électronique ou papier ; enfinuttes documents ont été consultés sur place denséuie
de centres de documentation et de bibliothequebihllamthéque de la FCFE, les centres de documentau

ministére des Transports, les bibliothéques dué@elldes Ingénieurs, de I'Ecole des Ponts et Chesiske
Madrid ou I'archive générale du gouvernement basgustituent les principaux lieux de récolte.

Considérées séparément, ces sources (oralestesgomt une valeur empirique limitée. La
consistance de notre analyse repose sur un traleiltrecroisement systématique des
informations mobilisées dans la perspectivecdoss checkintf. Plus fondamentalement,
incapacité a tout voir et a tout connaitre d'uoirg de vue empirique exige d’admettre
'absence d'une « seule » réalité politique et écassité de tenir compte de différentes
perspectives d’analy&e

BN

Notre angle d’analyse demeure nettement qualiteifme si a certains moments nous
effectuons certaines opérations de type quantifatihs tous les cas, c’est moins une quéte
de codification, de classification ou d’énumératqpn guide notre recherche gu’une volonté
d'interprétation, de clarification ou de comprétiens A cet égard, nous nous situons
explicitement dans une démarche interprétativee(faane démarche positiviste, Della Porta
et Keating, 2008). Plus précisément, I'analyse duénel empirique récolté repose sur un
principe méthodologique fort. Alors que notre rache fait partie d’'une sociologie de
'action, notre analyse ne se focalise pas expleént sur l'acteur, les trajectoires
individuelles ou la structure de positions. Mémdassélection de nos interlocuteurs ou des
textes exige de poser implicitement la question«djui ? », notre analyse vise plutét les
relations, les interactions ou les configurationgeacteurs. Il ne s’agit plus d’ordonner les
acteurs dans la réalité, mais de les suivre (a@-delleur passé et de leur disposition) dans
leur travail de faire exister la réalité (sens/tomt), c’est-a-dire, leur travail d’énonciation.

Dans une perspective interprétative, cela exiges@ldocaliser sur «ce qui a été dit ».

3% « Une information n’existe que si elle a été denpér au moins deux sources indépendantes I'utiaudes,
si possible de premiere main » (Bongrand et Laba2ig05 : 77).

40 « There is no one « real » political system. Togbe in diverse situations one or another facedas, for the
time being and for the issues that concern thendéfime the system, all these perspectives mutkemn into
account » (Edelman, 1985 : 21).
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Considérer « ce qui a été dit » comme un événemejeur a analyser. Nous essayons de

prendre au sérieux l'intuition de Foucault :

« Ce qui m'intéresse, dans le probleme du discastsle fait que quelqu'un a dit quelque chose a un
moment donné. Ce n'est pas le sens que je chenctettide en évidence, mais la fonction que I'on peut
assigner au fait que cette chose a été dite a ogemtela. » (Foucault, 2001b : 46%)

Cette affirmation est, dans une certaine mesugdicage et développée par d’autres auteurs :

« On ne cherche pas a utiliser ce que les genstdigplicitement, on cherche a retrouver le systdme
contraintes dans lequel sont pris les enquétésj dass leur relation & I'enquéteur, et pourquodisent
cela & un moment donné et pas autre chose : e'égblrquoi” et le “comment” (avec quels mots, dans

quel ordre) qui nous intéresse, et non pas le “celDescampet al, 2006, cité par Pinson et Sala Pala,
2007 : 563)

A travers la notion d’énonciation (faire existaryus avons essayé justement de comprendre
la « fonction », mais aussi le « sens » de « ceacgié dit ». Les questions importantes dans
notre analyse sont « ou » « quand » « commentopetrquoi » « quelque chose » a été dite.
Pour cela, nous avons renoncé « a avoir le demarsur les acteurs » (Boltanski, 1990 :
131), nous avons préféré les laisser parler, cermidqu’ils disent cela parce gqu’ils ont des
« bonnes raisons » (Boudon, 2003) pour le diresda@ologue ne doit pas avoir peur d’'étre
dupe dans la mesure ou étre dupe est aussi un#icombur I'écoute.

Second mouvement : le chercheur et son public

Les difficultés rencontrées pour parcourir le chewers I'objet de recherche sont toujours
considérables et la réussite ou I'échec d’'une mebleesont directement liés a la capacité a
surmonter ces difficultés. Pourtant, poser la qoeste la méthode est aussi, dans une
certaine mesure, poser la question d’'un cherchequéte de public. En effet, en fonction du
public envisagé ou imaginé, I'objet de recherchéraesforme. Dans notre cas, la question
de méthode la plus difficile a résoudre a été jisstement a cette nécessité d’imaginer un

public auquel nous adresser.

Cette question s’est posée dans notre cas de rmgilier directe par deux motifs essentiels.

D’abord, le fait de réaliser une thése « sur I'Egma» en France entraine I'élargissement

41 Ce principe méthodologique sera mis en avant géeuze (1986 : 6) a propos de la perspective dyapale
Foucault sur la réalité politique : « la politique cache rien, en diplomatie, en Iégislation, gferéentation,
en gouvernement, bien que chaque régime d’énonp@®se une certaine maniére d’entrecroiser les, nests
phrases et les propositions. Il suffit de savod,Isi difficile que ce soit. Le secret n'existeequour étre trahi,
se trahir lui-méme. Chaque époque énonce parfaitelm@lus cynique de sa politique, comme le plusde sa
sexualité, au point que la transgression a peua@anChaque époque dit tout ce qu’elle peut eiréonction
de ses conditions d’énoncé (...). Que tout soit tagalit, a chaque époque, est peut-étre le pluslgrencipe
historique de Foucault : derriére le rideau il a'vien a voir, mais il était d’autant plus impottahaque fois de
décrire le rideau, ou le socle, puisqu’il n’exigtn derriere ou dessous ».

44



naturel du public. Nous avons ainsi cherché a coinstun objet de recherche qui ne soit pas
limité aux seuls indigénes ou seuls spécialistes< iEspagne ». Deuxiemement, le fait
d’effectuer une recherche sociologique sur un «gha d’ingénieurs ou d’économistes
semble également contribuer a cette difficulté fnade public. Tout en nous intéressant
aux exigences disciplinaires, nous avons essayérggat de rendre ce travail accessible aux
profanes des sciences sociales. Enfin, ce tragaibnstitue strictement ni un outil d'aide a la
décision, ni un dispositif d’intervention sociolqge et pourtant, il s’adresse autant aux

« princes » qu’au « peuple ».

Cette volonté d'élargir et de multiplier les publipermet de poser la question de la
représentativité des travaux en sciences socialesasiere diverse. Lorsque la recherche est
envisagée a partir d'un modéle a deux élémentsyulsstion qui se pose est celle de
linférence scientifique (Kinget al, 1994) : quelle quantité de réalité sommes-nous en

mesure d’expliquer a travers la portion de reaitalysée ? (voir Figure 10) :

Figure 10
La représentativité selon la méthode a deux élément
Faible représentativité Forte représentativité
REALITE EXPLIQUEE REALITE EXPLIQUEE
REALITE ANALYSEE REALITE ANALYSEE

Source : Elaboration propre

Nous n‘avons pas posé la question de la représetitade notre travail dans ces termes.
Pourtant, lorsque I'on consideéere la méthode comneerelation a trois éléments, la question
de la représentativité peut étre posée autrementguestion n’'est plus de savoir quelle
guantité de réalité nous sommes capables d’expliquais plutdt quelle diversité de publics
est concernée par notre travail. Un travail deeetie a forte représentativité serait celui qui
est accessible a une plus grande diversité degsupioir Figure 11). L'utilisation des indices
de citations s’oriente, dans une certaine mesuegs \cette autre conception de la
représentativité. Les récits ethnologiques semliigatement inspirés de cette conception de
la représentativité dans la mesure ou ils sonthlapade communiquer des réalités par
définition peu représentatives a des publics triégrdnts. C’est justement ce type de

démarche qui a également inspiré notre travalil.
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Figure 11
La représentativité selon la méthode a trois élémén

Faible représentativité Forte représentativité

Chercheur (C), Objet de recherche (O), Labora{iyeCourant Théorique (CT), Discipline Scientifigu
(DS), Communaute Scientifique (CS) Autorité PubtigdP) Communauté Publique (CP)
Source : Elaboration propre

Derniére remarque. Le fait d’avoir rédigé cettesthélans une langue étrangére constitue
également une circonstance qui nous a constammentagé sur la facon de nous adresser a
cette partie du public qui parle et qui pense difié¢ment. Comme le signale Crozier (1996 :
85) :

« Je n'ai jamais regretté ce surcroit de travadl {dhduction) qui me codta probablement prés d'une
année parce qu'il m'a permis de prendre beaucougadsd par rapport a I'écriture habituelle des &s
Exprimer la méme idée dans deux langues imposeéftfexion supplémentaire, oblige a une distance
fructueuse par rapport aux habitudes de penséendotnilans le débat de votre pays. Cela vous permet
de considérer les problémes que posent I'expositemtravaux de recherche et la diffusion d'idées d
facon toute différente avec beaucoup plus de recul.

Une these « espagnole » aurait été certainemdétetife. Nous avons envie de croire que ce
« surcroit de travail » lié a I'exercice de « tretiion » permettant d’atteindre « une distance
fructueuse » n'est pas a regretter. Il est possjb&eCrozier ait raison. Et pourtant, a I’heure

actuelle, nous n’en sommes pas complétement causin
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PREMIERE PARTIE
CONSTRUCTION D'UN MYTHE

a7



Dans cette premiére partie nous essayons de répa@ntir question suivante : comment le
mythe (politique) de la GV espagnole a-t-il été stamt ? Pour répondre a cette question
nous procéderons en deux temps. Dans un premipitehél), nous analyserons la situation
ferroviaire a la veille de la naissance de la GVEspagne. Ce premier chapitre montre que
'apparition de la GV en Espagne est directemeid & I'existence préalable d'un probleme
public particulier (le probleme ferroviaire). Dans second chapitre (llI), nous analysons le
premier cycle de politique publique (1986-1993)ldeGV. C'est au cours de ce premier
cycle, qui se structure principalement autour cajgtrde ligne a GV Madrid-Séville, qu’on

assiste a I'invention politique de la GV en Espagne
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CHAPITRE |

LE « PROBLEME FERROVIAIRE » : UN LONG PROCESSUS DE
PROBLEMATISATION

Introduction

Ce chapitre offre une série d’éléments d’analysd’éuolution historique du chemin de fer
espagnol qui permettent de situer la naissanca @l au cours des années 1980. Il vise a
montrer le caractére structurel et la continuitthsdde temps de ce processus de
problématisation. Nous procéderons en deux tempgsneD part, nous présenterons
brievement I'évolution historique du chemin de éspagnol depuis son origine au milieu du
XIXéme siecle. L’évolution historique montre le aatere structurant du « probleme
ferroviaire » au cours du temps. Enfin, nous nooscentrerons sur la situation du
« probleme ferroviaire » dans la premiére moiti¢ denées 1980, en identifiant les mesures

en matiére ferroviaire a la veille de l'introductide la GV en Espagne.
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1. Evolution historique et processus de problématigion du chemin de fer espagnol

La genése de la GV espagnole est indissociabletigenta la situation du chemin de fer
espagnol des années 1980. A cette époque, le st@viaire espagnol fait face a une série
de difficultés majeures qui menacent I'avenir dateear et représentent un handicap pour
'ensemble de I'économie du pays. L’ensemble de difultés constituent ce que nous
appellerons le « probléme ferroviaire ». Ce proldést le résultat de I'évolution historique
du chemin de fer et des mesures adoptées dansdé. gdors que I'introduction de la GV en
Espagne a partir de la deuxiéme moitié des anr#krie peut pas étre analysée comme une
« solution » au « probléme ferroviair&»l serait impossible de comprendre la genése et |
développement de la GV sans tenir compte de ceepsas de problématisation préalable. La
décision d’introduire la GV en Espagne constitueefet, I'une des options possibles, parmi

d’autres, pour agir face au probleme ferroviaire.

Le « probleme ferroviaire » : histoire d’'une exmies

« Le probleme ferroviaire » n’est pas une expogssécente. Au contraire, «le probleme
ferroviaire » est I'expression utilisée pour qualiflensemble de difficultés auxquelles le
chemin de fer espagnol sera confronté a partir @@0.1Elle deviendra célebre grace a
I'ouvrage d’un ancien ministre de transports publi€l918 (Gémez, 1989 : 48)A partir de
1940, I'utilisation de cette expression deviendegptlis en plus rare. La publication en 1940
d’un autre ouvrage majeur sur la problématiqueoféaire marque la fin de cette périétie
Une simple enquéte sur les archives du jouARaC permet d’observer cette évolution (voir
Figure 12).

42 |’analyse des politiques publiques a montré I'aotmie des processus de problématisagwal{lem stream
par rapport a I'élaboration de solutiop®ljcy strean : Cohenet al. (1972 : 16) ont montré la complexité de
l'interrelation entre groblems, solutions, and participantsWildavsky (1979 : 83) considére que « problems
are not so much solved as superseded » et Kin@fif¥8(: 86) estime que « solutions search for prosle. A
cet égard, Muller (2000 : 194) conclut que « latieh entre action publique et problémes publitdeaucoup
plus complexe que ne le suggeére I'idée communedatpuelle les politiques serviraient a résoudse le
problémes ». C’est pourquoi, tout en constatanatactere structurel du probléme ferroviaire, isaea pas
possible de considérer la GV comme une « solutjonais plutdt comme un réponse au probléme fenravia
43 Francisco Cambdlementos para el estudio del problema ferroviamEspanaMadrid, 1918.

44 Alfonso Pefia et Gregorio Pérdmnta superior de ferrocarriles : Antecedentes todaara el estudio del
problema ferroviarig Ministerio de Obras Publicas, Madrid, 1940.
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Figure 12
Fréquence de I'utilisation de I'expression « problée ferroviaire » dans le journal ABC #°
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Source : Elaboration & partir de www.abc.es

L’expression apparait pour la premiere fois daspkeges de ce journal en 1905 a I'occasion
de la célébration d’'une conférence ferroviaire d#guelle étaient représentés «les
différents intéréts qui s’agitent autour du complgxobléme ferroviaire, a savoir: les
producteurs, les compagnies ferroviaires privé¢& et »*6. Le ministre de 'Equipement de
I'époque estime gu'il est nécessaire de lanceelatentre les représentants des compagnies
ferroviaires et ceux des chambres de commercepiegsiers signalent les limites existantes
pour le développement du transport ferroviaire,ralgue les deuxiemes réclament
'amélioration du service et la baisse des tar@e processus de problématisation de la
situation ferroviaire cristallise progressivemenelgues années plus tard dans I'expression
le « probleme ferroviaire ». Les journées ferraeiside 1905 ne visent pas uniquement a
rendre explicite un ensemble de difficultés d’upaee d’activités déterminé. Cet espace de
débat sur le «probleme ferroviaire » constitue ligu de production de solutions.
Effectivement, les chroniqueurs considérent queque « dans les Cortés se déroule le coté

le plus théatral de la vie politique », ces espaeggent a « étudier mieux » et a « rendre les

4 Nous avons introduit I'expression « probleme feiae » (problema ferroviario) dans le moteur de
recherche de la base de données du jokB& (édition Madrid). Sur la période 1903-2009, nousrs eu
comme résultat 519 pages dans lesquelles I'expresgdparait au moins une seule fois et que noussavo
appelé des fréquences. Cette procédure souffrerthirts biais : I'expression peut apparaitre dassadticles a
caractére historique faisant référence justemeunhe époque antérieure ou dans des articles trdéacas
d’autres pays.

46 ABC, 20/11/1905.
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concepts plus clairs*% En effet, dés le début de sa formulation, leablgme ferroviaire »

semble se développer dans les arenes décisionatllEsforums de politiques publiques.

L’expression « probleme ferroviaire » sera de ghluglus répandue a partir des années 1910.
Au cours des décennies suivantes, son énonciatiatabilise et les forums sur la question
ferroviaire se multiplient. En 1918, le ministre [fsquipement estime que le développement
de I'économie espagnole exige la solution préalable« probléeme ferroviaireé’® Dans la
méme perspective, deux ans plus tard, les diffésecdmpagnies ferroviaires, dans une lettre
adressée au gouvernement et publiée dans le jodB&l alertent des risques liés a
I'absence d’une véritable solution au « problénreofgaire ¥°. En 1923, le gouvernement
du régime dictatorial de Miguel Primo de Riveradsé&sse « aux personnalités qui se sont le
plus distinguées dans I'étude du probléme ferroigll afin de définir une possible solution.
Dans les années précédentes a la guerre civilgmsiea la revudBlanco y Negrd' publie
également une série d’articles autour de la méroblgmatique. En 1933, un article sera
consacré a l'incidence de la crise de la voie &gér le probléme ferroviaii®e alors que,
deux ans plus tard, un autre article estime que prébléme ferroviaire » est un probléeme
« complexe du point de vue technique, juridiquesiadoet économique®3. Au-dela des
changements de gouvernement, le « probléme femewiaconnait ainsi une forte continuité
au cours des ce années. Le processus de problétioatise poursuit, se stabilise, se renforce
et attend une solution. Alors que certaines sahgtisont envisagées et mises en place,

I'expression ne disparaitra pas du vocabulairdigak espagnol.

Probablement, I'expression « probleme ferroviairest en grande partie le résultat d’'une
facon de parler d'une période historique particeli€&n effet, le XIXéme siecle se conclut en
Espagne avec la publication d’'un ouvrage intitulée«probleme national ». Le « probleme
catalan » constitue également une expression aoteera la méme époque. Pourtant, il est
important de noter le caractéere structurel du &lgroe ferroviaire » qui, plus qu'une simple
expression, constitue le nom d'une époque paréimiliNous faisons I'hypothése que la
stabilisation de I'expression « probléme ferrogair dans la premiere moitié du XXeme
siecle exprime une sensibilité spéciale face a estesr particulierement problématique.

L’opinion publigue semble souvent encline a consdd’'une des grandes « révolutions

4T ABC, 22/11/1905

48 ABC, 13/11/1918.

49 ABC, 10/07/1920.

S0ABC, 11/11/1923.

51 Revue éditée par la soci®¥éensa Espariola laguelle appartenait également le jousBC.
52Blanco y Negrp20/08/1933.

53Blanco y Negrp16/06/1935.
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technologiques » du XIXéme siecle plutdt comme quel chose qui pose trop de
problémes. En effet, 'époque du probléme ferroeiast celle durant laquelle le chemin de
fer apparait parfois comme un « artifice diaboligoer faire du progrés un retard, du bien le
mal, d’un symbole de la vitesse une réalité quiegénune epoque durant laquelle il existe
une « inimitié et une constante censure de la piuges usagers vis-a-vis du chemin de

fer. »*

Cette époque se termine au début des années 194Qué I'utilisation de I'expression

devient de moins en moins usuelle. Pourtant, estee le probleme ferroviaire a été
définitivement résolu ? Plutdt qu’a une résolutoéfinitive, a partir des années 1940, on
assiste a la recomposition du probléme. En effe€sala fin de la guerre civile espagnole, le
nouveau régime entreprend une importante réorgamsalu secteur ferroviaire. Cette

réorganisation a comme résultat la nationalisationchemin de fer, la disparition des
entreprises ferroviaires privées et la créationlaleRENFE. Ce type de réorganisation
ferroviaire a lieu a peu prés a la méme époque dangres pays européens. Elle modifie
certes les paramétres de la problématisation dpiéstion ferroviaire, sans pourtant faire
disparaitre d’'un seul coup les difficultés du sect®lais surtout, cette transformation permet

d’éradiquer I'expression le « probleme ferroviairdu débat politique espagnol.

En 1939, deux mois aprés la fin de la guerre ciepagnole, le nouveau ministre des
Travaux Publics, affirme qu'il existe en Espagnexdproblemes qui semblent insolubles :
celui de la Catalogne et celui du chemin de fer. dremier ayant été «résolu » par
« 'armée », il s’applique a trouver la solution deuxiémé®. Ce n’est que quatre ans plus
tard que le journaABC annoncera que le « probléme ferroviaire » a étésedu 3°. La
réorganisation du secteur ferroviaire, impliquamte uintervention plus forte de I'Etat,
transforme le probléme et la facon de le probléseatiLe « probléme ferroviaire » disparait,

alors que les difficultés du secteur dans une fatifiérente subsistent.

A partir de ce moment, la question ferroviaire @evimoins visible. Globalement, cette
période de I'histoire contemporaine espagnole seasaquée par une publicisation plus
restreinte des « problemes », la « politique frasigu> étant par définition moins structurée

par la formulation des problemes et des solutiares gar la figure charismatique du leader.

54 Les deux citations ont été extraites du prologeidalivrage de Comiat al. (1998a : 5). La premiére citation
correspond a I'ouvrage « El problema nacional £&@9 écrit par Ricardo Macias Picavea. La deuxiéshele
1946 et correspond au ministre des Travaux Pubd®poque, José Maria Fernandez Ladreda.

55 ABC, 28/06/1939, « En plazo brevisimo se resolvepaablema ferroviario y el transporte por carretera

56 ABC (ed. Séville), 03/03/1943, « Solucion del probldimanciero ferroviario ».
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En outre, a partir notamment de 1960, la placeldumin de fer dans la vie économique du
pays sera de moins en moins importante a causéwilopppement des modes de transport
alternatifs. Le nouveau régime sera en mesure dsepaous silence le probleme ou, du
moins, de rompre avec I'unité conceptuelle et lresgivité propres a la période précedente.
Une moindre visibilité du probleme n’'implique pasuptant I'absence de problématisation
ou I'absence de mesures autour du chemin de femilRaurs, I'expression reviendra parfois
sur les pages du journABC. En 1958, un article estime que le « problemeofeéaire » est

le probleme qui a le plus mobilisé la presse esplagen signalant que le chemin de fer est
passé d’'une « merveilleuse panacée pour le progrésjture et 'expansion » a un « grave
probléme pour les différents gouvernements Bn 1971, le journal annonce la célébration
d’'une série de conférences sur le « probléme fiirew®®. Ainsi, le processus de
problématisation et la formulation de solutiongpearsuivent. Une formulation plus faible et
fragmentée de la situation et des difficultés diteag ferroviaire peut étre interprétée comme
le résultat d’un désinvestissement politique. BHatetlans cette nouvelle période, le chemin
de fer, comme la plupart des enjeux, ne constiaseuym terrain ou une matiére permettant au

politique de se reproduire. La politique est ailteu

D’'un point de vue historiographique, il n'est dopas pertinent d’'utiliser I'expression
« probléme ferroviaire » pour qualifier la situatidu chemin de fer espagnol dans les années
1980. Si l'on conserve cette expression, dans y@oahe d’analyse des politiques
publiques, c’est afin de rendre explicite la couitié& historique d’'un ensemble de difficultés
lites au fonctionnement du chemin de fer espadfioleffet, 'une des dernieres fois que
I'expression apparait sur les pages du jouABLC, c'est pour rappeler que « le probleme
ferroviaire, depuis longtemps, se situe au centes ¢hquiétudes du secteur public
espagnol ¥. Cette expression permet d'insister sur I'idée lgughemin de fer espagnol a été
percu, dans une grande mesure, comme un probléhue@@me, au lieu d’un secteur avec
des problemes. Enfin, elle permet de marquer l&réifice entre la situation problématique
des années 1980 et la période postérieure peratarglle, avec le développement de la GV,

le chemin de fer devient souvent la solution a tl&sitypes de problémes.

57 ABC (ed. Séville), 20/02/1958, « Nuevos y viejos feawiles ».
58 ABC, 10/02/1971, « El problema ferroviario en Espafia »
59 ABC, 21/05/1987, « RENFE y modernidad ».
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Eléments de I'histoire du chemin de fer espatfnol

La géographie du territoire ibériqgue pose depuigoirs des grandes difficultés pour le
développement des réseaux de transports. Lorsgme, lds années 1820, le chemin de fer
fait son apparition en Angleterre, les réseaux mmsport sont tres peu développés en
Espagne. A cette époque, la longueur du réseabetnics routiers en Espagne est huit fois
inférieure a celle de la France (Gémez, 1989 ¢'38)cela il faut ajouter la quasi absence de
voies navigables sur le territoire espagnol. Malggtte situation déficitaire dans le domaine
du transport, le développement du chemin de fdésgragne connait un retard considérable
relativement aux autres pays européens. Les premiejets pour la construction de lignes
ferroviaires en Espagne datent de la fin des anfh828. La premiére ligne est mise en
service en 1837 en territoire colonial, a Cubarsalgue la premiere ligne sur le territoire
péninsulaire n’entre en fonctionnement qu’en 18dB8eeBarcelone et Matard. Pourtant, le
véritable développement du réseau ferroviaire espaglieu pendant la deuxieme moitié du
XIXeme siécle. Les arguments qui expliqueraientetard ont été largement débattus par la
recherche historiographique. En raison de I'abseieeperts et d’expérience en matiére de
technique ferroviaire, Comiat al. (1998a) estiment que les projets ferroviaires gspia
revétent une faible rigueur technique. Ces auteorssiderent également que le capital
financier disponible a cette époque est insuffigdné risque concernant les investissements
excessif. D’ailleurs, ils insistent sur I'instabdlipolitique interne du pays et sur I'absence
d’'un cadre de régulation propice au développemanthiemin de fer. En effet, la premiere
ébauche de régulation de I'activité ferroviairernige qu’en 1844 avec I'approbation de la
premiére norme ferroviaire. Malgré cette reforméeatistence de différents projets en cours
de planification, entre 1844 et 1855, la constarctlu chemin de fer n’est pas capable de

mobiliser les investissement nécessaires pouralésadion de nouveaux projets.

Le rapport technique, qui servira de base a I'éiaiimn de la disposition légale de 1844,
plaide pour un écartement de voie différent papoapa celui dont 'usage est en train de se
généraliser en Europe. Par suite, I'écartementale en Espagne s’établit en 1.668 mm,
alors que I'écartement européen est en train dstadaliser a 1.435 mm. Cette décision
constitue un point de débat important dans [I'hisgraphie espagnole et marque
profondément le débat ferroviaire, mais aussi [@sychologie » du pays. La plupart des

auteurs s’accordent a considérer que cette déaisfmse sur des « bonnes raisons », car les

60 Nous suivons ici principalement I'ouvrage colléétideux volumes de Comét al. (1998a et 1998b).
61 Néanmoins, certains historiens ont mis I'accent’suportance des trafics routiers existants dangériode
préferroviaire (Frax et Madrazo, 2001).
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ingénieurs responsables de cette décision consdérgue I'orographie montagneuse de
'Espagne exigerait I'utilisation de locomotivesuplpuissantes et plus grandes nécessitant
par conséquent I'adoption d’'un écartement de vhis farge. Pourtant, cette décision sera
considéréea posteriori comme étant techniquement erronée et les intetmBs pour
expliquer cette décision abondent parmi I'opiniamlmue espagnole (décision stratégique
d’'un point de vue militaire, erreur de mesure,)eftoutes ces interprétations qualifient la

décision comme une erreur historiéfie

Ce n’est qu’a partir de 1855, avec I'approbatiomn@’ loi générale des chemins de fer, que la
construction du chemin de fer se développe. Laléoll855 définit le chemin de fer comme
un service public dépendant de I'Etat qui sera @iblen concession par des compagnies
privées pour une durée de 99 ans. Elle concéde gdupouvoir au parlement dans la
définition de la politique ferroviaire afin de liter les irrégularités du gouvernement dans les
procédures d’octroi de concessions. En effet, gra@ise, comme dans la plupart des pays
européens, a I'exception de I'Angleterre, la pgstiion de I'Etat joue un role trés important
dans le développement du chemin de fer (Gémez, 188241). L’'Etat apparait comme le
garant du systeme ferroviaire en assistant les agmes ferroviaires a travers la cession des
terrains, les subventions et les exemptions fiscalais, en général, il déléguera aux
compagnies ferroviaires la responsabilité de lstantion des lignes. En ce qui concerne les
spécificités techniques, la loi de 1855 confirna@lfption de I'écartement de voie ibérique.

Entre 1855 et 1866, I'investissement ferroviair@résente 3% du PIB. Cette « fiévre
ferroviaire » ne constitue pas pourtant une singélaespagnole. Au contraire, cette
dynamique est la regle dans les économies occigenpe@ndant les décennies centrales du
XIXeme siécle (Herranz, 2004 : 100-101). Face afiéawre ferroviaire, l'intérét de

'administration en faveur du secteur routier resmtemilieu du XIXeme siecle assez limité
(Olmedo, 2003). Le réseau ferroviaire s’organisdialament a travers des lignes qui
connectent Madrid avec la frontiére francaise gflencipales provinces maritimes (Gomez,
1982 : 28). En méme temps, les lignes construitas «pmotivation politique » afin de

compléter la connexion entre toutes les capitageprdvince sont les premiéres a connaitre

62 | 'expression d'« erreur historique » a une fomtésence dans le débat sur le chemin de fer espdgjlekst
le résultat d’'une évaluation aprés coup qui congoionplicitement une certaine vision linéaire desithire.
Foucault (2001c : 274) insiste sur le caractéereiggent et imprévisible de I'histoire, lorsqu’il pa de
I'histoire du chemin de fer en Europe : « En Frange théorie prit forme, selon laquelle les chesnda fer
allaient favoriser la familiarité entre les peuplesles nouvelles formes d'universalité humainsigroduites
rendraient la guerre impossible. Mais ce que les géavaient pas prévu - bien que le commandemiitdira
allemand, beaucoup plus futé que son homologuedisnen ait eu pleinement conscience -, c'estajue,
contraire, l'invention du chemin de fer rendaigleerre bien plus facile ».
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des difficultés financieré8. A partir de 1870, des lignes a voie métrique (&tren
d’écartement) seront construites dans certainesszdu territoire espagnol. Elles visent a
connecter certains sites miniers et industriels desiservis par le réseau ferroviaire a voie
ibérique.

Entre 1855 et 1935, une partie trés importante’ideektissement effectué par les cing
compagnies ferroviaires les plus importantes dus gapvient des investisseurs étrangers,
notamment ceux d’origine francaise. Pourtant, aursde la méme période, les actionnaires
espagnols deviennent de plus en plus nombreuxll&ies, afin d’accélérer le processus de
construction du nouveau réseau, le gouvernemesgelda voie ouverte a I'importation des
matériaux étrangers, ce qui a des effets perverdralustrie sidérurgique du pays. En effet,
Cominet al. (1998a) considérent qu’une politique économiques grotectionniste aurait
permis de développer la construction du cheminedesf I'industrie sidérurgique. Ce n’est
gu'a partir de 1888, avec l'adoption d'une poligqulouaniere plus restrictive sur les
importations de matériel ferroviaire, que l'indistferroviaire espagnole commence a se

développer.

Selon Comiret al. (1998a), certains auteurs estiment que le részanvfaire espagnol sera
construit trop rapidement par rapport aux besomsransport de I'économie espagnole. En
effet, en raison des faibles trafics existantspligpart des lignes construites s’avérent peu
rentables. Ainsi, lorsque les principaux axes f@gioes seront complétés, les attentes liées
aux bénéfices d’exploitation ne seront pas combléas outre, le secteur ferroviaire
s’organise de facon oligopolistique. Cette con@itn du secteur deviendra plus forte avec
le temps. Alors qu’en 1880 les cinq principales pagnies ferroviaires exploitent 66% de la
longueur totale du réseau ferré, vingt ans plud, tales contrdleront 86% du réseau. La
situation oligopolistique s’explique par I'existendes barrieres Iégales pour bénéficier d’'une
concession, des difficultés pour accéder aux aapitnanciers et des limites d’ordre
technique. Selon Comiat al. (1998a : 147), lindivisibilité du capital fixe gmposé de
linfrastructure et du matériel roulant) constitle frein le plus important de I'activité
ferroviaire. Au-dessous d’un seuil de trafic minima rentabilité de l'investissement s’avére
insuffisante. Dans ces circonstances, entre 18788, afin de bénéficier des économies
d’échelles, les grandes compagnies ferroviairesorabsont les compagnies les plus

modestes. Cela aura comme effet le renforcemelat siuation oligopolistique du secteur.

83 Interview avec Miguel Artolayia Libre, novembre 1978, n° 178, p. 19-21.
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Pour d’autres auteurs, le report de la construdiiorréseau ferroviaire aurait pu entrainer
d’autres effets pervers sur le développement écanardu pays. Selon cette perspective, la
construction du réseau ferroviaire aura stimulédeteur des travaux publics a travers la
creéation d’emplois et la qualification professiol@ele chemin de fer étant un domaine clé
pour la formation de cadres techniciens. En oulee,systeme ferroviaire permettra

l'articulation et le renforcement du marché natioespagnol, les principales recettes des
grandes compagnies du chemin de fer provenantatsgort de marchandises effectué a
moyenne et a longue distance. Globalement, enfré #8 1918, les recettes d’exploitation

s’accroissent a cause de la croissance des tedfatess tarifs. L’augmentation des tarifs est le

résultat de I'élévation des codts de production.

La premiére guerre mondiale marque le point culmtinkl « probleme ferroviaire », lorsque
la conjonction de différentes circonstances, conamgausse de la demande de transport et
les problemes d’approvisionnement de ressourcesapes (charbon et rails), provoque le
déclin du chemin de fer (Mufioz, 1999 : 301). Conumktains historiens le signalent avec un
ton plut6t tragique, durant cette période, on &ssis rapprochement de « la fin de la vie »
du chemin de fer (Wais, 1975 : 587). A la suitecgdte crise, I'exploitation ferroviaire
devient une activité de moins en moins rentabledRet la période d’entre deux guerres
(1918-1936), on assiste & une étatisation progeesisis compagnies ferroviaires. L'Etat aura
un contréle de plus en plus important sur ces degria travers la définition des tarifs, la
concession des aides économiques afin de faireafdaemontée du colt du personnel et le
financement des nouveaux travaux et du nouveauielaigulant. Toutes ces mesures visent
a résoudre le « probléme ferroviaire » qui estéultat du modéle de concession établit a
partir de 1855. Les investissements ferroviairemtét tres long terme, les compagnies
ferroviaires ne sont pas enclines a investir loeslgufin de la concession se rapproche. La
guestion liée a la définition des tarifs est bieidément I'autre probléme majeur. Certains
auteurs ont mis I'accent également sur l'incapatit&ééseau ferroviaire espagnol a répondre

aux besoins de transport existants (Izquiexical, 1999 : 40",

Face a ces problemes, deux types de réponses garontés. D’une part, la réponse libérale,
qui consiste a procéder a I'élévation des limitsgales maximales des tarifs ferroviaires.
D’autre part, la réponse interventionniste finalemadoptée, qui consiste a soutenir

financiérement les compagnies ferroviaires a tsales aides de I'Etat. Ce soutien financier

64,Dans le compte rendu d’'une conférence publié &0 Hans la revue de Travaux Publics, le ministre de
I'Equipement conclut que le « probléme ferroviaireonsiste en la « nécessité d’augmenter la c#pdeitrafic
de nos réseaux actuels » (Cambo, 1920 : 469).
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aura comme résultat une rentabilité fictive des magnmies ferroviaires pendant les années
1920. L’élaboration du statut ferroviaire de 192tmettra justement de définir un nouveau
modéle, plus interventionniste, orienté vers urgtige partagée du chemin de fer entre les

compagnies privés et I'Etat.

A cette époque, I'absence de grandes construcgonsnatiére ferroviaire sera la régle.
L’évolution de la distribution des investissemeets infrastructures entre 1845 et 1935
montre une perte progressive du poids du sectewnviaire vis-a-vis du reste des activités.
Dans la période 1845-1890, presque 65% de I'inssstnent en infrastructures en Espagne
sera destiné au secteur ferroviaire et 25% au weobatier (Herranz, 2004 : 93). Dans la
période 1890-1935, on assiste a une diversificateEminvestissements. Sur cette période, le
chemin de fer mobilise moins de 30% des investiesgsn alors que le poids du secteur
routier se maintient stable et que d'autres sestecomme les ports, I'énergie ou les
télécommunications connaissent une hausse dedigsarents. Cette diversification va de
pair avec la perte d’hégémonie du chemin de ferlesumarché de la mobilité. En effet, a
partir du début du XXéme siecle, le développementransport routier sera de plus en plus
important, alors que du point de vue de la réglaaiem, ce dernier reste subordonné a la
primauté du chemin de fer (Frax et Madrazo, 2002 ; Olmedo, 2001, 2003 ; Izquiereb

al., 1999). Dans les années 1920, le gouvernementeadop position restrictive vis-a-vis du
développement routier. Un décret royal de 1929 idéns, par exemple, que « le transport
routier doit étre congu de fagon complémentair&ausport ferroviaire » (Olmedo, 2001 : 3).
Cet interventionnisme en faveur du mode ferroviasele résultat, selon certains auteurs, de
la pensée économique nationaliste de I'époque (Malérez, 2006 : 9). Pourtant, certains
analystes considérent que, dans les années 198@enein de fer ne sera plus en mesure de

faire face au développement routier (Izquieetlal, 1999 : 42).

Cependant, le chemin de fer joue un réle strat@égagipremier ordre au cours de la guerre
civile espagnole, son contréle ou, le cas échésom, inutilisation étant des objectifs
primordiaux. A la suite du conflit, 'action du neeau gouvernement s’oriente vers la
nationalisation du chemin de fer et la reconstaicties installations et du matériel détruits.
La nationalisation du chemin de fer étant une ggammeédiate, la compagnie ferroviaire de
I'Etat, la RENFE sera créée en 1941. Elle prendraterge le réseau a écartement ibérique
géré par les compagnies privées. La nationalisatioohemin de fer marque ainsi la fin du
« probléme ferroviaire », mais elle permet égalémarcontrole strict d’'un secteur considéré

comme stratégique d'un point de vue militaire. Lauvelle organisation du secteur
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ferroviaire entraine un fort interventionnisme ¢jmite la capacité d’adaptation du chemin
de fer aux transformations du marché du transpbufipz, 1999 : 313). L'interventionnisme
agit également sur l'industrie ferroviaire qui passus le contréle du ministere de I'lndustrie

et du Commerce.

Entre 1942 et 1949, les difficultés économiquesl’dprés-guerre ne permettent pas la
réalisation d’une reconstruction & grande portésydteéme ferroviaire. A partir de 1949, le

gouvernement met en place un plan général de reaotisn prévoyant des investissements
considérables. Pourtant, les retards dans son ngpitation, ainsi que I'évolution des prix et

des prévisions de trafic, forcent le gouvernemamtfagmuler et a élargir le plan originel. Ce

n'est qu'a partir de la fin des années 1950, agdmlde la période autarchique et I'ouverture
économique du pays, que certaines réformes aumntCes réformes permettront de faire
face a la situation précédente caractérisée paemientionnisme, l'insuffisance financiéere et

'absence de ressources énergétiques et de mogehsotogiques. La reforme la plus

importante est constituée par I'élaboration duustde la RENFE de 1964 visant une plus
grande autonomie de la compagnie ferroviaire damsise de décisions. Le statut redistribue
ainsi les compétences ferroviaires entre 'Etdad2ENFE. La RENFE sera en charge de la
rénovation de I'équipement et des installationdesta gestion du fret ferroviaire. Pourtant,

certains auteurs estiment que la dépendance deN#-R vis-a-vis du ministére des Finances
et des Travaux Publics continue a étre considé(@itaedo, 2003 : 71).

Ces reformes ont lieu au cours du processus derisetion du pays. Dans ces circonstances,
alors qu’en 1950, 52% du transport de passagefiestat par chemin de fer, dix ans plus
tard seulement 25% du transport se réalise paramenEn revanche, sur cette période, le

transport routier évolue de 39% a 68% de l'ensenmdds trafics. Le transport de

marchandises connait une évolution semblable pétalameme période.

Au début des années 1960, la BIRD élabore un ragpoie développement économique de
I'Espagné&®. Une section de ce rapport sera consacrée awsehietransport. En matiére

ferroviaire, le rapport estime que les probleme<ldemin de fer espagnol sont en train de
provoquer la diminution du trafic, 'expansion défidit d’exploitation et la dégradation des

services. Alors que ces problemes ne constituentupa singularité proprement espagnole,
linsuffisance des investissements et la rigiditgamisationnelle dans le cas de la RENFE
rendent la solution plus difficile. Le rapport neegonise pas des mesures en faveur de

'extension du réseau. Au contraire, il considéte des mesures doivent s’orienter vers

85 The economic development of Spdine International Bank for Reconstruction and &epment, 1963.

60



'amélioration de I'exploitation du réseau exista®ius concrétement, le rapport signale
I'existence d’'une série de lignes avec des coefiisi d’exploitation négatifs dans des zones
a faible densité pouvant étre mieux desserviesljpatres moyens de transport. Par ailleurs,
le rapport note que la RENFE transporte beaucoymadsagers a des tarifs réduits. Enfin, il
constate la détérioration de I'état du réseau gtgdees, ainsi que des conditions de sécurité.
Dans ces circonstances, il estime nécessaire dieatgslus de ressources a la modernisation
et & la rénovation des installations et de I'éguipet ferroviaires, la premiere priorité étant
la rénovation des voies et la modernisation dessgake rapport vise également la
modernisation et la rationalisation du point de wuganisationnel, malgré les problemes en
termes de suppression de postes et de remplacem@etrsonnel. Du point de vue du déficit
financier, I'étude critique la structure tarifaiegistante. En ce sens, la mise en ceuvre des
nouveaux investissements et de la réorganisatiominggtrative devraient permettre

I'amélioration de la situation du déficit et la pp@&ration des trafics.

A partir des recommandations du rapport de la BIRDministére des Travaux Publics
élabore un plan de modernisation pour la périod1®73. Ce plan a comme objectifs
fondamentaux la modernisation technologique duagset I'autonomie financiere de la
RENFE, en prévoyant la mise en place d’'un puispasgramme d’investissements et une
exploitation ferroviaire plus efficace. En 1970gtéit et la gestion du réseau ainsi que la
qualité des services seront considérablement arégjialors que les résultats financiers ne
connaitront pas une telle amélioration. En 197 Rl RENFE 1972-1975 sera approuve.
Ce nouveau document se concrétise en dix grandstdbjtels que I'élévation de la vitesse
commerciale, 'augmentation des trafics du transper marchandises, I'amélioration des
conditions de travail ou l'innovation technologigueimplémentation de ces deux plans
permettra une modernisation notable du réseau viaire avec la rénovation ou le
doublement des voies et I'amélioration des systeaessécurité. Cela étant, la forte
croissance de la mobilité expérimentée a cette WpaEjoriente principalement vers le
transport routier, alors que les trafics ferrowairrestent faibles. Le développement du
transport routier de marchandises est égalementringortant a cette époque. En effet, dans
les années 1960 et 1970, les investissements putdicconcentrent principalement sur le
mode routier et représentent six fois plus que ueget destiné au secteur ferroviaire.
D’ailleurs, malgré une considérable réduction de gersonnel, les résultats économiques de
la RENFE sont loin d’étre satisfaisants.
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Les réformes législatives dans le domaine du tramsplaborées pendant la période
franquiste cherchent a préserver la primauté chspart ferroviaire a 'intérieur du marché
du transport. La loi de coordination des transpiaiestres de 1947 prétend éviter en effet la
supplantation du réle du chemin de fer. En matteransport de voyageurs, la RENFE
bénéficie d’'une compensatioocafion de coincidencjdorsque la mise en place d'un service
de transport routier entre en concurrence avesdesces ferroviaires existants. La RENFE
bénéficie également d’un traitement préférentielsda concession des services de transport
routier. Ainsi, ces réformes permettront a la RENF&argir son domaine d’activité au

transport routier et de renforcer sa position (QIM&001 ; Mufioz, 1999).

Depuis 1926, I'exploitation du réseau ferroviairevaie étroite sera placée sous la
responsabilité d’'un organisme dépendant du minidge Travaux PublicsSérvicio de

Explotacion de Ferrocarriles del EstadoCe réseau regroupe les lignes a voie étroite
construites par I'Etat, les lignes abandonnéedgsacompagnies privées et celles qui seront
finalement nationalisées. En 1965, l'ancien servileviendra une nouvelle entreprise,
Ferrocarriles de Via EstrechaFEVE, dépendant du ministere des Travaux Publies.

problemes financiers et économiques du chemin ida ¥®ie étroite seront comparables aux

difficultés du chemin de fer a écartement ibérique.

Débats de I'historiographie ferroviaire

Selon Mufioz et Vidal (2001), le chemin de fer citnstle secteur qui a mobilisé le plus
grand nombre de travaux dans le domaine de la reobénistorique sur les transports en
Espagne. Selon ces auteurs, I'étude historiquehémin de fer ne constitue pas seulement
'étude d’'un moyen de transport. Elle permettrajalément de mieux saisir I'histoire
contemporaine du pays. Au-dela de son intérét idgdggue, la recherche historiographique
sur le chemin de fer espagnol souleve égalemetdicgrenjeux ou débats théoriques plus
larges. L'un des débats les plus récurrents esi geli s'interroge sur la relation entre la
construction du chemin de fer et le développemeosn@mique du pays. On considére
souvent d’un point de vue historique la constructio chemin de fer comme un facteur qui
vient renforcer le développement économique du.pBpsEspagne, le développement du
chemin de fer espagnol aurait permis de mobilisevdstissement privé, de stimuler la
production métallurgique et I'évolution technologgg(Olmedo, 2003). Cela étant, I'une des
guestions que ['historiographie espagnole pose destsavoir dans quelle mesure la

construction du chemin de fer dans la deuxiéme iéhaii XIXéme siecle a favorisé le
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développement économique. Dans les années 1970préemiere génération de
I'historiographie espagnole sur le chemin de fesiste sur l'idée que les conséquences
économiques de la construction du chemin de feda®nla deuxieme moitié du XIXeme
siecle sont loin d’étre positives (Mufioz et Vid2001 : 83). A la fin de la méme décennie,
d’autres perspectives reconsiderent le réle du oheta fer a I'égard du développement
économique. Des nouveaux travaux au début des srt880 permettront d’approfondir
cette deuxieme perspective d’analyse qui estimel@uebemin de fer constitue un élément,
parmi d’autres, permettant le développement écogoenidu pays, en affirmant que
« I'’échec » du chemin de fer est lieé a une mauvpgiique d’accompagnement (Gomez,
1982 : 243). Pour certains, la question pertineeg¢ de savoir si «le niveau de
développement aurait été plus élevé si les resssudisponibles avaient été utilisées dans
d’autres domaines » (Comin, 1983 : 194). Ces débatsient a la complexité de I'étude des

effets structurants du transport.

En outre, I'histoire du chemin de fer espagnol eretumiére un développement économique
qui se structure autour du secteur de la construetii détriment de l'activité industrielle. La
nationalisation du chemin de fer permettra dans cewaine mesure de corriger cette
tendance avec le développement d’une industrievizire espagnole. Dans cette perspective,
par exemple, certains auteurs affirment que penldapériode franquiste la contribution du
chemin de fer au développement d’autres secteunsoétiques sera déterminante (Mufioz,
2005 : 77), malgré la situation déficitaire du secten termes de services et de trafics

ferroviaires.

L'autre grand débat de I'historiographie espagrsnlele chemin de fer porte sur le modele
de régulation de l'activité ferroviaire. La questiici est de savoir quel est le cadre de
régulation qui permet un meilleur développementaldivité ferroviaire. L’historiographie
du chemin de fer espagnol montre les différents etesdappliqués au cours du temps : la
non-intervention initiale, le modele par concessieria deuxieme moitié du XIXeme siecle,
I'intervention progressive de I'Etat, la nationalin. Aprés une période de forte étatisation,
le secteur ferroviaire connait dans les années 1€16A970 une premiére vague de
libéralisation. Certains analystes insistent suiaieque la libre concurrence intermodale et
intramodale ne sera atteinte en Espagne qu’a ldefnannées 1980. C’est a cette occasion
gue cesse « la protection a outrance du chemierdauf détriment du véhicule particulier »
(Olmedo, 2001: 2). En revanche, dautres perspextiinsistent sur la nécessité

d’intervention comme, par exemple, lorsque certamgutent le déclin du chemin de fer a
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'absence d’'une politique intermodale permettantddsservir les gares ferroviaires par le
réseau routier (Gomez, 1982 : 243). Au fond, leati&lir le modéle de régulation du secteur
ferroviaire rend visible un débat plus large autbes différentes conceptions sur la nature et

sur les bénéfices liés au fonctionnement de I'Etat.

Ces deux grands débats de I'historiographie suchlemin de fer mettent I'accent sur
I’énonciation (ou le mode d’existence) économiquiedique du chemin de fer. Pourtant, il
est évident que le chemin de fer a également urerd@kistence « technique » plus strict.
Le chemin de fer constitugussiune technique de transport. Alors qu’il est évidgume le
chemin de fer est le résultat de « I'exactitude tdésremes abstraits, des lois, des calculs
algébriques » (Tarde, 2005 : 228), la rechercheiigraphique montre la difficulté & poser
le débat dans ces termes « purement » ou essemiiglt techniques (rappelons-le : il n'y a
pas des objets « purs », ni une certaine « esseties objets, mais simplement des objets en
construction). D’'une part, le chemin de fer, ent taw'objet technique, connait sa propre
évolution. Il est, de ce point de vue, un objehtégue en recomposition et décomposition
permanente. Le chemin de fer, en tant qu’entitBrtieie en évolution, cherche & mettre au
point I'exactitude de ses théorémes. D’autre partlifficulté de saisir la technique « pure »
réside dans le fait que celle-ci évolue en pamléélec une série d@grconstancesSelon la
facon dont ces circonstances évoluent, I'objetrigple se revalorise, se dévalue ou devient
précieux. L'enjeu ou le débat technique ne corstipas simplement une lutte entre
théorémes. Ainsi, en période de guerre, de crigggétique ou de développement de la
conscience écologique, on peut espérer une resalmm du chemin de fer. Alors qu'il est
vrai que globalement [I'historiographie ne pose pas débat en termes purement
« techniques », il ne reste pas moins que I'histdir chemin de fer est aussi I'histoire d’'un
objet «technique ». En effet, I'histoire du chendie fer peut étre congcue aussi comme
I'histoire d’'une entité profondément technique, andition de garder a I'esprit justement

'absence d’un déterminisme de type technique.

Lorsqu’on qualifie 'apparition du chemin de femsme une « révolution technologique » ou
comme une « révolution dans le domaine du transparh insiste sur ce mode d’existence
fondamentalement « technique » du fait ferrovialans ce débat d’ingénieurs, la question
gui se pose est de savoir dans queliesonstancegterritoriales, énergétiques, de confort,
etc.) le chemin de fer constitue une réponse adaptén besoin/désir de mobilité. Apres
avoir été considéré au milieu du XIXéme siécle camia « seule alternative viable »

(Gomez, 1982 : 35) en matiere de transport, I'affitc technique du chemin de fer sera mise
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en cause au cours du siecle suivant. Cette teahrigumobilité rencontre au cours de cette

période des concurrents trés puissants.

Le tableau suivant (3) synthétise I'évolution higjone de chaque type d’énonciation. Ce
tableau permet de rendre compte de la variabilistolique de chaque énonciation.
L’évolution de I'énonciation juridique du chemin t&r montre, par exemple, la diversité des
formes de régulation adoptées au cours du tempssgilient entre I'absence d’intervention
de I'Etat et I'étatisation. Les énonciations écormue et technique du probléme rendent

compte également de cette variabilité historique.

Tableau 3
Evolution juridique, économique et technique du chmin de fer espagnol
Enonciation juridique Enonciation économique  Enowiation technique
- 1855 Non-intervention Modernisation Révolution
économique/ Rentabilité
1855-1914 Modéle de la concession Modernisation Révolution
économique/ Rentabilité
1914-1941 Etatisation progressive Probleme économique Stagnat
1941-1964 Etatisation Contribution a I'économie  Déclin
1963-1978 Sectorisation Probleme financier Marginalisation
progressive
1978-1986 Libéralisation Probléme financier Spécialisation

Source : Elaboration propre
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2. Le probléme ferroviaire dans les années 1980

Dans les années 1980, le chemin de fer espagncbefbnté a ce que certains analystes
définissent comme « la pire situation de son histei(Mufioz, 1999 : 326). Cette situation
sera déterminée par la marginalisation accrue émahde fer sur le marché des transports.
Le « probleme ferroviaire » des années 1980 estésmiltat de I'évolution historique
précédente. En 1978, a I'occasion de la publicadion travail sur I'histoire du chemin de
fer espagnol, l'historien et journaliste, Fernarfetkrnandez Sanz, signale que la situation

difficile du chemin espagnol est un « héritage dssg » :

« La situation plus ou moins difficile de notre otie de fer est le résultat d’'une série de facteurs
politiques, économiques, sociales et de la posii@ntageuse du transport routier. La crise écomani

et 'absence de ressources de I'Etat exigent 'tidopl’'une série de mesures difficiles et notamnient
rationalisation d’'un secteur qui fait face aux dansences d'une série d’erreurs accumulées, fausses
solutions et problémes de coordination, afin d&via sous-utilisation du réseau et de favoriser le
finances publiques.®%

De méme, en 1984, dans une intervention parlementaiministre des Transports espagnol,
Enrique Bardn, insiste sur la continuité historiqeiele caractere structurel du « probleme

ferroviaire » :

« J'ai eu l'occasion de réviser 'histoire du parént espagnol et on voit que depuis 1845 la quesiip
chemin de fer est quelque chose de trés récuenpoint de vue de la définition du réseau et dimtpo
de vue financier, la question ferroviaire occupe gmande partie de I'histoire politique du XIXéme
siécle, voire du XXéme siecle, et certains problemetuels sont présents au cours du siecle derhier
ont eu des solutions qui se sont avérées peuastiafes. &

A la méme époque, un article abordant la situadiete RENFE, publié dans le jour#sBC,
affirme résolument que « les problémes de la REN®iE nés le & février 1941 lorsque la
RENFE est née®% Les présidents de la RENFE estiment que les gnawgents précédents
ont été peu sensibles au probleme ferroviaire iijuent I'absence d’un investissement
suffisant en faveur du chemin de fer. En 1981, Aitdrebollo considéere que les problemes
du chemin de fer sont liés a cette absence d’imsesherf. Ignacio Bayon tient des propos
comparables a ceux de son prédécesseur : « magpegpnéoccupation est celle d’appartenir
a une « maison » qui mangue d’investissement ndgices$’. Dans ces circonstances, Comin
et al. (1998b : 11) estiment que la véritable moderrasatdu chemin de fer en Espagne ne

survient qu’'a partir des années 1980.

66 Fernando Fernandez SaNia Libre octobre 1978, n° 177, p. 18.

87 Intervention d’Enrigue Barén, ministre des TramspoCommission de I'Industrie, des Travaux Pukdicdes
Communications, Congrés des députés, 22/03/1988D8° Cl 44, p. 3.

68 Vicente ClaveroABC, 02/03/1984.

89 Interview avec Antonio Rebollo, président de laNFE (1980-1982)ABC, 28/01/1981.

0 Interview avec Ignacio Bayon, président de la RENEF978-1980)EI Pais 24/06/1978.
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Premiéres tentatives de modernisation

En 1977, le premier gouvernement post-franquisté.feD crée le ministere des Transports
et des Communications, auquel sera rattachée laFEENui depuis 1957 faisait partie du
ministere des Travaux Publics. La gestion du réseatier reste sous la responsabilité de ce
dernier qui prend le nom de ministére des Travaulli&s et de I'Urbanisme. En 1978, le
nouveau ministére publie un document intituk livre blanc du transportCe document
définit la nouvelle orientation en matiere de pglie de transport pour les prochaines
décennies : mise en concurrence, spécialisatiomhdgue mode de transport, neutralité
fiscale, subvention pour les services publics daegport. Concernant le chemin de fer, le
document met I'accent sur I'existence d’une sé€égranglements contraignant I'exploitation
de I'ensemble du réseau. Le livre blanc énoncesdmie d’objectifs : planification a long
terme et élaboration des « contrats-programmeplasacourt terme ; investissement sur les
points d’étranglement du réseau ferroviaire ; divisentre exploitation du service et gestion
de linfrastructure ; spécification des obligatiods service public du chemin de fer;
promotion du chemin de fer pour le transport mdidlitgin et le transport de marchandises a
longue distance ; autonomie de la RENFE pour étédsi tarifs. Cette nouvelle orientation
repose en grande partie sur la politique commuirautie transport (Mufioz, 1999 : 326). En
raison du changement de gouvernement de 1982ravda du PSOE au pouvoir, le livre

blanc ne sera pas directement appliqué.

Néanmoins, certaines mesures sont mises en cewetdeaépoque. D’abord, en 1979, le
premier contrat-programme entre I'Etat et la RENBSEsouscrit. Ce premier essai n‘aura pas
d’effets pratiques, en raison de la faible consedibn des objectifs formulés. L'élaboration
des « contrats-programmes » permet de détermiaavbgctifs de gestion de la RENFE et
les moyens mis & disposition par I'Etat. Plus cétamnent, les « contrats-programmes »
tendront a fixer une série d’objectifs pour la RENEoncernant les tarifs, la politique
commerciale, les salaires, les dépenses, la piigidécet la qualité de service. L'Etat, pour
sa part, assure la viabilité financiere de I'enisep ferroviaire et s’engage dans la
restructuration du secteur. Les contrats-progranspésifient I'investissement de I'Etat dans
la gestion du réseau ferroviaire et dans le matéaelant. Le modele des « contrats-
programmes » s’inspire des outils de gestion friangamme mécanisme pour le contréle de

I'efficacité des entreprises publiques (Corefral, 1998a : 211).

Le livre blanc de 1978 prévoit également I'élabioratd’'un document de planification

ferroviaire a plus long terme. En 1979, la RENF&bélte un document intitulé Plan général
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des chemins de fErvisant a planifier les actions stratégiques en@raferroviaire pour la
période 1979-1991. Ce document se présente comm@lam de rupture » afin de faire face
aux défis de l'avenir grace a la modernisation @eau ferroviaire existant. Sur la base des
travaux préalables, en septembre 1979, le consalhdnistration de la RENFE adresse le
nouveau plan au conseil des ministres. Deux maois faird, le gouvernement décide de créer
une commission interministérielle. Cette commissitimne un avis positif au plan de la
RENFE. Ce document estime que, si la situation kdenin de fer espagnol est plus
détériorée que celle des autres réseaux ferrogiaeopéens, cette circonstance est liée a un
moindre investissement dans le cas du chemin desjgagnol. La faible participation du
mode ferroviaire au marché des transports espaggliquerait notamment par I'existence
de tracés inadaptés et de limitations de capacité¢édeau. Le document demande, en
définitive, une décision « politique » pour lancere réforme structurelle du chemin de fer.
Apres des décennies consacrées au développemeinfrasguctures routieres, aériennes et
hydrauliques, le document estime que les annéd3 98®nt les années permettant de lancer
la modernisation du chemin de fer en Espagne.

Le document concoit deux scénarios. Le premierat@metablit comme priorité la quéte de
rentabilité financiére de I'exploitation ferroviairau détriment de la rentabilité sociale du
chemin de fer. Pour cela, le document considéressa&ire la réduction de la longueur du
réseau avec la suppression des lignes a faible #afpassant de 13.500 a 6.000 km. Le
deuxiéme scénario vise a maximiser les bénéficeisso du chemin de fer. Pour cela, trois
solutions sont envisagées. La solution la moinsi@ise vise a maintenir I'état du réseau
avec la réalisation de petites améliorations. Aatraire, la solution la plus ambitieuse
prévoit I'adoption des systemes a GV. Entre lesxgdudocument plaide pour une solution
intermédiaire permettant de rendre compatibles ¢talemisation du réseau et la viabilité
economique d’'une telle opération. Cette solutiorévpit, entre autres mesures, le
dédoublement de plus de 2.000 km, la rénovationpaesque 5.500 km de ligne et
I'électrification de plus de 5.500 km. La modermiga concerne également l'investissement
dans la rénovation des gares et dans I'acquisitiomatériel roulant. En ce qui concerne le
transport de passagers a longue distance, ces esedevraient permettre, par exemple, la

mise en place de services a des vitesses maxim@l@60 km/h. En juillet 1981, le consell

"L Plan General de FerrocarrilesRENFE, décembre 1979. Pendant son élaboratiolepaervices de la
RENFE, ce document sera intitulé en intefPten a Largo PlazqPlan a long terme). Une version résumée du
plan sera publiée en mars 1982.
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des ministres approuve un plan triennal d’investissnt pour la période 1982-1984 qui

représente 20% de I'ensemble de I'investissememippar le nouveau plan.

Alors que le Plan général des chemins de fer exalplicitement I'adoption des systémes de
GV, la RENFE travaille a partir des années 1970uwsuprojet de ligne a GV. En effet, la
premiere énonciation technique de la GV espagnoteespond a la liaison entre Madrid,
Barcelone et la frontiére francaise. A la demaneléadRENFE, INEC® élabore entre 1973
et 1975 une étude avant-préfetLa nouvelle ligne, d’une longueur de 728 km, @stcue
pour une vitesse maximale de 270 km/h et avec deep de 35 %.. Ces mémes parametres
sont utilisés dans le projet de TGV Sud-est quad&ttude a la méme époque en France. Le
colt de l'opération, I'absence d’expériences eugaopés dans la réalisation de lignes a GV
et le manque de légitimité du secteur ferroviaspagnol expliquent I'abandon du projet
dans un contexte général d’'instabilité économiqupoditique. Cette premiére énonciation
technique de la GV sera mise au placard. La «isolst de la GV reste dans l'attente de

nouvelles opportunités. Une nouvelle opportunit@ senstruite a partir de 1986.

Le temps de I'ajustement

Le Plan général des chemins de fer sera abandainé pouveau gouvernement socialiste
qui critigue sa viabilité financiere. Le plan n'ayapas été approuvé par le conseil des
ministres, le nouveau ministre des Transports densique le plan n'est plus valable, en

estimant que :

« L'investissement minimal prévu par le plan géhées chemins de fer n’était pas justifié a I'égeded

la situation économique du pays et du budget datl'bans beaucoup de cas, il prévoyait des opésati

trés discutables et condamnabl€sd. »
Mufoz (1999) rappelle que, des 1981, le PSOE désplisn programme en matiére de
politique de transport. Ce programme vise l'augmagon des emplois de la RENFE, en
estimant que cette augmentation permettrait undi@maton de la gestion de I'entreprise
ferroviaire (Mufioz, 1999 : 327). Pourtant, a saivée au pouvoir en 1982, le PSOE met en
place un plan d’action afin d’intervenir sur lelplemes financiers et de gestion (Mufioz,

1999 : 328) par la « professionnalisation » de dangagnie (le ministre des Transports

72 Créé en 1968, INECO (Ingenieria y Economia deh3parte) est un groupe d’'ingénierie et de congdédrli
par le ministére des Transports espagnol. A paetit999, INECO entame l'intégration de TIFSA, fdia
d’'ingénierie de la RENFE.

73 Anteproyecto del ferrocarril de alta velocidad tedio técnico RENFE, 1975.

4 Intervention d’Enrigue Barén, ministre des TramspoCommission de I'Industrie, des Travaux Puldicdes
Communications, Congrés des députés, 22/03/1988DD8&° Cl 44, p. 20.
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considére que la RENFE était dans le passé uniémeale responsables politiques) et la
clarification des comptes financiers.

Du point de vue de la planification, en mai 19&3gbuvernement socialiste décide de créer

une «commission d’experts pour I'étude du chemén fdr »°

, sous la direction de

ingénieur Carlos Roa, pour faire face a la «idifé situation économique du chemin de fer
espagnol qui menace de maniére plus large la iséabié 'économie espagnole ». Selon
Cominet al.(1998b : 198), la création de cette commissioomégustement & la « nécessité
d’agir sur les racines du probléme ferroviaire »afsuite de ce travail, en 1984, un rapport
élaboré par cette commission sera publige travail de la commission apparait comme la

base préalable sur laguelle élaborer un documeplagfication ferroviaire.

Le rapport de la commission effectue une évaluagidmustive de la situation du chemin de
fer espagnol a partir d’'une constatation initiala faible participation du chemin de fer dans
le marché du transport espagnol. Depuis les anb@e3, on assiste a une marginalisation
progressive du chemin de fer face a la montée &sgmce d'autres moyens de transport,
principalement, le mode routier. Selon le rappodla s’expliquerait par l'incapacité du

chemin de fer a s’adapter aux changements de IbdoiEn espagnole. Face a ceux qui
considérent que la situation du chemin de fer espagst principalement le résultat d’'un

désinvestissement de la part du gouvernement, famigsion se montre au contraire tres
critique vis-a-vis des résultats de gestion de ENRE depuis sa création. A cet égard, la
commission propose une série de mesures en mdaaggulation et de gestion ferroviaires.
Du point de vue de la régulation, elle formule @iéintes propositions visant une clarification
des rapports entre I'Etat et la RENFE, une meiddagordination entre les différents réseaux
ferroviaires et les différents modes de transpbire meilleure définition des paramétres
financiers du secteur ferroviaire. Selon la comiaissla survie du chemin de fer espagnol
nécessite un moindre interventionnisme étatiquds dgalement le soutien de I'Etat pour
corriger les dérives du passé. En liaison aveccwenu cadre de régulation, la commission
propose une réorientation de la gestion ferroviafm de répondre aux besoins des

« clients ». Cela exigerait une spécialisation 'défré ferroviaire dans les marchés et les

S La commission est créée a la suite de I'accord demmission déléguée du gouvernement pour legedf
économiques, au cours de la réunion du 16/05/1983a proposition du ministre des Transports. Dans
réunion du 23/05/1983, cette commission nommeites&xperts qui vont faire partie de la commission
d’étude : Carlos Roa (président d'INECO, filialéndjénierie de la RENFE), Luis Marco Bordetas (écniste
de la Banque mondiale), Miguel Rodriguez Pifierof@eseur en Droit du Travail), Pedro Martinez Ménde
(économiste de la Banque d’Espagne) et Juan Jagrez Sanz (INECO).

6 Informe de la comision para el estudio de losdearriles espafioleMinisterio de Transportes, Turismo y
Comunicaciones, 1984.
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services dans lesquels le chemin de fer peut étradde de transport le plus compeétitif.
Comme conséquence de cette spécialisation, le ohgerfier sera congu comme un transport

complémentaire au mode routier

« Le partage intermodal du transport ne doit pasndre aux impositions politiques inspirées par des
criteresa priori. Plus précisément, il n’est plus possible d’aceepidée selon laquelle il existerait une
« nécessité sociale » d'un mode de transport pdietiq...). L'intensité de la demande et de la rbiiiz,
explicite ou implicite, qui résulte des ressourdestinées a chaque mode de transport sont lesesrité
qui doivent marquer I’évolution, expansive ou ré&bes, de leur développement{MTTC, 1984: 33)

La commission souligne qu’il est nécessaire d'assua rentabilité économique des
investissements envisagés. Ainsi, lors de lincoapon de nouvelles technologies, ces
dernieres doivent avoir fait preuve de leur viadiBconomique dans d’autres réseaux dans le
passé. En outre, la commission signale que lafaetisn des revendications des cheminots

va a I'encontre de la viabilité financiére de l'egrise ferroviaire.

Cela étant, la commission reconnait que les pratdédu chemin de fer ne constituent pas
une simple singularité espagnole. Au contraire plebléemes du chemin de fer espagnol ne
sont pas, en essence, tres difféerents de ceuxuless gays développés. Globalement, la
situation de déclin du chemin de fer s’expliquerzt les problemes liés « a la viabilité
économique de cette technologie de transport darsosception traditionnelle » (MTTC,
1984 : 28). S’agissant d’'une problématique pludale, la commission reste tres attentive
aux orientations internationales et notamment eawatx €laborés a cette époque par la CEE,

la CEMT et I'UIC, ainsi qu’aux études concernarst iéseaux ferroviaires d’autres pays.

En février 1984, le ministre de 'Economie et désaRces, le ministre des Transports et le
président de la RENFE souscrivent un contrat-progra pour la période 1984-1986Le
contrat-programme vise l'assainissement financierlal compagnie ferroviaire avant la
définition et la mise en ceuvre d’'une politique deraire plus ambitieuse. A cet égard,
certains analystes définissent ce contrat-prograconeme celui de I'ajustement (Coméh
al., 1998b: 211). Le nouveau contrat définit les ofife commerciaux et tarifaires de la
RENFE visant 'augmentation de l'activité ferrovaiet des recettes d’exploitation. I
cherche parallélement la réduction de la contrisutie I'Etat et du déficit financier de la
compagnie ferroviaire a travers des mesures d'atésttomme la modération salariale et la
réduction d’emplois. Le document ne prévoit paghlisation de nouveaux investissements.
En revanche, il propose la fermeture de 3.000 krfigies déficitaires. A partir de janvier

1985, 914 km seront finalement fermés et le serdecgoyageurs sera supprimé sur 643 km.

77 Contrato Programa Estado-RENFE84-1986
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Les accords entre la RENFE et certaines communautiesmomes permettent d’éviter la

fermeture de 649 km supplémentaifes

Les mesures d’ajustement se traduisent égalementirgatransformation a la téte de la
direction de I'entreprise ferroviaire. Alors quendant le régime franquiste, la présidence de
la RENFE est occupée par des ingénieurs, dansifesea 1980, les présidents de la RENFE
ont un profil plus managérial. Il s’agit principaient d’avocats et d’économistes qui
donnent la priorité a la gestion interne de I'eptige (Comiret al, 1998b : 39-40).

A la méme époque, le réseau ferroviaire a voieitétroonnait une transformation
significative du point de vue organisationnel comroenséquence de la nouvelle
configuration institutionnelle de I'Etat. Alors qu& Constitution de 1978 établit que I'Etat
posséde la compétence exclusive en matiére depbdsasterrestres traversant plusieurs
communautés autonomes, elle permet aux communaatdésnomes d’assumer la
compétence sur le transport routier et ferrovidwat l'itinéraire se développe intégralement
a l'intérieur du territoire région&l Dans ces circonstances, une partie du réseautepgat
auparavant a FEVE sera progressivement prise ergehgar certaines communautés
autonomes : en Catalogne avec la création d€dmmpafia General de Ferrocarriles
Catalanes (FGC) en 1979 ; au Pays basque avec la créatiota deompagnieEusko
Trenbideak-Ferrocarriles VascogETFV) en 1982 ; a Valence avec la création de
Ferrocarriles de la Generalidad Valencian&GV) en 1986 et aux lles Baléares avec la

creation deServeis Ferroviaris de MallorcéSFM) en 1994,

En outre, au cours des années 1980, le gouverneaspapnol lance des opérations de
modernisation des principaux réseaux ferroviairésropolitains notamment a Madrid et a
Barcelone. A partir de 1983, le plan de transpagtrolviaire métropolitain sera

progressivement mis en ceuvre a Madrid. A partirl886, ce sont les opérations de

modernisation du réseau métropolitain de Barcetpneont démarrer.

"8Via Libre janvier 1985, n° 252, p. 17-19

7 Cette distribution repose sur le principe de teridlité qui fait la différence entre transporégionaux et
extrarégionaux. Le transport étant par définitioe activité réticulaire, ce principe ne va pas fanbléme.
Plus précisément, la distribution constitutionnallsoulevé deux possibles interprétations. Selpndmiére
perspective, la compétence serait liée a l'infrastre sur laquelle le transport s’effectue. A ipake cette
interprétation, les communautés autonomes poutrpiendre en charge le transport s’effectuantesr |
infrastructures dont elles sont les titulaireso8dh deuxiéme perspective, la compétence setaitli
périmetre territorial a I'intérieur duquel s’effeetle service de transport. C'est cette deuxiénegprétation
qui prévaudra finalement (Pifianes, 1991 : 188-190).
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Tableau 4
Le développement routier dans les années 1980

En ce qui concerne le transport routier, on assigidement au transfert de trois quarts du résmaier
de I'Etat vers les communautés autonomes. Aprésddtennie sans investissements importants, la
situation routiére en termes de capacité, de waade renouvellement au début des années 1980&’ave
selon certains analystes, critique (Izquierdo e$sdHo, 1999). Le gouvernement espagnol élabore un
premier schéma routier pour la période 1984-1991la Alifférence de la période précédente dans
laquelle les limitations budgétaires ont obligée&aurir au systeme de concession des autoroutes a
péage, le nouveau plan vise la réalisation d’auteslibres de péage. Le nouveau schéma prévoit la
réalisation de 3.118 km d’autoroutes libres de pé&gpmme conséquence de ce programme, entre 1983
et 1993, le nombre de kilométre d’'autoroutes lilltegpéage évolue de 341 km a 3.543 km (Delgado et
Alvarez , 2003 : 27). Les communautés autonomelSoégat a cette époque leurs propres schémas
routiers visant le renouvellement des voies etdastruction de nouvelles autoroutes. A cet égard, |
mode routier apparait comme la priorité « naturelEn matiére d’infrastructures de transport pesr |
différentes administrations au cours des annéeB.188 effet, en octobre 1983, le ministre des Tuava
Publics et de I'Urbanisme situe et justifie de néa@i transparente la politique routiére du
gouvernement :
« Ce schéma ne devrait pas avoir comme conséqlenmeaforcement du mode routier face au
chemin de fer. Ce plan de transport ne répond pkacéroissement du trafic. D’abord, nous
estimons que le trafic ne va pas s’accroitre dasmshnées a venir ; deuxiemement, il n'y a pas de
trafic a capter, tout le trafic a été déja capté.(En ce qui concerne la coordination avec les
autres modes de transport, je ne sais pas, epgtergu’elle n’est pas nécessaire (...). En ce qui
concerne les criteres de rentabilité : une analysans doute je mentirais si je disais qu'une
évaluation de la rentabilité a été effectuée pmmskmble des itinéraires — aurait di étre faite,
mais rien n'a été jamais fait sur ce point dandriimistration espagnole%
Source : Elaboration propre

Nouveaux argumentaires en défense du chemin de fer

Cette période est marquée également par la quéteueeaux argumentaires en matiére
ferroviaire. Pour cela, le secteur ferroviaire cher a élaborer de nouveaux arguments
permettant de persuader qu’'un autre chemin de derpessible et qu'il est, de plus,
nécessaire. L'un des axes de ce travail permedtiteedle transport ferroviaire aux nouveaux
enjeux environnementaux, la sécurité dans le tamsies problemes de congestion routiére
et aérienne ou la dépendance énergétique. Ces awuvarguments permettront de
supplanter des arguments en déclin : le chemirededmme instrument pour la création
d’emplois ou comme instrument de défense natiolzds.deux arguments, par exemple, ont
été mobilisés dans la premiére version du plan rgémies chemins de fer de 1979 de la
RENFE. Au début des années 1980, des articles @épelappent des nouveaux arguments
seront souvent publiés par la presse spécidlisEa 1980, le président de I'UIC et vice-

président de la RENFE, évoque I'émergence de cg@gesaoix argumentaires :

80 Intervention de Julian Campo, ministre des TravRaullics et de I'Urbanisme, Commission de I'Indigstr
des Travaux Publics et des Services, Congres gesése 20/10/1983, DSCD, n° ClI 33, p. 16

81 « La trombosis del transporteWia Libre, janvier, février et mars 1977, n°® 156, 157 et 158El tren solo
consume el 4 por 100 de la energia de todo elgmatesespafiol »/ia Libre février 1982, n° 217, p. 9 ;

« Naturaleza y tren, una pareja muy bien avenidéavLibre juin 1982, n® 221, p. 19 ; « El ferrocarril,
esperanza de futuro frente a la crisis de la eaerdia Libre mars 1983, n° 230, p. 13.
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« Maintenant (...), lorsque le temps de I'énergides matieéres premieres a bas codt est fini ; larsa
congestion rend difficile les trafics terrestresirg aériens ; lorsque la science écologique &iié fa une
énorme pollution ; lorsque les taux de mortalité aecidents s’élévent ; lorsque le prix des canhisra
s’enflamme, c’est en définitive maintenant que fiitroe se tourne vers le chemin de fer et lui demande
d’agir face a tous ces probléeme® »

Ces nouveaux arguments contribuent a fabriguenooeelle image autour du chemin de fer.
Le « probleme ferroviaire » n’est pas uniquement probleme de type économique,
technique ou juridique, mais aussi un probléme aje voire plus profondément, de
légitimité. Le vice-président de la RENFE insistérhéme sur la nécessité de « stimuler
image de marque du chemin de fer, pour faire adtna les grands atouts de ce systeme de
transport et sensibiliser I'opinion et les pouvagisblics $3. Son prédécesseur signale aussi
la nécessité de « convaincre le gouvernement efoteté » sur les bénéfices liés au
développement du chemin de ¥erEn effet, la RENFE est considérée, a cette époque
comme une « entreprise polémigde sun « vrai puits de perte§® « ayant une structure
irrationnelle $7 et produisant des « pertes ruineus€sBans ces circonstances, la reMia
Libre estime que la RENFE « est en train de subir uitigwe généralisée de la part des
medias £. Globalement, les informations publiées autouladguestion ferroviaire insistent
sur la situation problématique du chemin de ferjdienal EI Paispublie, par exemple, une
série d’éditoriaux nettement critiques a I'égardl@déRENFE : « La RENFE, a nouveau »,
« Les trains de la mort », « La RENFE et les trartsp> ou « La RENFE arrive a nouveau

en retard ¥. Le journalABC publie, pour sa part, des images satiriques igire 13).

82 Discours de prise de fonction a 'UIC, Antonio Banell,Via Libre juin 1980, n® 197, p. 5.

83 Intervention d’Antonio Carbonell au 8% anniversaire de I'UICYia Libre, juillet 1982, n° 222, p. 13.

84 Interview avec le President de la RENFE, Ignacgdh,El Pais 24/06/1978.

8528/01/1981ABC, Pilar Ferrer.

86 10/10/1983ABC.

87.02/03/1984ABC, Vicente Clavero.

88 05/01/1985ABC, Lorenzo Lépez Sancho.

89Via Libre octubre 1983, n° 237, p. 5.

% « La RENFE, otra vez » 06/01/1981, « Los trenekdruerte » 07/05/1982, « La RENFE y los trangsost
17/01/1984, « RENFE llega otra vez con retraso/84J1986.
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Figure 13
lllustrations publiées dans le journalABC

10/10/1983 10/10/1983 02/03/1984
Source : www.abc.es

Souvent c’est la RENFE elle-méme qui participe #ieceritique générale. En 1980, le

président de la RENFE effectue ces déclaratioms@og de I'image de la RENFE :

« D’abord, il [le citoyen] considére qu'il n'y a pade transparence, qu’il n'y a pas d’information
suffisante. Et il a raison. Deuxiemement, il pegse la RENFE produit un service qui n'est pas celui
que demande le public, l'usager, le peuple espagtoil a raison. Troisiemement, il pense que la
RENFE, ca lui colte de I'argent, méme s'il n'utilipas le train, et il a raisor*»

En 1988, un nouveau président de la RENFE ne cpabkdes difficultés de la compagnie

ferroviaire, en affirmant que « la RENFE fonctiorirés mal #.

Dans ces circonstances, face a cette image négltsvenesures concrétes de modernisation
ferroviaire devront étre accompagnées par la coctsdn d’une nouvelle image auprés du
public. Les campagnes publicitaires menées parBAIFE dans cette période ou le type
d’article publié par la revu¥ia Libre constituent également des exemples de cette rnécess
de renouvellement (Annexe 4). L'un de nos interteats, cadre cheminot de la RENFE a
cette époque, illustre cette situation autour aeage du chemin de fer espagnol avec une
anecdote personnelle : « mon propre voisin me ofjaiibque les cheminots, cela codtait trés
cher ». Face a cette image détériorée, notre atigur revient sur une idée formulée en

1985 a l'occasion de la célébration d'une conféeesgr I'avenir du chemin de fer: «le

91 Alejandro Rebollo, président de la RENFE, Commissles Transports et des Communications, Congsss de
députés, 24/09/1980, DSCD, n° CI 19, p.12.

92 Julian Garcia Valverde, président de la RENFE, @i@sion de I'Industrie, des Travaux Publics et des
Services, Congrés des députés, 01/03/1988, DSCDOr?29, p. 8189.
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chemin de fer n’aura d’avenir que si les persorqesapparaissent sur les pagesHiga®

commencent a I'utiliser®. En février 1985, le vice-président de la RENFfines que :

« Grace a l'effort de tous, nous avons changéndaece des résultats et cela a permis d’améliatee n
image et de gagner en crédibilité et, si I'on paoitrslans la méme direction, nous convaincrons le
gouvernement et les citoyens sur I'idée qu'il estgible et nécessaire de développer le cheminrde’fe

bY

C’est justement a partir de la deuxiéme moitié desées 1980, qu’il sera possible
d’envisager des réponses plus ambitieuses faceobleme ferroviaire.

9 Edition espagnole du magazine & sensatielio!, 'équivalent de Paris Match en France.

94 Entretien du 26/05/2009. Ces propos sont attripaésiotre interlocuteur au professeur José Antonio
Fernandez Ordofiez.

9 Juan Luis Ruiz, Vice-président de la RENMEA Libre, février 1985, n° 253, p. 6.
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Conclusion

Ce chapitre a essayé de synthétiser I'évolutiotohitgie du chemin de fer espagnol et le
processus de problématisation autour de la que&tizaviaire. A travers I'expression de
« probleme ferroviaire », nous insistons sur lect@re structurel et la continuité historique
de la problématique du chemin de fer. L’évolutiostdrique du chemin de fer espagnol est
dans une grande mesure comparable a celle des ahémins de fer européens. Ce que nous
avons identifié comme le probleme ferroviaire nenstibue pas une simple spécificité
espagnole. Au contraire, le probleme ferroviaire cegactérise par deux circonstances
majeures que l'on trouve dans d’autres pays : dpsmg, la marginalisation progressive du
chemin de fer a l'intérieur du marché de la mobijid’autre part, I'accroissement du déficit
financier de la compagnie ferroviaire qui pose uobfeme de viabilité financiere de
l'activité ferroviaire et de stabilité économique tensemble du pays. Néanmoins, dans le
cas espagnol, le probléme ferroviaire semble auwérprésence et une visibilité tres notables
au cours du temps et étre vécu dans les annéespi®3@pinion publique espagnole avec

une certaine intensité dramatique.

La politique ferroviaire du gouvernement dans l@npiere moitié des années 1980 se
concentre sur les mesures dajustement du sectmmme la fermeture des lignes
ferroviaires ou le contrat-programme 1984-198&; dfe controler le déficit financier de la
compagnie ferroviaire. La RENFE, pour sa part, méne politique de modernisation qui
vise 'amélioration incrémentale des services. Léioration des services ferroviaires va de
pair avec la construction d’'une nouvelle image ldenein de fer a travers la formulation d’'un

nouvel argumentaire.
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CHAPITRE I

L'INVENTION POLITIQUE DE LA GV ESPAGNOLE: L’AVE
MADRID-SEVILLE (1986-1993)

Introduction

Dans la deuxieme moitié des années 1980, face mobiéme ferroviaire » et dans le
contexte de I'élaboration d’'un schéma européerada\l, on assiste a la mobilisation d’une
partie de la communauté ferroviaire espagnole geuiadu développement de la GV en
Espagne. La mise sur I'agenda de la GV sera pestérnent associée a l'introduction de
I'écartement européen en Espagne. Cette miseayerita a lieu a travers un processus de
désectorisation. Face au travail de planificatioenénpar le ministere des Transports, qui
vise fondamentalement une modernisation incrémental chemin de fer, une série
d’entrepreneurs de politiques publigtfessus de la communauté ferroviaire présentent au
gouvernement espagnol la solution de la GV comneeapportunité politique. La stratégie
du secteur ferroviaire passe par la « déspéciamiisaiu détechnification » de la question de
la GV permettant de trouver des alliés extérieursecteur. Certaines initiatives régionales
en matiere de planification ferroviaire jouent @gaént un réle trés important dans la mise
sur I'agenda de la GV en Espagne. C’est notamneega$ du projet de connexion entre
Barcelone et la frontiere francaise porté par langdalitat de la Catalogne. Ce double
processus de mise sur I'agenda (de la GV et dart@&ment européen) cristallise finalement
dans une décision gouvernementale de décembre @98®revoit la réalisation d’'une
nouvelle ligne & GV a écartement européen entrerifad Séville. Cette décision lance
formellement le processus d'implémentation avecdastruction de la nouvelle ligne, le
développement des nouveaux projets a GV et lesegtwdncernant la question de la
différence d’écartement. Comme conséquence du gsosal’ implémentation, on assiste a la
propagation de la question de la GV. Celle-ci mlitisa présence dans les arénes politiques.
Avec la mise en service de la nouvelle ligne Ma@&#&lille en avril 1992, on entre dans une

9 Selon Kingdon (2003 : 204-205) « entrepreneurpanple willing to invest their resources in retfon
future policies they favor. They are motivated bynbinations of several things : their straightforsvaoncern
about certain problems, their pursuit of such selfring benefits as protecting or expanding theiebucracy’s
budget or claiming credit for accomplishment, thmmotion of their policy values, and their simpleasure
in participating (...). They bring several key reszes into the fray : their claims to a hearingjrtipolitical
connections and negotiating skills, and their sipegsistence ». Dans ces circonstances, KingddB(2205)
conclut que « an item’s chances for moving upmagenda are enhanced considerably by the preséace
skillful entrepreneur ».
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phase d’évaluation du projet. Comme résultat dee @étaluation, qui se prolonge jusqu’au
printemps 1993, le «succés de I'AVE » sera proéla@ette proclamation, qui clét le

premier cycle de politique publique, certifie I'ention politique de la GV espagnole.
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1. La mise sur 'agenda de la GV espagnole

Avant 1986, les prises de position en faveur addrbiduction de la GV en Espagne sont rares
et restent globalement assez ambigués. Pendaneuziéthe |égislature de la période
constitutionnelle (1982-1986), le terme « GV » pamit pratiquement jamais dans les
comptes rendus parlementaires. A cette époqueinistne des Transports parle parfois de la
mise en place des services a GV, mais sans préoiaetement ses propos. En 1984, c’est
paradoxalement un parlementaire communiste quiookgr au gouvernement de ne pas
introduire le systéme a GV en Espayn&n outre, le choix de la GV avait été expliciteme
exclu du Plan général des chemins de fer de la BE&tHa Commission d’experts pour
l'étude du chemin de fer s’était montrée sceptiqueant a I'adoption de nouvelles
technologies. En novembre 1985, un conseiller dRHBIFE considere que l'introduction de
la GV en Espagne n’est pas justifiée en raisonad@ible densité des trafics des corridors
espagnols et des limitations financieres existaritesoute que la seule liaison a GV qui
mériterait une étude plus approfondie dans l'avesir la connexion Madrid-Barcelone-
frontiére francais€. En juin 1986, a I'occasion du lancement par IaNRE des services a
une vitesse maximale de 160 km/h, un numéro deviaeVia Libre sera consacré a la GV
sous l'intitulé « Le défi espagnol dans la GV »tt€gublication insiste sur la nécessité de
procéder a la modernisation des voies existantas g@iteindre des vitesses maximales de

200 km/h, I'adoption des systémes a GV s’avérastpossibilité lointain¥.

En définitive, ce contexte met en évidence deugoaistances. D’'une part, la nécessité
d’augmenter la croissance de la vitesse du chemiferdespagnol afin d’offrir des services

compeétitifs. Les mesures d’ajustement de I'actifégéoviaire seront complétées par des
investissements permettant une meilleure compééitdlu chemin de fer en termes de temps
de parcours. D’autre part, des le début, le terme<&V » sera utilisé avec une grande
ambiguité. Cette ambiguité originelle ne dispaagamais totalement du débat autour de la
GV en Espagne. Pourtant, elle sera plus accentade cktte premiére période. Nul doute
gue cette ambiguité joue un réle clé dans la gedéda GV espagnole, mais aussi dans son

développement postérieur.

97 « Il y aura peu de doublement de voies, peu didfieation et il n’y aura pas des trains a GV ntgrvention
d’Horacio Fernandez, député communiste, sessiangoé Congrés des députés, 19/12/1984, DSCD, n° PL
176, p. 8134.

98 « RENFE hacia el siglo XXI », Manuel F. Cachamssziller de la RENFEYia Libre, novembre 1985, n°
262, p. 21.

9 « Hacia los doscientos kildmetros por hora », Atb&arcia Alvarezyia Libre, juin 1986, n° 269, p. 10.
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L’introduction de la GV en Espagne : entre transfastitutionnel et processus

d’européanisation

Le 1°" janvier 1986, I'Espagne et le Portugal rejoigneniCommunauté européenne. Les
négociations pour I'intégration ont lieu depuis 19lbrsque 'Espagne présente la demande
d’adhésion. L’intégration jouit d’un grand consesfarmi les partis politiques, les groupes
d’intérét et I'ensemble de Il'opinion publique espalg et elle représente un véritable
changement culturel (Morata, 1998). Le processesirdpéanisatiofi® vient s’ajouter aux
processus de démocratisation, de décentralisatidexgansion des politiques publiques mis
en ceuvre a partir de la deuxiéme moitié des ant@&3. L'Europe devient ainsi de maniére
systématigue cadre et contrainte mais aussi ressouour I'élaboration des politiques
publigues au niveau domestique. Le nouveau cadrememautaire, a des degrés divers et
selon différentes modalités, bouleverse les différeespaces d’activités. Le secteur

ferroviaire espagnol ne restera pas a I'écart tte dgnamique d’européanisation.

Jusqu'a présent, nous avons insisté sur l'unitia efontinuité historigue du « probléme
ferroviaire ». Face a cette continuité historigti@’an point de vue strictement analytique,
nous considérerons I'année 1986 comme le véritadilg de départ de la politique de la GV

espagnole.

La notion d’européanisation ne constitue pas seaménun simple outil analytique. Au
contraire, dans le contexte espagnol, I'europétiaisapparait plutbt comme un programme
politique de longue date. Comme le signale Trou2@08 : 481): « l'entrée dans la
Communauté en 1986 marque I'avénement d’'une géoerdtEspagnols qui retrouvent
I'Europe et ses institutions ». Il reprend une faolende Miguel de Unamuno de 1895 sur les
« Espagnols européanisé8hpour rendre compte de ce programme politique. ttéenen

« Europe » apparait de ce fait comme un épisoderiamt a I'intérieur d’'une dynamique
plus large d’européanisation. Dans cette perspeclav notion d’européanisation reste tres

proche de celle de «transfert institutionn&® car I'européanisation en Espagne est

100 B'un point de vue analytique, la notion d’europiéation est définie par Radaelli (2003 : 30) comme

« processes of (a) construction (b) diffusion ag)dr{stitutionalization of formal and informal rgleprocedures,
policy paradigms, styles, “ways of doing thingstashared beliefs and norms which are first defizued
consolidated in the making of EU public policy gralitics and then incorporated in the logic of detie
discourse, identities, political structures andljpubolicies ».

101 Unamuno écrit : « 'Espagne est a découvrir elsseées Espagnols européanisés la découvrirontéspar
Trouvé (2008 : 481).

102 gpivant la définition de Dolowitz et Marsh (2001 transfert institutionnel serait « un processiiavers
lequel des savoirs sur les politiques, des arrargé&radministratifs, des institutions ou des idfes un
systeme politique (actuel ou passé) sont utilisés développer des politiques publiques, des soiati
administratives, des institutions et des idées darsutre systéme politique » (traduction de Dakayw2006 :
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traditionnellement concue comme le fait de tramsfau territoire espagnol les « inventions »
réalisées ou les actions entreprises dans d’apags européens. Dans ces conditions, la
dynamique de transfert, comme celle d’européanisatest en Espagne synonyme de
processus de modernisation. On se souviendranicugeau d’'une autre formule d’Unamuno

a propos des pays européens : « qu'ils inventent ».

La genése de la GV en Espagne sera intimemena lgias deux dynamiques. En effet, d’'un
point de vue institutionnel et technique, la gendeela GV espagnole ne peut pas étre
analysée comme une innovation ou une inventionnduavelle ligne a GV Madrid-Seéville
qui sera inaugurée en 1992 est plutét le résultat wansfert de politique publique qui va de
pair avec un transfert technologique. La GV espbgrest tributaire notamment de
I'expérience francaise liée a la réalisation emiae en service en 1981 du TGV Sud-est. A
cet égard, nos interlocuteurs parlent généraleenrt 'adoption », de « I'introduction » ou
de «larrivée» de la GV en Espagne. De méme, ptession de « transfert

technologique » sera explicitement utilisée d’umpde vue industriel.

Dans ces circonstances, la dynamique de trangattgpparaitre, a certains égards, comme
suffisante pour rendre compte de la genese de lae®\Espagne. Nous considérons, au
contraire, que I'analyse en termes de transfett@&toe complétée par une perspective qui met
'accent sur la dynamique d’européanisation. Phégipément, la mise sur 'agenda de la GV
espagnole dépend étroitement d’une initiative gqang forme a partir du milieu des années
1980 a I'échelle européenne. Cette initiative, g®rpar les compagnies ferroviaires du
continent, vise la création d’'un réseau europé@VaElle bénéficie des synergies d’autres
initiatives en faveur de la construction des irthastures de transport a I'échelle
communautaire. On est ici a l'origine de la poliggde réseaux transeuropéens qui sera
formulée par I'UE a partir du traité de Maastrichtbauche d’'un réseau européen a GV
joue ainsi un role trés important dans l'introdantde la GV en Espagne. La décision finale
de construire la ligne Madrid-Séville a écartememtopéen, par exemple, est directement
lie a l'idée de se connecter a ce réseau en énmrge

Au milieu des années 1980, on assiste a I'essaned\éritable politique de transports
communautaire. En Espagne, les références au nouvaedre européen en matiere

ferroviaire et de transport se multipli€fit Durant les décennies précédentes, les progrés

717). Pour une lecture approfondie sur la relatioine les notions d’européanisation et de transfert
institutionnel voir Saurugger et Surel (2006).

103 Différents articles seront publiés dans la reVigeLibre: Bouley, J., secrétaire général de I'UIC, « La vi
hacia la unidad europea de los ferrocarriles >tesaipre 1984, n° 248, p. 24-26 ; Profillidos V. AEstivos
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dans ce domaine restent trés limités, depuis qL85Y le Traité de la CEE établit que les
« objectifs du Traité sont poursuivis par les Etatsmbres » « dans le cadre d'une politique
commune de transportd® Ce n’est qu’a partir de 1985, que les premiéresures sont
engagees en faveur d’'une véritable politique cormemiimagola, 2007). Le Livre blanc sur
'achevement du marché intérieur marque égalemermioint de départ de cette nouvelle
orientation de la politique de transport communiagitddans le contexte de I'élargissement
territorial et institutionnel de I'Europe, les iaBtructures de transport apparaissent comme le

support matériel du processus d’intégration eunopée

L’idée d'un réseau européen a GV joue un role eémtans ce contexte de relance de la
politique de transport communautaire. Elle est dsultat de la combinaison de trois
initiatives différentes (Annexe 5). D’'un point deiev économique, la Table ronde des
industriels européens présente en 1984 un documténté « Missing Links $° qui plaide

pour le renforcement des connexions intra-europgEenen estimant que I'amélioration de
ces connexions permettrait le renforcement du pieleeconomique de I'Europe. Dans les
années suivantes, la Table ronde collabore av€omamission afin de poursuivre les études

concernant I'analyse de rentabilité et la viabiliténciére des différents projét

Du point de vue du secteur ferroviaire, les compEgyeuropéennes, sous la direction de
'UIC, se mobilisent également a la méme époqufaeaur d’'un schéma européen de la GV.
L’UIC avait déja proposé, en 1974, la mise en sende liaisons rapides entre les grandes
villes européennes. Dix ans plus tard, apres |l& misservice du TGV Sud-est, le secrétaire
général de I'UIC plaide en faveur de l'unité feriave et évoque le projet du réseau

européen a GV :

«Il semble que les conditions géopolitiques faenrtde projet. Lorsqu'il pleut c’est quand on pefse

plus aux jours de beau temps ; ainsi cette étaperide de I'économie mondiale et européenne en
particulier est un motif pour préparer le dévelappat futur du chemin de fer. Il y a en Europe des
forces politiques sensibles a ce projet ; en preiiee, les autorités de la Communauté économique a

Bruxelles qui, malgré les contradictions, sont pfises a l'intérét politique et économique de ces
liaisons ferroviaires. Il y a également une ambéafevorable au sein du parlement européen, ou la

J.P. « Hacia una politica comun de transportesvianios en la Comunidad Ecénomica Europea », m@a8s,
n° 254, 26-28 ; Profillidos V. A. et Estivos J.Pdacia una politica comun de transportes ferrovgaen la
Comunidad Ecénomica Europea », avril 1985, n° p539-32 ; F.F.S. « Cinco mil sindicalistas de Baro
occidental, por la defensa del ferrocarril », @83, n°® 256, p. 19-21 ; « La situacion del ferraten la C.E.E.
expuesta a directivos de RENFE », novembre 198%2°p. 8 ; Madrigal F. « Premisas para una red
ferroviaria europea de alta velocidad », janvie86,%° 264, p. 19-21. En 1986, la reigras Publicas
prépare un numéro monographique intitulé « Espafia EEE », avril-mai 1986, n® 3246.

104 Trajté instituant la CEE, 25/03/1957, titre IViices 74-84.

105 Missing Links. Upgrading Europe’s Transborder Grdufransport InfrastructureThe Roundtable of
European Industrialists, décembre 1984.

106 \/oir par exemplePromoting and financing large scale infrastructymejects in Europga report prepared
for The Commission of the European CommunitiesthedRoundtable of European Industrialists, mar$198
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réalisation d'une étude sur les perspectives egropes des trains a GV a été demandée. Mais nous ne
devons pas tout attendre des responsables potticlest nécessaire de préparer le trav#il. »

A partir de 1985, ce sont la SNCF francaise etBadllemande qui lancent les travaux pour
I'élaboration d’'un schéma européen de la GV. En8198s deux compagnies ferroviaires
présentent les résultats de ces travaux au sdm QEFE qui vient d’étre créée. Un an plus
tard, la CCFE prend linitiative de présenter autodtés européennes un rapport intitulé
Proposition pour un réseau européen a.@nh décembre 1989, le Conseil des ministres
adopte une résolution invitant la Commission a iréun groupe de travail de Haut Niveau

pour approfondir les travaux sur le schéma eurapéen

D'un point de vue plus institutionnel, au cours dasnées 1980, les autorités
communautaires se montrent de plus en plus ing&gess I'idée d’'un réseau européen a GV.
Au niveau communautaire, en 1983, la Commissioficgel les premieres études de
demande de transport de la GV. En 1984, dans umemaoication au Conseil, la

Commission confirme l'intérét communautaire d’'un peojet'®®. A partir de 1985, la

nouvelle Commission présidée par Jacques Delotspfauve d’'une sensibilité spéciale
concernant le développement de ce type d’infraktras. En 1986, dans une communication
au Conseil, la Commission présente un programnmdra&tructures a moyen terme incluant

la réalisation d’un réseau a &V

Entre temps, les projets d’extension du réseau Tr@\ais se développent avec le projet de
prolongement du TGV Sud-est ou le projet du TGV. Estprojet du TGV Nord suscite un
intérét particulier, notamment en lien avec le elrsous la Manche et la connexion avec la
Belgique et I'Allemagne. Depuis 1982, les gouveranta de la France et de I'Allemagne
travaillent sur les possibilités techniques et éooigues de ce projet. La Belgique et le Pays-
Bas rejoignent le groupe dans les années postésietin octobre 1983 a Munich et en
novembre 1984 a Paris, se tiennent deux symposiimernationaux permettant
d’approfondir les enjeux techniques et les enjezonémiques et juridiques de la GV. Ces
rencontres permettent de soulever deux débatsiteEsimajeurs en matiere de GV. L'un
des débats porte sur le choix entre la GV ferroziale type TGV et le systeme de
sustentation magnétiqgue développé par l'industflem@ande. Le colt élevé de cette
deuxiéme option et son incompatibilité avec le aéséerroviaire existant expliquent sa

107 Jean Bouley, secrétaire genéral de 'UWia Libre septembre 1984, n° 248, p. 26.

108 Une synthése des travaux de la Commission des coautés européennes a cette époque : « Broademsutlin
of a medium-term transport infrastructure policyCommission des Communautés Européennes, 14/12/1984
COM (84) 709 final.

109 « Medium-term transport infrastructure programm€&smmission des Communautés Européennes,
27/06/1986, COM (86) 340 final.
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progressive marginalisation. L'autre débat porte B choix entre les lignes a GV

spécialisées dans le transport de voyageurs digless mixtes destinées au transport de
voyageurs et de marchandises. Ici aussi les posifrancaises et allemandes s’'opposent. Au
cours de I'année 1986, la CEMT s’intéresse égaléder type de débat avec I'organisation

de deux séminaires autour de I'avenir du chemifedeuropéeh®.

Ces initiatives européennes autour du projet dearéguropéen a GV sont formulées dans
une période de relance de la politique régionatercanautaire. Celle-ci connait en effet des
avancees tres considérables pendant les annéesPl@8(@récisément, I'entrée de 'Espagne
et du Portugal dans la CEE permet de reposer latiqnedes déséquilibres économiques
infra-communautaires (Smith, 1995 : 52). L'un dégeotifs prioritaires de I'Espagne dans

cette premiere période d'intégration est justemdatcroitre les ressources financieres

destinées a la cohésion économique et sociale (Mdf98 : 37).

C’est dans le contexte de formulation du réseala@nmunautaire que se situe la genése
de la GV en Espagne. Pourtant, ce « contexte g de&€me facon que I'existence préalable

du « probleme ferroviaire », ne permet pas de eendmpte a lui seul de cette genése. Pour
comprendre la suite des événements, il est nécesdais’intéresser plus précisément a la

facon dont les décisions seront prises par lesldacs espagnols.

L'option gouvernementale : le Plan de Transporteré@ario

Le PSOE gagne a nouveau les élections |égislatieepiin 1986 et conserve la majorité
absolue au Congrés des députés. La législaturégeate se conclut lorsque deux initiatives
concernant le transport ferroviaire sont en cotétaboration. Le ministere des Transports
travaille a cette époque sur une nouvelle réguiatisant la libéralisation des transports
terrestres en suivant les nouvelles orientatiomanconautaires. Il travaille également sur
I'élaboration d’'un schéma ferroviaire. En mars 1986ministre des Transports avait déja
annoncé l'adaptation de la liaison nord-sud (lruaekd-Séville) et du « triangle d’or »

(Madrid-Barcelone-Valence) a des vitesse maximde<00 km/h!l. Par contre, aucune

décision concréete ne sera prise en matiere d’ilpgeshent ou de nouveaux projets

ferroviaires.

110 « European dimension and future prospects of #ievRys », 15-17/01/1986, Paris ; « High-speeditrai
the railway network of Europe », 12-14/04/1986, bizer.

11 Intervention d’Abel Caballero, ministre des Trams$p, Commission de I'Industrie, des Travaux Psbit
des Services, Congrés des députés, 19/03/1986, D¥CD 88, p. 4.
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A la suite des élections, le processus de platificasera relancé. En novembre 1986, le
ministére des Transports présente publiqguement pramiére version du futur schéma
ferroviaire intituléPlan de Transporte Ferroviari@PTF)!!2 Le PTF est le résultat du travail
mené sur la base du rapport de la Commission dmiochde fer de 1983. Suivant les
orientations de ce rapport, le PTF vise la conegioin des investissements permettant
I'élévation de la vitesse dans les principaux clum$ ferroviaires. Il s’agit de corriger les
principaux étranglements du systéme pour permatteeexploitation homogene du réseau.

En avril 1987, le PTF est définitivement approuaé | Conseil des ministres.

Le document approuvé eétablit les actions en mat@#efrastructures ferroviaires a
écartement ibérique a I'horizon de I'année 2000PO& prévoit un investissement total de
'ordre de 12 milliards d’euros distribué entre différents institutions et organismes. Le
PTF plaide en faveur de la spécialisatidalu chemin de fer sur les segments du marché des
transports dans lesquels ce dernier peut étre ddrhpées liaisons Intercity, le transport
métropolitain (Cercanias) et le transport de mardises a longue distance. Le PTF cherche
’lhomogénéisation des conditions d’exploitation ravers la construction de nouveaux
troncons a une vitesse maximale de 200 km/h etitedblements de voie a des vitesses
supérieures de 160 km/h. A partir de la détectiem tdongons saturés et de I'estimation de la
demande des différentes liaisons ferroviaires, T€ Bnumere une série d’opérations (voir
Figure 14). D’'une part, il prévoit la constructidas lignes nouvelles pour le nouvel acces a
I’Andalousie (variante Brazatortas) et le nouveteau nord (variante de Guadarrama) a
une vitesse maximale de 250 km/h ; I'adaptationtiiangle Madrid-Barcelone-Valence-
Madrid a 200 km/h et une nouvelle ligne entre Bille Vitoria a une vitesse maximale de
160 km/h. Il prévoit également le doublement deev&irr certains trongons a voie unique
comme la liaison Cordoue-Séville, Castejon-Alsasud edn-Monforte. Presque un quart de
linvestissement total prévu par le PTF est deséin&acquisition et a la modernisation du

matériel roulant de la RENFE.

112pjan de Transporte Ferroviari®Secretaria General Técnica, Ministerio de TrarteppTurismo y
Comunicaciones, 1987.

113 a nécessité de spécialisation du chemin de &érlétne des conclusions les plus importantesade |
Commission d’étude du chemin de fer. En 1987, ilastne des Transports affirme qu'on « considénmlie
comme le mode principal et le reste comme des moolaplémentaires », intervention d’Abel Caballero,
Commission de I'Industrie, des Travaux Publicses 8ervices, Congrés des députés, 02/04/1987, DISCD,
CO 101, p. 3940.
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Figure 14
Nouvelle lignes, variantes et doublements de voiegvus par le PTF

a Doublement de voie Ledn-Monforte e Aménagement du triangle Madrid-Barcelone-
Valence-Madrid

b Nouvelle ligne Bilbao-Vitoria f Nouvel accés a [I'Andalousie (variante
Brazatortas)

¢ Doublement de voie Castején-Alsasua g Doublement de voie Cordoue-Séville

d Nouvel acces au nord (variante de Guadarrama)
Source : Adaptation a partir de MTTC, 1987

En septembre 1987, le PTF est envoyé en commipsid@amentaire au Congres des députés
et un mois plus tard il est présenté par le miaides Transports au Sénat. En mars 1988, le
ministre et différents responsables ministériels experts comparaitront devant la
Commission de I'Industrie, des Travaux Publics et &ervices du Congrés pour informer
sur le plan. La plupart des groupes parlementasgment que le PTF est un plan insuffisant
qui risque d’aboutir a une desserte hétérogenertitoire espagnol. C’est pourquoi, fin avril,
le Congrés des députés demande au gouvernemetd quaernisation et I'exploitation du
réseau principal s'effectuent de facon homog&ne

Le PTF est qualifié par nos interlocuteurs de se@hértendanciel-incrementaliste »
ou « continuiste ». Ni la construction d’'une ligh&V entierement nouvelle entre Madrid et
Séville, ni l'introduction de I'écartement européansont envisagees par le nouveau schéma.
Face a cette planification ministérielle, a paatr1986, une nouvelle direction a la téte de la
RENFE se mobilise afin de mettre en ceuvre une tipara de rupture ».

114 « Resoluciones sobre el plan de transporte farioviaprobadas por el Congreso de los Diputadeesion
plenaria celebrada el 28 de abril de 1988 », BO&XBie E, N° 102, 1988.
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Les entrepreneurs de politiques publiques

Au cours d'un séminaire organisé par la FCFE duati923 aolt 1985 a Santander, la
communauté ferroviaire espagnole et une sériealiiehants étrangers débattent autour des
différents enjeux auxquels le chemin de fer esplafgiioface. Les conclusions du séminaire
seront résumées en sept points par le directegenhinaire, Apolinar Rodriguez, directeur
gérant de la fondation et membre du syndicat UGAs €nclusions évoquent la nécessité
d’un soutien plus déterminé de la part du gouveerdgrat des différentes forces sociales en
faveur du chemin de fer. Le directeur du sémingtaide également en faveur de
I'élaboration d’'un schéma ferroviaire et de la is&tlon d’investissements de rupture. Par
ailleurs, ces conclusions considerent que I'enttaes la CEE constitue une opportunité
historique pour le chemin de fer qui peut favarideson tour l'intégration territoriale de
'Europe. Ce séminaire sert a rendre explicitedlégérentes orientations existantes vis-a-vis
de I'avenir du chemin de fer espagnol a I'intéridarla communauté ferroviaire. Alors que la
direction de la RENFE se montre prudente face assiples nouveaux investissements,
certains responsables de la fondation, de la RENIEE, experts et des représentants des
syndicats plaident en faveur d’'une politique plosbdieuse. Le projet Madrid-Brazatortas-
Cordoue est mentionné a plusieurs reprises commepportunité pour relancer la politique
ferroviaire. Les syndicats CCOO et UGT critiquegalément la direction de la RENFE et le
contrat-programme 1984-1986. lIs réclament une lewg# participation dans la prise de

décisions et I'élaboration d’un plan de développeinael chemin de fer.

Ce séminaire a comme effet direct un changemens tardirection de la RENFE. En

septembre, le Conseil des ministres nomme un noupessident a la téte de la compagnie
ferroviaire, Julian Garcia Valverde. Garcia Valwesst un économiste d’Etat ayant travaillé
dans différents organismes publics. Le nouveaugessde la RENFE joue un réle clé dans
'adoption d’'une logique plus manageériale dansdecfionnement de la compagnie. Cette
nouvelle logique se traduit quelques mois plus f@ad une réorganisation interne de la
RENFE, lorsque la compagnie ferroviaire adopte nmevelle structure commerciale avec la
création de douze services commerciaux différen€é@ss une interview concédée un mois

apres son arrivée a la RENFE, il cherche a illustegte nouvelle logique :

« Il'y a quelque chose de significatif : ceux gtilisent le chemin de fer, on les appelle des usaden
effet, ils sont des usagers dans la mesure oorlsusage du chemin de fer. Mais j'aimerais, et esit

trés important, que pour nous, ils soient aussidliests. Le terme « rentabilité » peut faire peur
déranger ceux qui sont a l'intérieur de I'entrepiisrroviaire. Je ne sais pas si cela est vrairtRot, le

mot « rentabilité » appliqué a une administratierrdviaire, a un service ferroviaire, ne doit pasnon
avis, provoquer des craintes (...) le fonctionnenaentel de la RENFE est surtout celui d’'une enteepri
de production et son fonctionnement doit étre céluhe entreprise de services. Une entreprise comme
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la RENFE vend quelque chose d'intangible (...) Etnteiant, le but primordial du chemin de fer est de
donner un service de transport en concurrence laxgon, le car et le véhicule particulier, c'esthiae,
I'entreprise de services se caractérise aussbepasricurrence. %°

En termes d’exploitation ferroviaire, la nouvelleredtion décide d’élever la vitesse
maximale du réseau ferré de 140 a 160 km/h a phertinin 1986. Ce programme d’élévation
de la vitesse débute sur les connexions entre MlaBarcelone et Valence. En avril, un
séminaire a eu lieu a Madrid autour de 'augmentatie la vitesse commerciale dans les
services ferroviaires. Le séminaire, organisé datgment par la FCFE et la Commission
RENFE-College des Ingénieurs des Chaussées rélusitde 200 participants. Différents
responsables de la RENFE et du bureau d’études ONj€sentent les études et les essais en
cours de réalisation pour I'élévation de la vités&eEn 1985, la vitesse commerciale
moyenne du réseau espagnol n'atteint pas pratiquele® 100 km/h. Dans la conclusion de
ces journées, le président de la RENFE signald’gbjectif d’élévation de la vitesse passe
par la réalisation des opérations d’aménagemenedaines sections du réseau. L'élévation
de la vitesse a 160 km/h est envisagée comme umigr@as d’'un programme plus large

d’augmentation de la vitesse commerciale.

En septembre 1986, un nouveau séminaire a lieundaiS#er sous l'intitulé « Le mode
ferroviaire dans le processus d’intégration europée» (Annexe 6). Ce troisieme « forum »
joue un réle déterminant dans la genese de la @¥ge®le. Le séminaire est organisé par la
FCFE, I'Université Internationale Menéndez PelaydeeCollége d’Europe. Le séminaire
devient une occasion pour la nouvelle directiodhadRENFE de persuader le gouvernement
espagnol de la nécessité d’'une politique de ruptaréaveur de la création d’'un « nouveau
chemin de fer ». Face a une politique d’'investiss@svisant a résoudre certains problémes
de capacité, le séminaire permettra d’insistelamecessité d’'un changement d’ordre plutot

qualitatif. Le directeur gérant de la FCFE insfsteéement sur cette idée :

« La proposition en faveur d’'un « nouveau chemirfede> ne peut pas naitre au sein du chemin de fer
gu’'en niant le vieux chemin de fer; en niant lésilles habitudes, les vieilles normes, les visille
formules d’exploitation et, surtout, les vieux cepts de tracé. Et c’est pourquoi, pour la renassalu
chemin de fer, il est nécessaire de mettre I'acsantia contradiction dont personne ne veut s’oecup
selon laquelle il existe une contradiction entrevikux et le nouveau chemin de fer ; une contramict
entre nous, les cheminots, qui visons un chemifedpareil a celui du passé, et ceux qui, danstaiau
champs, cherchent une proposition de rupture &tsave nouveau produit qui offrirait le « nouveau
chemin de fer ». %’

115 Interview avec Julian Garcia Valverde, présidenladRENFE Via Libre octobre 1985, n° 261, p. 7.

116 « Futuras realizaciones : los tramos experiment@@eRENFE a 180 y 200 kilémetros hora », inteiioent
de Juan Carlos Barrdén Benavente, directeur deaurade la RENFE et « Tramos experimentales de RENF
proyectos », Manuel Losada Garcia, directeur dgénierie d'INECO. L’ensemble des communicationsise
publiées par la FCFE (1986).

17 Intervention d’Apolinar Rodriguez Diaz, direct@drant de la FCFE (FCFE, 1987 : 351).
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Ainsi, les responsables de la RENFE et de la FCQiiEent le gouvernement a mener une
politique ferroviaire plus ambitieuse. La commumatdrroviaire espagnole cherche a faire
comprendre que l'adoption d'une décision de ruptwencernant les nouveaux
investissements ferroviaires constitue en elle-mémiavestissement politique. Le président
de la RENFE demande, a cette occasion et avemtuigdn prophétique, un fort compromis

institutionnel :

« J'ai signalé qu'il est nécessaire que le soutistitutionnel facilite le travail de gestion, lavail des
cheminots ; les institutions doivent essayer deomépe aux désirs des citoyens, c'est leur devdr. J
confiance dans le fait que 'administration agiealal méme facon que le capital humain ferroviasteca
train d’agir. Nous devons parvenir a un grand dopglentre ce qui sera le nouveau chemin de fee et
que le chemin de fer d’aujourd’hui doit étre pouwrilgdevienne celui du futur. Nous devons mettre en
place un processus interactif de vente mutuelles dizopuel le chemin de fer atteint une bonne offre q
stimule, a son tour, I'usager a utiliser le cheménfer, et que tout cela soit vu par 'homme paglig
comme une obligation, comme une exigence de mattiisposition de l'institution ferroviaire plus de
fonds poursatisfaire la préférence du consommateur pousetiles services ferroviairesi$

En effet, il ne s’agit pas « simplement » de fdaee a un probleme ou a une série de
difficultés posées a lintérieur d’'un secteur paskier, mais de formuler une nouvelle
énonciation permettant de faire du probleme feaio®i une opportunité pour
linvestissement politique. Ce séminaire devientlieai de fabrication de cette nouvelle
énonciation qui entrecroise I'idée d'un « nouveaenin de fer », le projet européen et la
modernisation du pays. Le directeur de la FCFEaesiouveau celui qui formule plus

directement cette nouvelle énonciation :

« Alors que I'Espagne est politiquement dans lsn@einauté (européenne), elle ne I'est pas du peint d
vue territorial : nous, les pays périphériquesal€bmmunauté, nous sommes les premiers a demander,
les premiers a avoir besoin d’une intégration emés réels dans une Communauté par rapport a laquel
nous nous sentons physiquement éloignés. Rien daxngue le cadre ferroviaire pour parler de la
distance virtuelle : la distance virtuelle entrEdpagne et la Communauté est relativement grande...
énorme, je dirais. C'est pourquoi, dans ce sénenaipus voulons présenter une série de projets de
macroingénierie, qui sont le résultat d’'un procesde développement technologique, comme des
éléments fondamentaux pour réaliser cette intégratrritoriale (...). Pour cela, ce que nous allons
présenter ici, cette année, c'est le compromis gtasds projets et de lillusion collective pour la
construction de I'Europe, et le rdle du chemineleafin de relier 'Europe.%’

La technologie et I'ingénierie semblent au serdeel’Europe a condition que la GV soit
politiquement énoncée. Le «nouveau chemin de fest» I'expression plus ou moins
ambigué et non-technique a travers laquelle lgsoresables de la RENFE et de la FCFE font
référence aux systémes ferroviaires de la GV. Dexperts ferroviaires qui interviennent
dans le séminaire s’expriment plus explicitementlea bénéfices de ce type de systeme.
L’ingénieur et professeur Rafael 1zquierdo, quiticgpe a cette époque aux réunions et aux

études réalisées dans le cadre de la planificalgsninfrastructures de transport au niveau

118 Intervention de Julian Garcia Valverde, présidienta RENFE (FCFE, 1987 : 18).
119 Intervention d’Apolinar Rodriguez, directeur gérde la FCFE (FCFE, 1987 :11).
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communautaire, insiste sur les bénéfices liés aeare européen a GV. L'ingénieur et
professeur Andrés LOpez Pita, qui participe awdétulancées par la Generalitat de la
Catalogne pour la réalisation d’'une ligne a GVjnestqu'il est intéressant d’envisager la
construction de nouvelles lignes destinées, dapspuemiere phase, au trafic mixte et a 200
km/h de vitesse maximale, avec des parameétres géques permettant de dépasser cette

vitesse :

« On assiste (...) ces dernieres années (...) a ksame d'une nouvelle époque du chemin de fer
européen, puisque la justification des nouvellgmds analysées n'est pas liée a l'existence des
problémes de capacité, mais a la volonté d'améimrale I'offre du chemin de fer, ce qui exige yp«

de focale et de solution des problemes qui va #&u-dies frontieres de chaque pays (...).
Malheureusement, I'Espagne n'a pas une grande rméselans ces schémas [communautaires]
mentionnés ; elle apparait comme une simple fl&theentation que nous devrions transformer de
facon immédiate a travers des plans concréts. »

Le choix en faveur de la GV sera explicitement foléndans les conclusions du séminaire.
Le « programme de la Magdalena » (en référenceaudu palais dans lequel le séminaire a
eu lieu) (voir Tableau 5) constitue ainsi le coztiellectuel de la genese de la GV espagnole

et offre la premiére ébauche de I'énonciation mplet de cette derniere :

« Un « nouveau chemin de fer » est né en Europaquis fin a une situation d’absence de grands
investissements en nouveaux tracés ferroviaireS. &¥ francais a ouvert cette nouvelle vie ; aves de
concepts différents, mais toujours autour de la @™utres pays européens ont suivi une démarche
semblable (...). Avec ces investissements de ruptordonnés selon des priorités, I'Espagne
s'incorporera a I'ensemble des pays européens mjuopté pour le « nouveau chemin de fer », en
adoptant la « GV » comme élément prioritaire dgualité de I'offre. » (FCFE, 1987: 383)

Tableau 5
Programme de la Magdalena
« En faveur de la stratégie du futur du chemin dedr »

1. Limplantation de grandes infrastructures de tramsgerroviaire est devenue un élément
fondamental pour atteindre une véritable intégragioropéenne.

2. La GV répond convenablement a la demande de n#hUiis citoyens d’un pays moderne.

3. Le « nouveau chemin de fer » joue un rdle important faveur du développement
technologique grace a sa capacité d'incorporatonalvelles technologies.

4. L’expérience européenne montre que la construetion « nouveau chemin de fer » constitue
une opportunité pour le développement de la magéuiierie d'un pays et qui a des effets
positifs sur I'ensemble de I'économie.

5. La bonne gestion des ressources des entreprisesviféres, méme a lintérieur d'une
rationalité stricte, trouve nécessairement destdigni la situation en Espagne exige des
investissements de rupture pour changer l'offrsewices, en accord avec les exigence d'une
société du bien-étre.

6. La réalisation du projet Brazatortas-Cordoue ad&®2 apparait comme une opportunité pour
notre « nouveau chemin de fer ».

7. Ce projet historique d'un « nouveau chemin de fappartient non seulement aux cheminots,
mais a I'ensemble de la société espagnole et, gaséguent, a besoin de la convergence des
efforts et du soutien de I'ensemble des acteunsisp@t économiques du pays.

Source : FCFE, 1987

120 Intervention d’Andrés Lopez Pita, professeur anilérsité Polytechnique de la Catalogne (FCFE, 1987
373).
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Un projet particulier est mentionné a plusieursisgs tout au long du séminaire : le projet
Brazatortas-Cordoue. Dans les conclusions, le fpsej@ associé a une date précise : 'année
1992. Ce projet constitue I'embryon de la futugné a GV Madrid-Séville. Les premieres
études du projet Brazatortas-Cordoue ont été éeaisx la fin des années 1970 par les
ingénieurs de la RENFE, lors de I'élaboration danRjénéral des chemins de fer. Le projet
consiste dans la construction d’'une nouvelle lign&e ces deux villes pour répondre au
probleme de capacité existant sur la ligne connédtAndalousie avec le centre de la
péninsule. Cette sous-capacité est liée a I'exgstetiun goulot d’étranglement dans le
troncon a voie unique de Despefiaperros. En jull®t9, les organes techniques de la
RENFE demandent a 'unanimité a la direction géedearéalisation de cette nouvelle ligne
pour une vitesse de 200 km/h, face a I'option dloablement de voie de la ligne existante.
Entre 1980 et 1981, difféerentes études seront nsep@ela RENFE dans le cadre du Plan
général des chemins de fer. Ces études analysposs$abilité d’adopter des paramétres plus
ambitieux dans la construction des lignes de ndenaiation permettant d’atteindre des
vitesses supérieures aux 200 ktithLes ingénieurs de la RENFE argumentent que des
lignes realisées avec des parametres techniqusdipites risquent de devenir obsoletes a
moyen terme. Le projet Brazatortas-Cordoue feréigodes nouvelles réalisations incluses
dans le Plan Général des Chemins de Fer. En 198@raupe de travail sera créé pour la
réalisation des études supplémentaires. Le PSQW Ie@rojet de Brazatortas-Cordoue dans
son programme é€lectoral de 1982. En 1984, le méndds Transports considére insuffisantes
les études realisées, tout en reconnaissant querojet constitue l'une des priorités

ferroviaires s’agissant « d'un axe européen » :

« On a beaucoup parlé de la variante de Brazatetrtassque la direction générale de l'infrastruetdes
transports (du ministére des Transports) et la RENR commencé a travailler, on a trouvé des études
de deux pages et il s'agit d'une irresponsabiligd dcider un investissement de 50.000 ou 60.000
millions de pesetas (360 millions d’euros) surdadde ces deux pages (...). Je suis persuadé’agitl s

de I'un des ouvrages prioritaires s’agissant d'me auropéen qui permet I'accés au financement de la
Bangue européenne d’investissement. Mais il faéflgchir. »2?

En 1986, une étude sur la rentabilité économiqweatle du projet sera realisée par INECO
a la demande de la RENFE En 1988, le directeur général des infrastructdresninistére

des Transports signale que le TRI issu de cettieéda situe a 7%

21 Nous suivons ici notamment les précisions appsn@e deux ingénieurs de la RENFE : Elias Garcia
Gonzélez (Garcia, 2007) et José Maria Mufiiz Azaf(ix|uL999).

122 Intervention d’Enrique Bar6n, ministre des TramsmoCommission de I'Industrie, des Travaux Pubéts
des Services, Congrés des députés, 22/03/1984, DSCD 44, p. 22.

123 Evaluacion financiera, econémica y social del prigeMadrid-Brazatortas-CordohdNECO, Madrid,
1986.
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En définitive, face aux limites imposées par levgwoement et la direction de la RENFE, les
ingénieurs chargés de I'élaboration des étudesaitlant sur la base des parameétres de
construction plus généreux permettant d’atteindi® \dtesses maximales de I'ordre de 200
km/h. Comme résultat de cette énonciation «technig de la GV, en 1986, le projet
Brazatortas-Cordoue apparait comme la « solutioattente » par laquelle fabriquer le
nouveau chemin de fer espagnol. Lors du séminaisedtembre 1986, le directeur gérant de
la FCFE se félicite du travail des ingénieurs :

« En effet, les ingénieurs du projet, avec un hitére et avec une plus grande ambition, ont défmi
tracé, qui détermine la vitesse maximale, avecrdgsns minimaux de 2.300 meétres. Il aurait fallu a
cette épogue féliciter les ingénieurs du projét®»

L’idée d’'une sorte de conspiration technique semimée deux ans plus tard par le directeur

général de I'ingénierie et de I'équipement de INRE :

« C’est une belle histoire qui montre comment parfes ingénieurs transgressent les ordres et les
normes et que c’est grace a cela qu'il est possilleancer. 3¢

Face aux porteurs du « programme de la Magdaldiedirecteur de la FCFE parle de la
contradiction entre « ce que la RENFE veut et eelgyouvernement ne donne p&s)yles
représentants du ministre des Transports évoqueappellent les grands objectifs du PTF.
lls se limitent a confirmer le compromis du ministéd I'égard de la modernisation du
chemin de fer espagnol, sans pour autant préceseactions concrétes dans le court terme.

Le ministre lui-méme énonce les grands objectifs :

« Le réseau de I'année 2000 sera un réseau samstggo’étranglement. Les vitesses sur le réseau
principal seront de 200 km/h permettant d’atteindes vitesses commerciales supérieures a 150 km/h
entre les principales villes espagnoleg® »

Ce séminaire aura des conséquences immeédiates.ctebre 1986, un mois apres la
célébration du séminaire a Santander, le vice-geésidu gouvernement, le sévillan Alfonso
Guerra, accompagné par le ministre des Transpblespmésident de la RENFE, annonce a
Séville la décision du gouvernement de construir@auvel acces ferroviaire a ’Andalousie
grace a la réalisation de la nouvelle ligne entrzzBtortas et Cordoue. La proximité entre le
vice-président du gouvernement et le présidentad®RENFE semble avoir joué un role
important dans ce rapprochement entre le gouvemestela RENFE. Ce nouveau tracé

124 Intervention d’Antonio Alcaide, directeur génédals infrastructures du ministere des Transports,
Commission de I'Industrie, des Travaux Publicsext 8ervices, Congrées des députés, 01/03/1988, D$CD,
CO 229, p. 8227.

125 Intervention d’Apolinar Rodriguez, directeur gérda la FCFE (FCFE, 1987 : 347-348).

126 Intervention de Gonzalo Martin Baranda, CommissieitIndustrie, des Travaux Publics et des Sesyice
Congrés des députés, 01/03/1988, DSCD, n° CO 23214.

127 Intervention d’Apolinar Rodriguez, directeur gérea la FCFE (FCFE, 1987 : 350).

128 Intervention d’Abel Caballero, ministre des Tramsp (FCFE, 1987 : 390).
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diminuerait l'itinéraire entre Madrid et Séville géus de 100 km. Le codt de I'opération est
estimé a 450 millions d’euros. Alors que dans kspntation du projet, le vice-président du
gouvernement parle d’'une vitesse de 200 km/h,Maa¥ia Libre considére a cette époque
gue la nouvelle ligne permettra d’atteindre uneesse maximale de 250 km/h. Dans sa
couverture du mois d’octobre, la revue annoncei@igent I'incorporation de 'Espagne
au club de la GV (Annexe 7). Selon les informatipasues dans la reviéa Libre le projet
prévoit la construction de la nouvelle ligne Braztis-Cordoue et le renouvellement et le
doublement de voie entre Cordoue et Madrid permiettatteindre également sur ce dernier
troncon des vitesses de I'ordre de 250 km/h. Ehtéeaet objectif exigera la construction
d’une ligne nouvelle entre Cordoue et Madrid. Cattebiguité liée a la définition technique
du projet sera instrumentalisée par la RENFE afnpdrvenir progressivement a une
opération plus ambitieuse. Dans ces circonstarmesssiste a une modulation progressive
des propositions du PTF et a l'alignement du ménestdes Transports derriere la stratégie

des porteurs du programme de la Magdalena.

De ce point de vue, séquence décisionnelle et gsosed’implémentation se superposent et
avancent en parallele. Les décisions prises enscdar route auront comme effet une
transformation notable du projet. Ce n’'est quaintemps 1987, par exemple, que le
ministre des Transports déclare qu'’il sera nécessiai procéder a I'importation de nouvelles
technologie¥®. Cette nécessité d'importation sera confirméel@arésident de la RENFE
quelques mois plus tad. Les modulations du projet vont mettre en quedesmprévisions
du PTF. Cette ambiguité entre les objectifs aficpbar le PTF et le projet en cours de
réalisation fera I'objet d’une forte critique degart de I'opposition et de certains analystes.
En 1989, I'analyste et écologiste, Ramén Fernamiean rappelle que « le PTF ne propose
la création d’aucune ligne a GV* A la méme époque, dans une perspective différémte

professeur Rafael Izquierdo critique I'ambiguitéRILF concernant la question de la vitesse :

« La réponse espagnole du PTF est complexe, résstlpire (...). Le PTF initial établissait la vitess
160, puis a 200 km/h, mais tout a coup, la vitesSléve a 250 (...) et lorsqu’on a presque fini de le
plan, on nous parle de 250 km/h pour le nouvel séckAndalousie et pour les deux variantes, otepar

129 « De maniére prévisible (...) il faudra importerldeéechnologie, méme si I'idée est de garder ttaute
fabrication en Espagne », Abel Caballero, minid&e transportd/ia Libre mai 1987, n° 280, p. 9.

B0« La ol il y a une absence de technologie natiofial), c’est concernant la traction électrique séa@e
pour développer des vitesses de 250 km/h, quaeastdsse retenue pour la nouvelle ligne Madridi&sg...).
L'objectif est d'utiliser la capacité d’achat deR&NFE pour introduire du développement technologidans
l'industrie nationale », intervention de Julian GarValverde, président de la RENFE, CommissioBuldget,
Congrés des députés, 28/10/1987, DSCD, n° CO 1&380.

Bl ntervention de Ramdn Fernandez Duran, membre DREAT (FCFE, 1990a : 118).

95



de 200 et sur certains troncons de 250. C’estueijg commence a devenir fou. Le plan est-il de 280
250 ? %

L'une des seules certitudes qui semble profitemé’certaine stabilité tout au long du
processus d'implémentation concerne la date d'eng@ service de la nouvelle ligne:
'Exposition universelle de Séville prévue pourtéél992. En effet, en octobre 1986, le
lendemain de la présentation publique du projegwll8, jour de la féte nationale, le Roi

procede a la proclamation officielle de cette villanme siege de I'Exposition universelle.

En définitive, sur la base des études techniquesernant le projet Brazatortas-Cordoue, le
secteur ferroviaire est en mesure de mettre sgeida gouvernemental un projet de ligne a
GV entre Madrid et Séville. L'itinéraire choisi peet d’assurer la faisabilité technique et
financiére du projet. La liaison entre Madrid eviBé (environ 470 km) se situe a la méme
echelle que la ligne du TGV Sud-est (environ 420 gm constitue globalement I'exemple a
imiter. Dans ces circonstances, il s’'agit d'un ptojechniguement moins compliqué et
financierement moins ambitieux que la connexiomgdbngue) entre Madrid et Barcelone
ou l'accés au Nord. Par ailleurs, cet itinéraireagtt I'accés aux fonds FEDER dans la
mesure ou ce projet concerne des territoires écmuament moins développés. La mise en
service de la nouvelle ligne lors de la célébratien’Exposition universelle de Séville de
1992 apparait également comme une opportunité pemhede multiplier les résultats
commerciaux et médiatiques du projet. Certes, itaytee le président et le vice-président du
gouvernement espagnol soient sévillans constitgsi amne variable permettant d’expliquer

le choix de l'itinéraire.

L’introduction de I'écartement européen et consatiion de I'énonciation politique

Les travaux de construction de la future ligne ad&¥utent en octobre 1987. lls sont dirigés
par la direction générale de linfrastructure duistére des Transports et la direction de
'ingénierie et de I'équipement de la RENFE. L'ogiéon, identifiée comme le « nouvel
acces ferroviaire a I'’Andalousie » (NAFA), compreddux sections différenciées (voir
Figure 15) : le NAFA nord consistant dans I'amémaeet et le doublement de voie entre
Getafe (Madrid) et Brazatortas et le NAFA sud cstasit dans la construction d'une
nouvelle ligne entre Brazatortas et Alcolea (vdlauée a huit kilométres de Cordoue). Ces

deux sections sont congues pour des vitesses den250 Dans ces circonstances, les études

132 Intervention de Rafael Izquierdo, professeur aniigrsité Polytechnique de Madrid, Commission de
I'Industrie, des Travaux Publics et des Servicemdees des députés, 01/03/1988, DSCD, n° CO 23226.
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existantes (prévoyant des vitesses de 160 et 200) ldavront étre adaptées aux nouveaux
parameétres. Comme résultat de cette adaptatiddARA nord deviendra dans la pratique
une ligne de nouvelle construction. Outre la rédilm de I'opération NAFA, le doublement
de voie entre Cordoue et Séville permettant dess#ts a 200 km/h est aussi prévu. Pourtant,

cette derniere opération deviendra également gne lile nouvelle construction.

Figure 15
La future ligne a GV Madrid — Séville

a NAFA nord b NAFA sud (variante ¢ Cordoue-Séville
Brazatortas-Cordoue)
SourceVia Libre n° 345, octobre 1992

En 1988, un nouveau contrat-programme vient valegtravaux en cout® et préciser les
investissements prévus par le PTF. Il prévoit, pdensemble de la période, un
investissement total de 3.600 millions d’euros.noeiveau document se caractérise par une
orientation plus expansive que le contrat-prograrpnéeédent. Il confirme l'introduction de
la GV en prévoyant I'acquisition de rames a GV. péscipales actions envisagées sont la
rénovation de la voie pour 'augmentation de la@sse & 160 km/h et 200 km/h ; le début des
travaux du NAFA, de la variante Guadarrama et deodianexion Madrid-Barcelone ; le

développement des Cercanias et I'acquisition dweew materiel roulant.

Outre l'adaptation des paramétres de constructioriroduction de la GV en Espagne
nécessite l'implantation d’'une série de nouveauspaiitifs techniques. Suivant la

philosophie appliguée dans la genése du TGV frandai GV sera progressivement

133 Contrato-Programa 1988-199MTTC, souscrit le 23 avril 1988.
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envisagée en Espagne comme un systéme infégin janvier 1987, une commission
d’experts sera créée par le gouvernement afin ufassl’'optimisation des conditions
d’exploitation de la GV. Cette commission, compoggacipalement par des membres de la
RENFE et des représentants ministériels, effectversl déplacements en Europe pour
connaitrein situ les différents systémes de GV existants. En @887, la commission
présente un rapport qui énumere une seérie d’aspeats’implantation de la GV concernant
l'adaptation technologique, la direction et le c¢cble de I'exécution du projet, la
réglementation, la formation du personnel, les ggeas de production et les opérations de
maintenancE®. Le rapport plaide pour un contrdle strict de €ention des travaux et la
fourniture du matériel. En outre, ce rapport prévoie exploitation mixte des trains de
voyageurs a 250 km/h et des trains de marchandis€80 km/h. Enfin, il confirme la
nécessité de procéder a I'adaptation de la techieklaborée dans d’autres pays en matiere
d’électrification, de signalisation et de maténiellant. Trois journées organisées en juin
1987 par la FCFE pour débattre sur la signalisaf@moviaire servent, par exemple, a
constater I'absence d’'un consensus technologique miatiere.

En effet, la nécessité de procéder au transfertedtechnologie étrangere afin d’assurer la
viabilité technique de l'opération sera de plus plus évidente. Cette importation
technologique sera associée a une considérablgarésation de lindustrie ferroviaire
espagnole. L'ouverture du marché ferroviaire esphgronstitue un levier pour la
modernisation du secteur. Depuis son émergenceehut dlu XXeme siécle, l'industrie
ferroviaire du pays n'a pas connu de transformationportantes (Comin, 1999 : 249). A
partir des années 1970, en raison de la crisewsglque et de la diminution de la demande,
la situation du secteur se détériore. L'INI deviexttionnaire d’entreprises ferroviaires
comme MTM ou Ateinsa. Dans les années 1980, laatsitn économique de certaines
entreprises a capital privé, comme Macosa, eseggait difficile. En 1987, le président de
I'association de constructeurs espagnols de mhbt@rneviaire, CEMAFE, n’hésite pas a

qualifier la situation du secteur de « mauvaisé »

Les appels d'offres lancés par la RENFE concerfaanbuvelle ligne a GV constituent une

voie d’entrée en Espagne de certaines entreprisasgéres. En février 1988, la RENFE

134 « C'est-a-dire, le fait d’avoir des trains a GVsignifie pas qu’on aura des clients. La GV essystéme, ce
n’est pas un train qui va vite, il s’agit d'un Siste avec beaucoup d’éléments parmi lesquels undtaiva

vite » intervention de Julidn Garcia Valverde, giést de la RENFE, Commission de I'Industrie, desvaux
Publics et des Services, Congrés des députés,/0288 DSCD, n°® CO 229, p. 8192.

135 Nous suivons ici I'intervention des ingénieursl@@®ENFE Manuel Megia et Javier Pérez (FCFE, 1989 :
44).

136 Interview avec Julian Ruiz, président de CEMANE] Libre, janvier 1988, n° 288, p. 19.
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lance un appel d'offres pour l'acquisition de 24ins a GV et 75 locomotives a forte
puissance (pour I'ensemble du réseau). Cet appéfres sera associé a la prise en charge
(acquisition ou participation majoritaire) des epnises ferroviaires Macosa (aprés
Meinfesa), MTM et Ateinsa. En juin, six offres ser@résentééd’. L’'entreprise ferroviaire
espagnole Talgo, qui est en cours de développedeesbn propre modele de la GV, sera la
grande absente. Les groupements pilotés par Alstddiemens apparaitront trés vite comme
les grands favoris. En septembre, Alstom sousarippnéaccord avec I'INI pour I'acquisition
des entreprises MTM et Ateinsa. Un mois plus t&@mens souscrit un autre préaccord
similaire. Le 21 octobre, le jour méme ou la REN&ait di annoncer la décision sur
I'appel d'offres, une décision du Conseil des ntneis vient reporter la décision finale. Dans
cette décision, le Conseil des ministres demanda RENFE de mener une étude de

faisabilité sur 'implantation de I'écartement d&ie’européen en Espagne.

La décision du Conseil des ministres du 21 octol®88 bouleverse la communauté
ferroviaire et I'opinion publiqgue espagnole en gahéElle est accueillie positivement par les
différentes instances internationales. L'existeric@artir de 1844, d’'un écartement de voie
différent en Espagne marque profondément la reptégen collective du pays. Cette
représentation entraine une certaine sensatiorcldi@ment ou d’isolement au regard du
continent européen, alors que I'écartement de weieconstitue qu’'un des aspects d'un
probleme plus large d’interopérabilité. L'électrdkion, la signalisation ou le gabarit, ainsi
gue l'existence de difféerentes régulations posgateinent un probléme d’interopérabilité
entre les différents réseaux ferroviaires. A pattis années 1950, deux solutions techniques
facilitent I'interopérabilité entre le réseau arement ibérique et le réseau communautaire.
L’entreprise espagnole, Transfesa, développe utemsygs d’essieux interchangeables (en
soulevant les wagons). A partir de 1960, Talgo e un systéme de changement
d'écartement automatique pour le transport de gass@ermettant 'adaptation a une vitesse
de 15 km/h d’'un méme convoi aux difféerents écartegmeDans ces circonstances, certains
analystes concluent que le probléme techniquee\@iysique, de la différence d’écartement

est plutét un probleme d’ordre psychologique. L&tence d'un écartement différent

1371) Alstom, Atiensa et Maguinistas 2) Eurotren Meiga 3) Fiat, Ansaldo et Breda 4) Mitsubishi, Kaals
et Hitachi 5) Siemens, Brown Boveri, Kraus MaffEityyssen-Henschel et Macosa 6) Skoda Export.
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constitue, pour certains analystes, « une circanst#>® ou une « réalité géométrique » qui

pose un probléme d’ordre psychologique :

« La différence d’écartement est une réalité géoqui, et il n'y a rien a en dire. Mais cela ne gos
aucun probléme. Les problémes qui sont formulésame pas d’ordre technique ou économique, mais
d’ordre psychologique.’¥

Il ne reste pas moins que c’est sur la base déncesditudes psychologiques que s’effectue
I'énonciation politique de ces 233 millimetres diéédence. Malgré les difficultés techniques
et économiques, I'énonciation politique de la ddfice d’écartement jette en effet les bases

pour le développement postérieur de la GV.

Le probleme posé par la différence d’écartemenstnfms tout a fait absent du débat
ferroviaire des années 1980, mais il est loin ddapfire comme une vraie priorité. Ni la
RENFE, ni le ministére des Transports ne semblecdrder a ce probleme une importance
décisive pour I'avenir du chemin de fer espagnelliizre blanc du transport, le Plan général
des chemins de fer, I'étude de la commission d& 1Ble PTF ne situent pas le probleme
de la différence d’écartement parmi leurs priorités complexité technique d’'un éventuel
changement de voie, ainsi que le colt d'une tepération, semblent dissuader toute
initiative. Cela étant, une série de principes g@émé seront avancés et permettront, le
moment venu, d’éclairer le processus d’introductéhn nouvel écartement. L'un de nos
interlocuteurs rappelle, par exemple, que, dansateses 1970, I'ingénieur Carlos Roa
considérait qu'une opération de changement d'éceté sur le réseau espagnol devait
respecter trois principes : 'opération devraiteétoutenue par I'Europe d’'un point de vue
financier, elle devrait commencer au sud de I'Espagn direction de la frontiere francaise et
elle devrait se faire en accord avec le Porttf§aAlors que I'enjeu n’est pas ignoré, la
simple énonciation technique du probleme ne serpbke suffisante pour le situer sur
'agenda ferroviaire. Le probleme ne se pose pasgpe il N’y a pas de véritable processus

de problématisation. Les propos d’'un député deidlerda a comprendre ce paradoxe :

« Je lui ai demandé au président de la RENFE (..uyq®mi vous ne travaillez pas sérieusement autour
de l'idée que l'intégration européenne signifie ad$ntégration du réseau ferroviaire, car, maltgé
progres des systemes de Talgo, Transfesa, etes,dsmons toujours faire face a un probleme, qusnou
limite, qui est celui de la différence d’écartem@rfPourquoi nous ne commencgons pas a étudier cela

138 « Je crois que la question de I'écartement de esii@n train de devenir un « cheval de batailldors qu'il
ne s’agit que d’une circonstance » interventioda& Maria Mufiiz, assesseur du directeur de I'iegérde la
RENFE (FCFE, 1990a : 136).

139 Interview avec Guillermo Vazquez, président dEdammission du ministére des transports pour I'étlule
chemin de ferVia Libre septembre 1992, n° 344, p. 14.

140 Entretien du 06/07/2009.
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sérieusement ? Le président de la RENFE m’a diin;, oela est trop colteux. Moi, je lui ai demandé :
combien ? Et il m’a répondu : nous I'ignoroni»

La question de la difféerence d’écartement seraes@gl a plusieurs reprises lors du processus
d’approbation du PTF. Les représentants du miistérde la RENFE mobilisent plusieurs
arguments face a ceux qui plaident en faveur dapération de changement d’écartement.
Outre le colt économique de I'opération, ils ireistsur les difficultés d’exploitation qu’une
telle opération pourrait entrainer pendant la phdeetransition. Pendant cette phase
transitoire, estimée a 25-30 ans, le probleme ideetopérabilité se poserait a I'intérieur du
pays avec la multiplication des « frontiéres » deiaires. A cet égard, I'opération de
changement d’écartement pourrait a terme mettr@éeih 'avenir du chemin de fer. Par
ailleurs, la faiblesse des trafics ferroviaireseinationaux, notamment dans le cas du
transport de voyageurs, ne permettrait pas defigrstin tel investissement. Dans ces
circonstances, les représentants ministériels gentl que les systemes techniques
d’interopérabilité existants constituent une solutsatisfaisante. Cette position sera défendue
par la RENFE au sein de la CCFE lors de I'élaboratiu schéma européen de la GV. En
mars 1988, I'opération de changement d’écartemsndxlicitement rejetée par le président
de la RENFE :

« S'il y avait de I'argent pour effectuer le changmt d'écartement, je peux vous assurer que je ne
procéderais jamais au changement d'écartemé&fit. »

Le ministre des Transports portugais confirme quetgmois avant la décision d’octobre
1988 que la question du changement d’écartementpa& été posée lors des réunions

bilatérales entre les deux pays, méme si le Pdrhegserait pas contre une telle adaptafion

Pourquoi le Conseil des ministres décide alorseglenir sur la question de I'écartement ? La
plupart de nos interlocuteurs s’accordent a quealifiette décision de « politigue ». Le
directeur gérant de la FCFE insiste sur cette idée

« En raison d’'une décision politique, nous allodaper notre écartement a celui des chemins deefer
la CEE (...). J'insiste sur l'idée gu'il s’agit d’'urticision politique. ¢+

Une décision politique du gouvernement espagnol epli intimement liée au processus
d’intégration européenne et, plus précisément, rajetpd’un schéma européen de la GV.

« L'Europe » est I'argument fort qui structure wedle décision. Rappelons que quelques

141 Intervention de Ramaén Tamames, député d’'lU, Corsimisde I'Industrie, des Travaux Publics et des
Services, Congrés des députés, 07/10/1986, DSCDQrP1, p. 347.

142 Intervention de Julian Garcia Valverde, présidienta RENFE, Commission de I'Industrie, des Travaux
Publics et des Services, Congrés des députés,/0288 DSCD, n° CO 229, p. 8188.

143 Interview avec Joao Maria de Oliveira, ministre deansports portugaisfa Libre juillet 1988, n° 294, p.
39.

144 Intervention de JesUs Sanz Fernandez, directeanigée la FCFE (FCFE, 1989 : 13).
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mois plus tard, en janvier 1989, la CCFE préseat@reposition pour la réalisation d’'un
réseau européen. La matérialisation effective déype de travail ne fera que rendre plus
explicite I'opportunité historique d’adopter le nall écartement. Les prévisions pour la
creéation d'un réseau communautaire et l'intégratomopéenne constituent justement les
arguments mobilisés par les partis politiques depdosition pour demander au

gouvernement de reconsidérer sa décision initiale.

Pourtant, afin de comprendre la décision d’octal®88, il est nécessaire d’introduire un
elément d’analyse supplémentaire, car I'ambitiomofgaire communautaire se cristallise
€galement dans une série d’initiatives régionalésvgnt avoir une influence directe sur la
décision du gouvernement. L'initiative la plus inn@amte, de ce point de vue, est celle portée
par la Generalitat de la Catalogne. En décembré,1898mois aprés la présentation publique
du PTF, la Generalitat décide de lancer la proagdaur la réalisation d’'une nouvelle ligne a
eécartement européen entre Barcelone et la frorftig@gngaise. Le président de la Generalitat,
Jordi Pujol, s'implique personnellement dans catffaire et rencontre lui-méme au cours de
l'année 1987 a plusieurs reprises différents regrdsts de I'administration francaise et du
gouvernement espagnol. La décision de la Gendraétaroduit a la suite d’'une étude menée
par un groupe de travail composé par des membreF@E et le département de Politique
Territoriale et des Travaux Publics catalan. Céttelé*vise a résoudre les problémes posés
par la différence d’écartement entre Barceloneaet-tance. L'étude attribue le faible
développement du transport ferroviaire entre I'igsgaet 'Europe a cette différence. Elle
envisage trois alternatives différentes: l'amdimn des systemes de changement
d’écartement ; la création d’'un systéme a doubdetément et I'introduction de I'écartement
européen. L'étude opte pour la construction d’'uoewvelle ligne a écartement européen
permettant des vitesses de I'ordre de 300 km/hn@rembre 1987, une commission sera
créée, composée par des représentants de la Genatalla Catalogne, du gouvernement
espagnol et de la RENFE. Les responsables mirst@dnsidérent que la liaison ferroviaire
entre Barcelone et Paris n'est pas compétitiveantle vue de la demande. Le ministére
considére également que le colt de la nouvelles lm®@té sous-estimé et que le projet doit
étre considéré dans une perspective plus largetdhules études et les réunions de travail

entre les administrations catalane, espagnoleaetdise se poursuivent. Les expectatives

15 Estudio de factibilidad de una conexion ferrovaade ancho internacional entre la frontera francgsa
Barcelona,Departamento de Politica Territorial y Obras P@djd-errocarrils de la Generalitat de Catalunya,
1986.
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associées aux nouveaux prolongements du TGV Sudeestle sud de I'Europe a cette

époque jouent un role essentiel dans ce débat.

L’initiative catalane vient situer la question dedifféerence d’écartement de maniere directe
sur I'agenda ferroviaire espagnol. D’autres initi@$ ferroviaires régionales qui émergent a
cette époque seront de ce fait tres sensiblesté gqa¢stion. Du coté ouest des Pyrénées, la
Navarre et le Pays basque se mobilisent pour défdadrs propres connexions ferroviaires
avec la France. L'initiative catalane est aussnd’udes premiéres manifestations de la
nouvelle énonciation politique du chemin de fer EEspagne. Cette énonciation véhicule
'idée de la connexion avec I'Europe, mais ausdiecde la différenciation territoriale de
'Espagne. En effet, le projet ferroviaire compautee forte signification politique. D’abord,
la promotion de la nouvelle ligne ferroviaire met guestion le partage de compétences
établi par le texte constitutionnel. Le gouvernetreaialan cherche, par la voie des faits, a
mettre sur 'agenda du gouvernement espagnol yetpaiont I'exécution correspondrait a ce
dernier. Deuxiemement, la promotion du projet &H&lle internationale permet a la
Generalitat d’apparaitre comme interlocuteur vaadlix yeux des autorités francaises et
communautaires. C’est dans cette perspective guedes participants aux réunions entre le
gouvernement catalan et les autorités francaisgxadfesseur de I'Université Polytechnique
de la Catalogne, Andrés Lopez Pita, qualifie cesmiahs entre Paris et Barcelone de quasi
clandestines (Lopez Pita, 2006 : 13). En définjtivénonciation politique du projet de
nouvelle ligne a GV contribue a l'affirmation de Generalitat comme acteur collectif
autonome. Le projet vise un renforcement territode la région et la connexion avec

I'Europe.

Alors que la décision du gouvernement espagnokdenir sur la question de la différence
d’écartement est avant tout une décision « poktiguelle n'aurait pas pu étre prise a
I'encontre de la position « technique » de la comauté ferroviaire. Certaines informations
publiées a cette époque montrent I'existence délmatiouvert sur ce sujet a l'intérieur de la
RENFE®, En effet, certains secteurs du monde syndicai, sgumontrent opposés a
limplantation de la GV, craignent que l'introdumti de I'écartement européen signifie la
création d’une nouvelle entreprise ferroviaire ipelédante de la RENEE. Au lendemain

de la décision d’octobre 1988, la rewia Libreestime que :

146 « Certains signalent qu'a l'intérieur de la RENEE hauts responsables ainsi que I'ensemble desiobis
sont favorables a I'introduction de I'écartementopéen »)ia Libre février 1988, n° 289, p. 12.

147 Un article publié dans la revida Librese demande Une entreprise spéciale pour le réseau a GV? »,
Graifio S., novembre 1988, n° 298, p. 13-14.
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« Personne ne peut penser que les responsabledk@NIFE ont été surpris par la décision ministiériel
On peut penser plutdt qu'ils ont été — certainsrp@ux — les porteurs de l'idées*%

De ce point de vue, alors que la décision sur &ston de I'écartement reste essentiellement
une décision politique, nul doute gu’elle est prése concertation avec la direction de la
RENFE. En revanche, la plupart de nos interlocstecntiquent d’autres arguments
habituellement utilisés pour expliquer la décisgmuvernementale. lls nient, par exemple,
gue la décision soit prise a cause des difficukébniques liées a I'adaptation du nouveau
matériel roulant & GV aux parametres de I'écarteénivique. En outre, I'hypothése selon
laguelle l'acceés au financement communautaire dijaéin de I'adoption du nouvel

écartement semble également peu fondée.

Moment décisionnel : I'énonciation quasi juridiqde la GV

La décision d'octobre 1988 n’entraine pas l'adaptite I'écartement européen de maniére
automatique. Dans les semaines qui suivent laidécipuvernementale, la RENFE élabore
un premier rapport qui sera rendu au ministere ais aie novembre. Ce rapport considere la
pertinence de I'implantation de I'écartement eusspélans les lignes a GV de nouvelle
construction. Les délais pour I'élaboration de oenper rapport étant tres brefs, la question
de la conversion a écartement européen de I'engedibiéseau ne sera pas analysée. Alors
gu’une adaptation immédiate et complete de I'enserdb réseau semble exclue, le rapport
considére nécessaire le changement d’écartemegtegsif dans le réseau principal (7.000
km). En novembre, une étude élaborée par le syhdieda patronal de la construction,
SEOPAN, sous la direction du professeur de I'Ursitér Polytechnique de la Catalogne,
Andrés Lopez Pitd°, se montre favorable a lintroduction de I'écaréarh européen et
prévoit I'extension du réseau espagnol a GV aIpddas connexions Perpignan-Barcelone-

Saragosse-Madrid-Cordoue-Séville et Saragosse-Irun.

Face a la faible présence médiatique du débatviaire en général et du projet de nouvelle
ligne & GV en particuliér®, la question de I'écartement européen attire ciaganl’attention

du public. Différents articles publiés dans la peedlustrent cet intérét renouvelé pour la

18 Via Librg novembre 1988, n° 298, p. 13.

19 E| desarrollo de nuevas infraestructuras en eldearril, Seopan, 1988.

150 es porteurs de la GV réagissent face a cettéféndince générale : « On ne connait pas bien céac@¥
est », interview avec Jesus Sanz Fernandez, diretitecentre de documentation de la FC¥ia, Libre
octobre 1988, n° 297, p. 13.
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question ferroviair®!. Cela s’explique par la plasticité de la questien’écartement et par
sa prégnance dans la représentation collectiveays. (En effet, la plupart des opinions
exprimées seront favorables a I'adoption de I'éraent européen. Le «sens commun »
semble s’accorder avec I'énonciation techniqueaditipue du probleme et plaide pour ne

pas répéter I'erreur historique qui a provoqué damassé « I'isolement de 'Espagne ».

Le 9 décembre 1988, le Conseil des ministres adapéenouvelle décision. A la suite de
I'étude de la RENFE, le Conseil des ministres abgra que « l'introduction simultanée du
train a GV et de I'écartement de voie internatics®lprésente a ce jour comme la meilleure
option et la plus favorable pour I'approfondissetrdm I'intégration européenne ». L'accord
du Conseil des ministres adopte trois résolutidnprévoit la construction a écartement
européen des futures lignes a GV en Espagne. Dmari@nt, il considere comme prioritaire
la construction des corridors Madrid-Cordoue-Sévikt Madrid-Saragosse-Barcelone-
frontiére francaise. Enfin, il demande a la RENEaboration d’un nouveau rapport pour la

conversion a I'écartement européen du réseau ctioaerl a I'horizon du PTF.

Cet accord du Conseil des ministres marque profoedé I'avenir de la politique de la GV
espagnole. Cette décision vient confirmer expligat le processus décisionnel déclenché a
partir de 1986. Elle parle explicitement du conadpta GV et confirme la construction de la
ligne Madrid-Séville. L'accord introduit d'ailleursine nouvelle priorité : la ligne a GV
Madrid-Barcelone-frontiére francaise. A cet égald, mobilisation catalane et les
perspectives de création d’'un réseau européen @¥ lsemblent avoir eu un effet direct sur
la décision gouvernementale. Le réseau de la G¥gesp se profile comme un axe sud-
ouest — nord-est. Enfin, alors qu’il confirme lliotiuction de I'écartement européen pour les
lignes a GV de nouvelle construction, il reportplds tard la décision sur la conversion de

I'ensemble du réseau.

Apres avoir observé la formulation d’une énoncratpmlitique de la GV sur la base d’'une
énonciation technique préalable, on assiste maintea la formulation d’une énonciation

guasi juridique de la GV. Ni le PTF, ni le contmmbgramme 1988-1991 n’ont été en mesure

151 « Cuellos de botella », Editoridt] Pais 23/10/1988 ; « El ancho de via europeo ahorangantt, Manuel F.
CachanEl Pais 24/10/1988 ; « Trenes de alta velocidad, corapnsa lo loco », Alfonso Sanz Alduét,Pais
01/11/1988 ; « Un trazado europeo para el treafedp>, Donato Fernandezl Pais 02/11/1988 ; « A Europa,
¢con que tren? », Fernando Menéndez ReXaddbais 04/11/1988 ; « El futuro de RENFE », Antonio Qiies
GonzélezEl Pais 21/11/1988 ; « Debatir antes de estrechar » ré®oria y Puig et Francisco Fernandez
Lafuente,El Pais 24/11/1988 ; « Un sapo como un tren », RafaetlS&mFerlosiokEl Pais 04/12/1988 ;

« Estrechez mental », Editori@l| Pais 11/12/1988 ; « Via libre a RENFE », Alejandro Bl Alvarez-
Amandi,El Pais 13/12/1988 ; « Anchos de via », Bernardo de Masait Pais 15/12/1988 ; « Una ocasion
histdrica, Unica e irrepetible », Antonio de Madge y ZobaramABC, 22/10/1988.
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de formuler cet autre type d’énonciation. En rewand’accord du Conseil des ministres
apparait comme un événement contraignant qui entgmyadifférents acteurs dans le
développement de la GV. En effet, la plupart deint&ylocuteurs considerent cette décision
comme un événement qui structure a partir de ce enbrie cadre d’action en matiere
ferroviaire. Avec cette énonciation quasi juridiqoa assiste a I'’émergence d’un nouveau
mode d’existence de la GV espagnole. Cela ne sgpHs I'épuisement des autres types
d’énonciation. Au contraire, I'énonciation quasirifliqgue est une garantie pour

I'approfondissement des énonciations techniquelkdique de la GV.
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2. La mise en ceuvre des projets

La décision de décembre 1988 relance formellengeptdcessus d'implémentation de la GV.
Entre 1989 et 1992, les travaux de constructiotadegne Madrid-Séville se poursuivent.
L'implémentation de cette ligne va de pair avecdalisation d’études concernant d’autres
projets ferroviaires. Le ministére des Transpoasrguit les études pour la construction de la
ligne Madrid-Barcelone-frontiére francaise et laheg études du nouvel acces au nord en
direction de Valladolid. Le ministere étudie égademn la question du changement

d’écartement pour 'ensemble du réseau conventionne

La réalisation des nouveaux projets et de l'opénatie conversion de |'écartement ne
dépasseront finalement pas la phase préalabledd’éti de réflexion. Il est important de
distinguer ici deux périodes bien différenciéestr&nl989 et 1991, le ministére des
Transports, sous la direction de José Barrionueuo, se dit «inoculé par le virus
ferroviaire » (FCFE, 1989 : 301), semble décidarcér des nouveaux projets et se montre
favorable a une opération de changement d'écartent@ette premiére période trés
volontariste est marquée par la confrontation eetrainistere des Transports et le ministére
de I'Economie et du Budget. Ce dernier, face acfaissement de [Iinvestissement
initialement prévu pour l'opération Madrid-Sévillet face aux nouvelles ambitions
ferroviaires, plaide pour une politique ferroviapkis modérée. Cette période est marquée
par un grand investissement lié a I'organisation1882 de I'Exposition universelle de
Séville et des Jeux Olympiques de Barcelone. Da&sscirconstances, en mars 1991, le
secrétaire d’Etat aux Finances, Josep Borrelln@stmé nouveau ministre des Transports. A
partir de ce moment et jusqu’'a l'arrivée au pouvhirPP en 1996, le ministéere mene une

politique ferroviaire beaucoup plus incrémentalesstrictive.

Construction de la ligne Madrid-Seéville

Le processus de construction de la ligne Madridigéuonstitue le scénario central sur
lequel se structurent tant I'action gouvernemendgie le reste des mobilisations en matiére
de politique de la GV. Les délais prévus pour Féaten fonctionnement de la nouvelle ligne
imposent un calendrier de réalisation tres pré&igc une longueur de 471 km la nouvelle
ligne apparait comme l'un des projets d’'ingénideeplus important de I'Europe a cette
époque. Les responsables de la construction deolwetie ligne ne cachent pas les

nombreuses difficultés auxquelles ils devront fdaee. Les contacts entamés au niveau
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international semblent avoir aidé parfois, mais fragours, a faire face aux différentes
incertitudes techniques. Les propos de I'un degaesables du projet illustrent avec vivacité

ces incertitudes :

« Je crois qu’'au cours de ce chemin, au cours tdexcele, on a avancé et on a lutté, et que nomtseux
sont perdus dans le chemin. Mais tout n’a pasaétéRappelez-vous qu’avec l'arrivée a la terreniee,

une nouvelle histoire a commencé, avec des nowsvkel&illes, avec les philistins, les cananéemaset
mauvaises gens, au moins du point de vue desiemmaéEn somme, on n'est pas face a un chemin de
roses. %>

Il n'est pas question ici de reconstruire le preossd’implémentation dans le détail. Si
I'entrée en fonctionnement de la ligne en avril299u avoir lieu, cela est une conséquence
de la capacité des ingénieurs et des travailleomgliqués dans le projet a faire face
techniqguement aux différentes incertitudes. Catpeed’implémentation exige, en effet, de
revenir sur I'énonciation technique de la GV. Coue sur I'énonciation technique est vécu
souvent par nos interlocuteurs avec une forte @#vVSE Nous ne sommes pas en mesure
d’évaluer ou de juger ce processus d’'implémentagioinest considéré globalement comme
une réussite du point de vue de l'ingénierie feaimg. Nous nous limiterons a observer la
facon dont les incertitudes liées a cette phasaplémentation sont soumises a une forte

dynamique de politisation.

A partir de 1989, les travaux de construction de nlauvelle ligne Madrid-Séville
s’intensifient. La décision de décembre 1988 a dfsts directs sur ce processus de
construction, car l'introduction d’un nouvel écanent pose un probléme d’interopérabilité
entre la nouvelle ligne et le réseau existant. ©blpme d’interopérabilité exige I'adaptation
de certaines prévisions a I'égard de la planificatiles travaux* Par ailleurs, la nouvelle
situation oblige a construire une ligne entierememiivelle entre Cordoue et Séville. Le
surcolt de cette opération sera pris en chargelgp®ENFE. Ces changements liés a
l'introduction de I'écartement européen viennergj®iter aux modulations associées aux
décisions sur l'implantation de la GV. Toutes cesdolations ont comme conséquence
'accroissement de l'investissement initialemerévor. Le président du syndicat patronal du
BTP, SEOPAN, vise a justifier cette évolution :

« Ce qui avait été prévu au départ était tres rdiffede ce qui a été construit quant a I'écarteplant
vitesse, le rythme de construction, etc. (...). filllbu modifier le projet initial et cela a entraidés codts

152 Intervention de Gonzalo Martin Baranda, directgénéral adjoint d’'ingénierie de la RENFE (FCFE, 498
17).

153 e directeur général adjoint d’'ingénierie de laNFE, Gonzalo Martin Baranda, considére par exeimne
la ligne Madrid-Séville est I'un des ouvrages déngerie en cours de réalisation « le plus beau @ude » Via
Libre, novembre 1989, n° 310, p. 6.

154 Pour plus de détail voir l'intervention de Man&&rez Beato, directeur des travaux de la GV dadatibn
de l'ingénierie de la RENFE (FCFE, 1989 : 169-212).
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importants. Lorsque I'on a décidé de faire unedignGV, les colts ont augmenté a nouveau parce que
les exigences ont varié. Mais tout cela est quetdnose qui arrive dans tous les pays, 'un des piasm
est 'Eurotunnel. »%°

Le Conseil des ministres du 7 juillet 1989 étalilitvestissement total de cette opération a
1.500 millions d’euros, c'est-a-dire, plus du ®iglu montant prévu dans le PTF pour le
nouvel accés a I'’Andalousie. Cette décision situednstruction de la ligne Madrid-Séville
comme la grande priorité jusqu’a I'année 1992. Eaision du Conseil des ministres est le
résultat du compromis acquis entre le ministéreTadaasports et le ministére de 'Economie
et des Finances. Face aux ambitions ferroviaireprémier, le deuxieme se montre tres
critique a propos du développement de la GV etrdiepde conversion de I'écartement de
voie. L’'un de nos interlocuteurs, ancien haut fartaire du ministere des Transports, écrit
littéralement que le ministére de I'Economie dapns &nsemble s’oppose au projet, en
estimant qu’il s’agit d’'une option trés colteusepet rentabl®. Selon les informations
publiées dans la reviéa Libre le ministére de I'Economie ne s’opposerait pasaiément

a la construction de la nouvelle ligne. Les respbles ministériels critiqueraient notamment
le manqgue de rigueur lors du calcul des codts dstoaction, ainsi que les modifications en
cours de route. Le futur ministre des Transporsep Borrell, revient en 1993 sur cette

confrontation entre les deux ministéres :

« Lorsqu'il s’agit de dépenser 450.000 millionsmisetas (2.700 millions d’euros) d'investissemant,
faut effectuer une analyse d'opportunité, qu’estrae nous aurions pu faire avec cet investisseméit
C'est cela ce que jai dO faire lorsque jétaisréemire d’Etat aux Finances (...). L'investissememt s
I’AVE n’est pas un investissement avec un tauxeatgabilité permettant de rentabiliser I'investissain
effectué, ni sur la ligne Madrid-Séville, ni sus lautres lignes que nous construirons en Espagme da
lavenir. »57

En janvier 1990, son prédécesseur, José Barrionaewmnce la nécessité de procéder a la
révision du contrat-programme 1988-1991, car |ésipions de dépense de la RENFE et du
ministére seront probablement dépassées. En effgtartir de 1990, on assiste a une
augmentation du déficit financier de la RENFE. E991, la nouvelle présidente de la
RENFE reconnait que la croissance des dépensexifénes des années précédentes est
directement liée a l'effort réalisé dans la consgion de la ligne Madrid-Sévillé®. Le
ministére est obligé, dans ces circonstances, digireél'investissement initialement prévu

pour le Plan de « Cercania®%. Dans ces circonstances, l'accroissement du ce(t d

155 Interview avec José Antonio Esteban, présider@eatgppanyia Libre avril 1990, n° 315, p. 11-12.

156 Entretien écrit, juillet 2009.

157 Intervention de Josep Borrell, ministre des Transp(FCFE, 1993 : 14-15).

158 « Desentrafiar el déficit », Mercé Sala, présiddatia RENFE EIl Pais 17/10/1991.

159 Intervention de Mercé Sala, présidente de la RENFenmission du Budget, Congrés des députés,
22/10/1991, DSCD, n° CO 327, p. 9544.
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'opération Madrid-Séville acquiert une forte vigilé médiatique et devient rapidement un

terrain propice a l'investissement et a la confation politique.

La variabilité des prévisions concerne égalemenpriagrammation et la fourniture du
matériel roulant. Deux semaines aprés la décisiof décembre 1988, la RENFE décide de
répartir le contrat de matériel roulant entre l®@ugement piloté par Alstom, qui sera
responsable de la construction de 24 trains a G\tekii piloté par Siemens, qui sera
responsable de la construction de 75 locomotiviesta puissance. Comme conséquence de

cette décision, Alstom prend le controle des enisep MTM et Ateinsa.

La décision sur ce contrat est précédée par de musds insinuations. Le président du
gouvernement espagnol parle de la nécessité «etiener une décision européenn®»alors
gue le ministre de I'Intérieur demande que les nresilde I'ETA soient envoyés dans les
trains francai®l. Le premier ministre francais semble subordoneeprolongement des
lignes & GV francaises vers 'Espagne par la démisur le contrat de matériel rouleit
Certes, toutes ces informations seront démentieepaesponsables de la RENFE qui vont
invoquer, par contre, des arguments techniques patifier leur décision finale. La
répartition du contrat entre les deux constructeunpéens apparait comme une option
politiquement raisonnable et techniquement judtiala diversification des technologies et
des fournisseurs permettra une plus grande autenomila RENFE par rapport & une
situation de choix unigue. En effet, en juillet 998 RENFE décide d’attribuer les travaux
de signalisation et d’électrification de la ligneattid-Séville au consortium hispano-
allemand piloté par la société Siemens. La nouVigiee Madrid-Séville sera équipée ainsi

avec une signalisation allemande, alors qu'il @t la circulation des trains a GV francais.

Certaines décisions autour de I'attribution deféd#nts contrats feront I'objet de poursuites
judiciaires au cours des décennies suivantes damadre de « l'affaire AVE ». Dans ce

proces, qui se développe entre 1994 et 2008, eiftérdirigeants de la RENFE, du ministére
des Transports, du PSOE et de certaines entreptmasne Siemens, font face a des
accusations de corruption. A la suite du procésairs dirigeants du PSOE et de I'entreprise

Siemens seront condami&sCe dossier fait I'objet, avant méme la mise ercfionnement

160 F| Paig 23/11/1988.

161 Déclarations a la radio COPE, 24/11/1988.

162 « Rocard vincula la llegada del TGV a Espaia aatekision de RENFE &| Pais 13/12/1988.

163 Sentencia 536/2006 Audiencia Provincial de Madt2iD6/2006. Sentencia 692/2008 Tribunal Supremo,
Sala de lo Penal, 04/11/2008.
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de la ligne Madrid-Séville, d’'une forte médiatisatiet politisation. En effet, il constitue I'un

des angles d’attaque de la critique politique dygir

Les contrats entre la RENFE et les groupementségilpar Alstom et Siemens seront signés
en mars 1990. Ces contrats établissent que I'erisedutbmatériel roulant sera construit a
écartement europé®fi Selon les prévisions de la RENFE, les 24 trai@d/a&seront destinés

a la ligne Madrid-Séville et a la future ligne MadBarceloné®®. Ces prévisions sur les
caractéristiques et l'utilisation du matériel ratlasont soumises a différentes variables
comme la réalisation des nouveaux prolongement¥ au3a conversion de I'écartement de
voie dans le reste du réseau. La troisieme variedtiéiée aux modalités d’exploitation de la
ligne Madrid-Séville. A cette époque, le ministéles transports prévoit une exploitation
mixte de la ligne permettant la circulation desngade voyageurs et de marchandises. En
décembre 1988, le ministre, José Barrionuevo, geégue ces prévisions peuvent eévoluer
une fois que la ligne sera mise en exploitaf&nEn 1991, avec l'arrivée du nouveau
ministre, Josep Borrell, ces prévisions initialesogt réexaminées. Cette question n’est pas,
car la réalisation d’une ligne mixte permettantifgulation des trains de marchandises exige
un tracé avec un co0t plus élevé. Dans sa concgpéidigne Madrid-Séville est plus proche
du modeéle allemand d’exploitation (trafic mixtelpra que des sa mise en fonctionnement,
elle sera comparable au systeme francais de la &Wafic spécialisé. L'une des critiques
adressées a la ligne Madrid-Séville porte justensemtle colt supplémentaire de cette

modulation en termes d’exploitatith

Pourtant, en octobre 1991, la RENFE communique €toAl sa volonté de reporter la

livraison d’un tiers des trains & GV initialememintandés. A la suite d’'une série de longues

164 « Dans la résolution du contrat, I'ensemble duémaltroulant sera réalisé en écartement européen
intervention de José Barrionuevo, ministre des Jparts, Commission de I'Industrie, des Travaux Rslut
des Services, Congrés des députés, 28/12/1988DDSCCO 395, p. 13501.

165 « J'imagine que les 24 trains seront destinéssaetteir le trajet Madrid-Séville et certains seegicle la
ligne Madrid-Barcelone. Pour cette relation noumas besoin au minimum de 30 ou 35 trains pouiraffr
bon service », interview avec Leopoldo Iglesiagclieur général adjoint des achats et de la maimtende la
RENFE,Via Libre mars 1989, n° 302, p. 17.

166 « Nous avons prévu que la seule ligne a GV entami®n a ce jour soit compatible pour les trains
conventionnels et pour certains trains de marclsasdiCela est la prévision initiale qui dépendra de
I'expérience d’exploitation de la ligne », intertiem de José Barrionuevo, ministre des Transports,
Commission de I'Industrie, des Travaux Publicsext 8ervices, Congrées des députés, 28/12/1988, DI$CD,
CO 395, p. 13501

167 En décembre 1991, un responsable ministériel déferchoix : « La France (...) a opté par le chergiffied
spécialisé pour des voyageurs (...). L'Allemagnéktpgagne, par contre, visent une option versatite,
option qui peut en principe étre plus colteuse (ne option de trafic mixte, voyageurs et marchadis,
intervention d’Emilio Pérez Tourifio, secrétaire g des infrastructure de transport du minist&® d
Transport, Commission de I'Industrie, des TravauklRs et des Services, Congrées des députés, 184D/
DSCD, n° CO 373, p. 10983.

111



négociations, en décembre 1993, la RENFE et Alsouoscrivent un nouvel accord. Selon
ce nouvel accord, sur les huit derniers trains daelés, deux seront construits selon les
parametres initialement prévus, alors que les ebtants seront construits a écartement
ibérique et destinés au réseau conventionnel. Eendére 1991, la RENFE demande a Talgo
la construction de 58 voitures a écartement varigl@drmettant de circuler sur les deux
écartements. Alors que la réalisation de nouveligges a écartement européen et la
conversion du réseau conventionnel semblent regestge dig le systeme de changement
d’écartement développé par Talgo apparait commesah#ion permettant de connecter la
ligne Madrid-Séville avec le réseau conventionkel.effet, avec un train équipé du systeme
d’écartement variable, le méme convoi pourra ocacusur la ligne Madrid-Séville a
écartement européen et continuer son trajet enwsgnt le réseau a écartement ibérique.
Les premiers services de ce type sur la ligne Ma8éville permettront de desservir la ville

de Malaga a partir de Cordoue.

La construction de la ligne Madrid-Séville représela premiere réalisation, matérialisation
ou objectivation de la GV en Espagne. La GV, amesir existé techniquement (il est
possible de faire), politiquement (« nous allonfaise) et juridiquement (il faut faire),
acquiert avec la construction de la nouvelle lignenouveau mode d’existence, plus matériel,
plus objectif (c’est fait). Les incertitudes, lesriations ou les modulations de cette
réalisation, matérialisation ou objectivation citnsint au fond les difficultés que rencontre
la GV espagnole pour exister, c'est-a-dire, poitreaA l'instar d’'un nouveau-né, la GV
aura méme son propre nom a partir de février 1980a: Velocidad Espafol§AVE) (en
espagnol, « ave » signifie « oiseau »). Malgrésation européenne et alors qu’il ne s’agit

pas d’une véritable innovation, la GV vise a apftega&comme un produit nettement espagnol.

Nouveaux développements

A partir de 1989, le ministére des Transports lasheaouveaux projets de lignes & GV. La
ligne vers Barcelone apparait comme la prochaii@ifgr compte tenu de la décision de
décembre 1988. En décembre 1988, le ministre JasgoBuevo estime que la ligne entre
Madrid et Barcelone devrait entrer en fonctionneineen1995°%. Le ministére et la RENFE

lancent les premieres études a partir de 1989.ddmamission sera créée, sous la direction

du directeur général des Transports, Manuel Paoadén d'étudier les itinéraires possibles,

168 Intervention de José Barrionuevo, ministre des\3parts, Commission de I'Industrie, des Travauxliesib
et des Services, Congrés des députés, 28/12/18BDPn° CO 395, p. 13501.
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le type d’exploitation et les modes de financenwmia nouvelle ligne. Dans un document
présenté en mai 1990, cette commission se montoedale a la spécialisation de la ligne
pour le trafic de voyageurs. En raison des nomlesuscertitudes liées au projet, la
commission estime que la participation financiéed’Htat ne sera pas inférieure a la moitié
de l'investissement total. Au cours d’'un séminarganisé par la FCFE (FCFE 1990b), les
représentants du ministére de 'Economie et deareies et des entités bancaires expriment
ces incertitudes sur la rentabilité et la possiilde financement de l'opération. Les
prévisions gouvernementales pour faire appel aantiament privé sont de plus en plus
limitées. Les limites budgétaires et I'arrivée déunouvelle équipe ministérielle a partir de

1991 provoquent, a terme, le ralentissement deproj

Le ministére des Transports travaille également lsunouvel accés au nord (variante
Guadarrama) qui vise une meilleure connexion avitadrid et le nord de I'Espagne avec la
construction d’'une ligne a GV a écartement europdre Madrid et Valladolid (175-200
km). L’objectif est de réduire le temps de parcoemsre ces deux villes de deux heures et
demie a un peu plus d’'une heure. Alors que les igres études datent du milieu des années
1970°, le projet sera adapté aux parameétres technigeda GV a partir de la seconde
moitié des années 1980. Méme si le projet prédemeaeles TRI (14%) les plus élevés parmi
les opérations envisagées dans le PTF, il n’esexp@alcitement mentionné par la décision de
décembre 1988. Cela étant, le contrat-programme3-1981 prévoit le démarrage des
travaux entre 1989 et 1991. En mars 1989, un regide de la RENFE confirme

I'avancement des études de la nouvelle fghe

Indécision sur la question de I'écartement

Comme conséquence de la décision de décembre [€98&sident de la RENFE nomme un
groupe de travail pour I'élaboration d’'une étudelawconversion a I'écartement européen du
réseau ferroviaire conventionhél Cette étude vise a définir la méthodologie etdét

d'une telle opération, le but étant de coordonriepération de conversion avec la

modernisation du réseau a I'horizon de l'année 2(Q@Hizon du PTF). Un rapport sera

169 « Variante norte : un ambicioso proyecto al séovile la alta velocidad »ia Libre octobre 1987, n° 285, p.
29.

170 Intervention de Rafael Lépez Gonzélez, directeucabrdination des investissements de la directéon
l'ingénierie de la RENFE (FCFE, 1989 : 154).

171 e travail du groupe est coordonné par les ingénide la RENFE Javier Pérez Sanz, Manuel Megia et
Fernando Dominguez.
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élaboré et soumis au gouvernement en‘ddians ce rapport, le groupe de travail effectue
une évaluation de I'état des infrastructures et ééments concernés par l'opération de
changement (installations fixes, matériel roulgmpduction, trafics). Le rapport établit
ensuite une série de critéres permettant d’orgatiggération de transformation. Enfin, le
rapport définit un possible calendrier. Cette fdlaation devrait limiter le désinvestissement
du réseau, minimiser les perturbations en termesgptbitation et assurer les principales
connexions ferroviaires. L’'opération de conversiombine différentes solutions techniques :
la réalisation de lignes de nouvelle constructibmplantation d’'un troisieme rail sur les
voies existantes permettant la circulation a detartéments, la substitution de la voie et
l'installation d’'une traverse polyvalente permettdans I'avenir d’adapter le rail au nouvel
écartement. Le rapport situe le co(t total de IFappén a 3.100 millions d’euros.

L’opération de changement d’écartement entrainefanbe complexité. Au cours de I'année

1989, différentes conférences ont lieu autour deeged’s. La question sera également trés
présente dans d’autres séminaires autour du chdmifert’. Certains ingénieurs de la

RENFE considérent que lI'opération de changemermtadtément ne se justifie pas, le poids
du transport international ferroviaire étant tropibfe!’. Selon eux, l'opération de

changement d’écartement n’assure pas en elle-mé&mévieloppement de ce type de trafic.
Pourtant, la communauté ferroviaire globalemera atirection de la RENFE en particulier

estiment que la décision « politique » du gouver@nd’adopter I'écartement européen dans
les nouvelles lignes a GV et d’étudier le changdanalems I'ensemble du réseau, constitue
une opportunité pour le développement et la modatioin du secteur. En effet, la RENFE
considere que lintroduction du nouvel écartemeaprésente une garantie pour la
modernisation du réseau en général et pour le oigveiment de la GV espagnole en
particulier. Alors que les deux concepts (écarteémneenopéen et GV) sont indépendants, les
deux questions sont étroitement associées damatigye. L'un des responsables du rapport

de la RENFE rend explicite cette association :

172 Informe de conversion de lineas a ancho internalidRENFE, 1989.

173 « Seminario sobre la introduccién del ancho irgeional en la red ferroviaria esparfiola », orgapisda
FCFE les 6 et 7 mars a Madrid; « Jornadas sobngréauccion del ancho internacional en el ferratar
espafiol » organisé par le College des Ingénies<Cthaussées, Canaux et Ports les 26, 27 et 2& &aidrid.
174 « Seminario Horizonte 2000 », organisé par la F@&EEO au 14 juillet a Santander ; « Jornadas dabre
nueva situacion ferroviairia y sus efectos regies@n Andalucia », organisé par la FCFE et la Junte
d’Andalousie du 11 au 16 novembre 1989 & Séville.

175 « Des ingénieurs de la RENFE mettent en questi@hdngement de voie pour des problémes technigues
El Pais 29/05/1989. Quelques semaines plus takdaispublie un article écrit par un ingénieur de la FHEN
qui défend I'opération de changement d’écartemdrdce aux ingénieurs de la RENFE qui s’'opposents no
considérons que cela est nécessaire pour ne pasisedés de I'Europe » Lluis Batlle i Gargalke, Pais
12/06/1989.
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« Pour que le chemin de fer conventionnel puisséfi@der de la modernisation liée au nouveau chemin
de fer, et pour que, en méme temps, ce dernies@@éise efficace, il faut assurer l'intégrationrena

GV et le réseau conventionnel. Le modéle d’explimitaen Europe s’oriente vers cette intégratiom®a
notre cas, ce principe exige de maniere inévitebtmnversion de I'écartement de voie et donc, peur
modernisation de notre chemin de fer il est nédessie réaliser le changement d’écartement (l.0el
faut pas confondre écartement de voie et GV. Eat,dfécartement européen est une garantie paaila
en Espagne.’%

Dans une certaine mesure, I'introduction du noweartement sur la ligne Madrid-Séville
rend plus probable le développement postérieuad&M en Espagne. En effet, la réalisation
de la ligne Madrid-Séville a écartement européeimagre un effet réseau qui rend plus
probable la construction des nouvelles lignes aécattement. A son tour, I'extension du
nouvel écartement apparait comme une opportunitdgitant d’envisager des projets de
modernisation plus ambitieux, voire la réalisatinouvelles lignes a GV. L’association de
ces deux concepts déclenche une dynamique de cenfent mutuel. Dans ces circonstances,
la ligne Madrid-Séville apparait (en partie) moic@mme une ligne isolée au milieu de

'Espagne que comme I'embryon d’un réseau ferrogiantierement nouveau.

L’'option d’'une conversion globale de I'écartemerdup I'ensemble du réseau semble
difficilement abordablE”. Du point de vue économique, le ministére de lionie et des

Finances se montre trés sceptique vis-a-vis daudstipn du changement d’écartement. |l
considére que le colt de l'opération de changerd&uartement a été sous-estimé, mais
surtout, il critique I'absence de toute rentabi@onomique liée au projet. D'ailleurs, pour
les responsables de ce ministére, la difféerencead@ment constitue, dans une certaine
mesure, une barriere technologique avantageuse [industrie ferroviaire espagnole.

L’absence de rentabilité économique est critiqugaletnent par certains représentants
politiques de gauche et par des représentantscanéli®. Certains cheminots estiment que
lintroduction de I'écartement européen renforce dynamiques de division de I'entreprise

ferroviaire avec la création d’'une entreprise feiawe pour la GV.

La controverse autour de I'opération de converslerl’écartement s’interrompt en raison
des élections d'octobre 1989. Dans la nouvelleslagire, la décision semble reportée aux

calendes grecques, alors que l'industrie ferrogiaéiclame au gouvernement de prendre une

178 Intervention de Javier Pérez Sanz, assesseuriédalence de la RENFE (FCFE, 1990a : 100-102, 135
7%« Une conversion global ne semble pas une bonnéa@wob intervention de Manuel Losada Garcia,
professeur de I'Université Polytechnique de Madeidprnadas sobre la introduccion del ancho intéonal en

el ferrocarril espafiol », 27 et 28 avril 1989, Mdd

178 « Au lieu d’avoir un réseau a GV isolé, vous neyer pas qu'il serait préférable de laisser lesehdelles
gu’elles sont avec I'écartement de voie ibériqueifitervention de Mariano Santiso del Valle, repréant du
syndicat Comisiones Obreras et porte-parole dam®neité d'entreprise de la RENFE (FCFE, 1990a :)134
« Promouvons un manifeste sur I'écartement de \amn,titre pourrait étre : « Moratoire de l'intration de
I'écartement européen en Espagne » », intervekoBantos Nufiez, représentant d’lU a la RENFE E;CF
1990a : 393).
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décision définitive afin de sortir de limpasée L'option d’'un changement d’écartement
global pour 'ensemble du réseau ferroviaire sé&fandivement exclue. Au lieu de procéder
a une conversion systématique du réseau ferroyidee efforts se concentrent sur le
développement et l'installation de la traverse palgnte (Annexe 8). Au cours de I'année
1990, la RENFE et I'industrie ferroviaire élaboréed premiers prototypes. Dans sa réponse
écrite, 'un de nos interlocuteurs signale questatlation de la traverse polyvalente permet
de contourner la question du changement d'écartenstnde reporter le dossier
indéfiniment®’. En effet, & partir de 1990 et au cours des déesrsuivantes, certaines
lignes du réseau conventionnel seront progressinedguipées avec ce type de traverse.
Comme conséquence de cette opération, en 200€avierge polyvalente est installée sur
4.620 km du réseau ferroviaire espagnol. Cela étace jour, 'opération de changement
d’écartement n’a pas encore été réalisée et cassligontinuent a fonctionner a écartement
ibérique. Ainsi, tout au long de cette période,resvelles lignes a écartement européen de
nouvelle construction coexistent avec le réseataété@ment ibérique. L'interopérabilité entre
les deux réseaux sera possible grace a I'utilisat® matériel roulant équipé des systemes a
double écartement, alors que cette option avaitcétesidérée par les responsables de la

RENFE comme une mesure transitoire :

« Par rapport au systeme d’écartement variabler(ou$ doutons que cela soit une solution définitve,
raison des codts de maintenance élevés. »

179 « En octobre de I'année derniére (1988), on addédiétudier la possibilité du changement d’'écaetenet
maintenant, 13 mois aprés, il n'y a pas encoreédésibn ferme (...) dans I'attente d’une décisiogxiiste une
interruption en matiére d'investissements, caiaijis d’'une question importante (...) pour savoir lgusont les
trains qui seront demandés », interview avec Eoskbial, directeur général de GEC-Alstovtia Libre
janvier 1990, n°® 312, p. 26.

180 Entretien écrit, juillet 2009.

181 Intervention de Javier Pérez Sanz, assesseurpiédmence de la RENFE (FCFE, 1990a : 137).
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3. La propagation de la GV : une premiere vague

Dans cette section nous allons esquisser la fagah ld question de la GV se propage a
partir de la sphére gouvernementale vers d’auiees du politique. Nous utilisons le terme
de propagation globalement dans le sens que Batmegaat Jones (1993 : 17) donnent au
concept de «issue expansidf?»Pourtant, nous identifions aussi a travers ceegnles

dynamiques plus larges de socialisation ou de gshtion de la GV.

Nous allons parcourir brievement les différentasti®u la question de la GV va émerger. Le
point commun autour duquel semble se structurée geemiere phase de propagation de la
GV est relativement simple : de maniere plus ounsi@xplicite la plupart des acteurs situés
dans les arenes politiques critiquent le caragiéliéque des décisions gouvernementales en
matiére de GV. Cette propagation a lieu princip&etautour de la construction de la ligne
Madrid-Séville. La construction matérielle de laumelle ligne va de pair avec son
développement comme objet politique. L’opératiorcdangement d’écartement et, dans une
moindre mesure, le développement des nouveauxtpraj&sV constituent également les

terrains sur lesquels cette propagation a lieu.

Enonciation médiatique de la GV

Cette propagation est directement liée a la méditin progressive de la GV. La question
de I'écartement d’abord et les modulations lordadeonstruction de la ligne Madrid-Séville
ensuite seront tres présentes sur I'espace méagkatigrsque les informations concernant les
modulations autour du projet Madrid-Séville serpnbliées, la question de I'écartement
laisse la place a une discussion centrée sur lseptiamplémentation de la nouvelle ligne.
L’apparition des informations concernant I'élévatidu colt de construction du projet a une
forte répercussion sur I'appréciation générale ahjei®. La construction du projet devient
une question attirante pour les informateurs les plostiles au gouvernement socialiste. Le
journal ABC signale a plusieurs reprises que la constructotadigne a GV Madrid-Séville
n'est pas justifiée. La critique ne porte pas tamtle concept de GV en lui-méme que sur le

182 « Political scientists have used the term issue egipano discuss positive-feedback effects thate@mssies
to move quickly among many decisionmaking unitss @dwses various parts of the political systenditect
attention at the issue which is in the processxpbasion».

183 « La via del despilfarro ABC, 13/07/1987 ; « El tramo del TAV entre Cordobaeyifia costara el doble de
lo previsto »El Pais 16/03/1989 ; « ElI TAV Madrid-Sevilla costara 2800 millones de pesetaskl,Pais
16/06/1989 ; « Despilfarro en el proyecto del TderAlta Velocidad »ABC, 13/07/1989 ; « La linea de alta
velocidad Madrid-Sevilla costara mas del dobleadprevisto »El Pais 03/10/1989 ; « EI TAV de la fresa »
ABC, 15/03/1991, « RENFE en via muertaABC, 31/03/1991 ; « El TAV y otros escandalofABC,
29/10/1991.
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choix de [litinéraire, la gestion du projet et Ipsessibles irrégularités commises lors des

différentes adjudications:

«Il [le train a grand vitesse] synthétise certaingits des projets socialistes et de leur mode
d’administrer : colteux, inefficace, arbitrairent#gogique et électoraliste’®%

En juillet 1991, I'éditorial du journdtl Pais proche du gouvernement, estime que:
« Il n'est pas possible de refaire, par exempéardur de permettre un surcolt supplémentaire tigna

a GV Madrid-Séville qui aurait pu étre utilisé pauoderniser le triangle Madrid-Valence-Barcelone-
Madrid. Une erreur et un scandale financier duesggbublic. »%

Cette énonciation médiatique de la GV alimenteaer&aine sensation d’incertitude vis-a-vis
de la décision de construire la ligne Madrid-SévilCertains dirigeants des entreprises du
BTP qui participent a la construction de la nowditjne estiment ainsi que les variations du
codt initial ont détérioré I'image du projet et gé& une sensation de « travail de cochon »
qui ne s’accorde pas avec la réafitéEn octobre 1988, le directeur gérant de la FCstifne

que :

« Les gens sont sceptiques, car on n'a pas biaartia ce qui va se faire, ce qui est en train daise
(...). Nous croyons que l'opinion publique n’'est pasnsciente de la transcendance historique du
processus de transformation qui a lieu dans notséese de transport et du réle de la GV. Enfin,
I'opinion publique a aussi une certaine idée sutHemin de fer espagnol. Il n'est pas évident (.e) d
transformer et modifier du jour au lendemain unhlitage dans la situation de désinvestissement, d
sclérose et d'obsolescence de notre chemin deafer des années 19862

Dans ces circonstances, méme apres l'entrée eicesatg la ligne Madrid-Séville, cette
énonciation médiatique défavorable joue un réleartgmt. Un mois aprés son inauguration,

le directeur général adjoint de la GV de la RENE&nge que :

« Je pense qu’il y a deux types de clients : c#dula presse et celui de 'AVE. Le premier a pdtg-€
besoin de ce type de nouvelles pour acheter lesgon. Par contre, le client de I'AVE, qui va ddes
train et connait le service qu'il recoit, est Jafts »®

La médiatisation de la GV s’accompagne d’une radathe processus de problématisation.
Certains analystes plaident pour une politiqueofgaire plus incrémentale. L'expert en

mobilité durable, Alfonso Sanz Alduan, écrit daaisque :

« |l faudrait faire marche arriére sur la décistbintroduire le nouvel écartement, mais le codftmpie
de cela est considérable ; outre la nécessité miegoeier le contrat des trains a GV, cela exige de
reconnaitre devant les citoyens les erreurs consnfis§. Se pencher sur la construction d’'une noavell

184 Editorial, ABG, 06/08/1991.

185 Editorial, EI Pais 07/07/1991.

186 « Las constructoras gestionan méas de 300.000na#ldel ferrocarril »/ia Libre avril 1990, n° 315, p. 5-
10.

187 Interview avec Jesls Sanz Fernandez, directeangde la FCFEYia Libre octobre 1988, n° 297, p. 14.
188 Interview avec José Luis Villa, directeur génémjoint de la GV de la RENFEja Libre juin 1992, n° 341,
p. 34.
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ligne a GV a écartement européen conduit a la désation et a la décadence du réseau ferroviaire
conventionnel. %°

Par ailleurs, certaines informations publiées danmsesse rendent compte de la position des
principaux syndicats face au développement de lal@\syndicat UGT estime que la ligne
Madrid-Séville constitue un « projet pharaoniqugub« n’a pas de justification économique,
est irrationnel, ne répond pas aux nécessitésesédlinfrastructures de transport de notre
pays ni a la demande ferroviair®% De méme, CCOO estime qu'il aurait été préféralele
destiner l'investissement de la ligne Madrid-Sévdlla modernisation du systeme ferroviaire

régional de Madritf™.

La GV comme objet parlementaire

Au cours de cette période, la GV intensifie sa gmés dans les différentes enceintes
parlementaires. Le tableau suivant (6) montre lIéwon des initiatives autour de la GV par
rapport a I'ensemble des initiatives parlementattesCongrés des députés pour la période
1986-1996. La législature 1989-1993 apparait conanpériode la plus féconde tant en
termes relatifs qu'en termes absolus. La GV étaitdant la législature immédiatement
précédente une question émergente. Quant a ldakbgesimmédiatement postérieure, la GV
ne constituera pas entre 1993 et 1996 une pridetdaction gouvernementale. A cette
époque, la GV sera traitée a l'intérieur d'uneiative de planification de 'ensemble des

infrastructures. Dans ces circonstances, I'intgéaglementaire autour de la GV diminue.

Tableau 6
Initiatives parlementaires sur la GV 1986-1996?

Législatures

Il (1986-1989) IV (1989-1993) V (1993-1996)
Initiatives
parlementaires sur Ia
GV 43 182 61
Initiatives
parlementaires totales 29.592 32.192 28.[779
Rapport (%) 0,15 0,57 0,21

Source : Elaboration propre a partir de la baseldasées du Congrés des députés

189 « El ferrocarril, en via muerta », Alfonso Sanzlddn,El Pais 12/06/1991. D’'autres critiques publiées dans
le journalEl Pais: « De la huelga a la via », Agustin Garcia CaBld?ais 19/01/1989 ; « El tren de alta
velocidad », Fernando Sadot PéiekPais 09/11/1989 ; « EI TAV y los de cercanias », LR@driguez Garcia,
El Pais 13/10/1989 ; « El cuento va de ferrocarrileggmakio SoteloEl Pais 28/11/1991.

190 « UGT critica el "proyecto faradnico" del TAV Mad+Sevilla »,El Pais 04/08/1991.

191 « CCOO denuncia el ‘desvio’ del 60% de las inegiss de cercanias a la estacion de Atocld Bais
03/04/1991.

192 Nous avons lancé une recherche sur la base déesudn site du Congrés des députés avec les mata «
velocidad », « TAV » ou «AVE». Les résultats obteoat été épurés afin d’éliminer les répétitiondesu
fausses entrées.
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Sur la période 1989-1993, plus de la moitié desainres parlementaires se concentrent
autour du projet de nouvelle ligne a GV Madrid-8év{voir Tableau 7). D’ailleurs, la

plupart des initiatives s’intéressent & un projattipulier et seulement 18% des initiatives
traitent la question de la GV d'une facon globakela montre la fragmentation de la

politique publique et alimente une territorialisaticroissante de la question de la GV.

Tableau 7
Initiatives parlementaires sur la GV par projet 198-1993
Madrid- .
Madrid- | Barcelone Corridor Variante Autres Q du,estlons
s - e . . ordre TOTAL
Séville | -frontiere | Méditerranéen| Guadarrama projets snéral
francaise genera
n 108 10 7 6 1§ 31 18D
% 60 5,56 3,89 3,33 10 17,22 100

Source : Elaboration propre & partir de la baseldasées du Congrés des députés

Dans le cas du projet Madrid-Seéville, les initiaBvparlementaires s’intéressent nhotamment
(voir Tableau 8) aux questions concernant la canstm de la nouvelle ligne, les critéres
d’attribution des différents appels d'offre (magtroulant, électrification et signalisation),
les prévisions et les résultats en termes d’exgiloit ou le colt du projet. La question liée

aux impacts ou aux nuisances du projet a une préggrlementaire plus faible :

Tableau 8
Initiatives parlementaires sur le projet Madrid-Sévwille par sujet concerné 1989-1993
Contrat-
Construction appel Exploitation Colt Impact Autres TOTAL
d'offres
n 29 28 22 17 g 4 108
% 27 26 20 16 8 4 100

Source : Elaboration propre & partir de la baseldasées du Congrés des députés

Le groupe parlementaire du PP est 'auteur de gidule moitié des initiatives sur la GV (99
initiatives) et de presque 7 sur 10 des initiatigeacernant le projet Madrid-Séville (voir
Tableau 9). Les groupes parlementaires d’'lU etdeige mixte présentent respectivement 32
et 26 initiatives. L'activité parlementaire du gpeucatalan de CIU et du groupe socialiste se

limite a la présentation de six initiatives respegthent.

Tableau 9
Initiatives parlementaires sur la GV par auteur 198-1993
Groupe Groupe Groupe
Groupe PP| Groupe IU Mixte ClU PSOE Autres TOTAL
n 99 32 26 6 6 11 18p
% 55 17,78 14,44 3,38 3,33 6,11 100

Source : Elaboration propre a partir de la basgah@ées du Congrés des députés
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Les différences ne sont pas uniquement d’ordre tggatih Les initiatives varient également
en fonction du type de contenu. Les initiativesspréées par le premier groupe de
'opposition sont globalement plus combatives. Hetel'activité parlementaire du PP se
concentre sur les décisions liees aux différenpelapd’offres, le colt de I'opération ou les
prévisions gouvernementales dans le projet Mademtg. Ces initiatives ne contiennent pas
une critique de la GV ferroviaire en elle-méme.dtiaté parlementaire du groupe du PP
vise plutdt & mettre en question l'action gouveraptale en matiere de GV. Le PP estime
gue la décision de construire la ligne Madrid-Sévifest pas justifiée et critique le caractere
« politique » de la décision. Deuxiemement, iligte la gestion du gouvernement dans
limplémentation du projet en signalant notammeéattdence de prévision. La critique la plus
agressive du groupe Du PP porte sur les possibitegularités liées aux différents appels
d’offre. Cette derniére critique vient s’ajouteruae longue liste d’affaires de corruption a
laquelle le gouvernement socialiste fait face decépoque. Le point culminant de l'activité
parlementaire du groupe du PP sur la GV est laeptéson d’une motion de censure contre
le nouveau ministre des Transports, Josep Boaelmars 1993, qui sera finalement rejetée
par le Congrés des déput¥s Le ton de certaines interventions du groupe dupBmnet

d’illustrer la virulence du débat :

« Puisque nous payons un cheque d’'un demi millidedpesetas], notre groupe aimerait avoir un vrai
train a GV et les responsables de cet échec annsmct les différents ministres socialistes des
Transports et les présidents de la RENFE (...). ousmes face a un projet mégalomaniaque (...). Une
solution politique (...) est annoncée par la prédiglette la RENFE : que les infrastructures ne
s’amortissent pas (...), mais la GV étant pour lés€lInous avons la un gouvernement socialistesfui
prét a ce que tous les Espagnols payent pouryappies », voyageurs a GV:%

Les initiatives présentées par les autres groppdsmentaires sont sensiblement différentes.
IU porte au Congres presque toutes les initiatif@pt sur huit) concernant l'impact
environnemental des lignes a GV. Dailleurs, il agt globalement moins favorable a
I'introduction de la GV en Espagne, alors que stgae contre 'action gouvernementale
demeure moins acharnée. L'une des initiatives pgustement sur la décision du
gouvernement de transformer en ligne a GV le priojgial de la Variante Guadarranfa

Par ailleurs, il sollicite la comparution devant@ammission de I'Industrie, des Travaux

193 « Mocién de reprobacion del Ministro de Obras Rialsly Transportes por haber faltado a la verddd en
informacion facilitada a la Camara en relacion ebfiren de Alta Velocidad (TAV) », initiative prégée par
le groupe parlementaire du PP et rejetée en segkinieére par le Congrés des députés le 30/03/I39@D,

n° PL 261, p. 13349.

194 Intervention du parlementaire du PP, Felipe Camiséssion pléniére, Congrés des députés, 30/110/199
DSCD, n° PL 141, p. 6837-6838.

195 « Razones por las que la construccion de la Viaridel Guadarrama se esta haciendo para el trahale
Velocidad y no para la red basica », question aalgouvernement en Commission, initiative preseps¥ le
deputé Manuel Garcia du groupe parlementaire &dlU2/02/1990, BOCD, n° 29, p. 11.
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Publics et des Services, de deux experts qui ofgndé publiguement des positions
contraires a l'introduction de la GV et de I'écanent européed®. IU transfére au sein du

parlement les positions les plus critiques facedéueloppement de la GV provenant des
scenes locales de contestation et du mouvemenbgistd. Dans ces circonstances, la
critigue du groupe parlementaire d’'lU apparait loeap plus modérée sur la forme, mais

relativement plus radicale sur le contenu.

Les initiatives des autres groupes parlementaiteg plus hétérogenes. L’activité des
groupes parlementaires de CIU et PNV s’intéressardage aux questions concernant le
développement des nouveaux projets a GV, en ldiskandté la critique directe de I'action

gouvernementale.

En définitive, pendant la Iégislature 1989-1993GM devient objet d’activité parlementaire
et donc, objet d’'investissement politique de la pas différents partis politiques. Alors que
les modalités de cet investissement varient d'auge parlementaire a 'autre, cette activité
parlementaire contribue a la mise en valeur poi@ige la question de la GV. De ce fait, la
GV devient rapidement I'un des enjeux phares enématie politique de transport. Dans les
élections de 1989, la GV ou le changement d’écamtérsont déja les principaux enjeux sur

lesquels les différents partis politiques définiddeur position en matiére ferroviatPé

Arénes territoriales de la GV

De méme, le débat de la GV s’articule progressiverser differentes arenes territoriales. Le
travail mené sous la direction de la Generalitatad€atalogne constitue tres probablement
'exemple pionnier de ces mobilisations. La mohilisn régionale comporte I'élaboration
d’études techniques pour la réalisation de la nikeiigne, la publicisation médiatique du
projet et I'implication personnelle du président ldeGeneralitat afin de faire avancer le
dossier. L'autre initiative régionale avec une aohidirecte pour la GV constitue le projet
ferroviaire porté par le gouvernement basque. Aimpau milieu des années 1980, le
département de Politique Territoriale et des Trartspdu gouvernement autonome élabore
diverses études visant la modernisation du réseaoviaire régional. A la suite d’une
concertation technique avec le ministére des Tratsspen février 1989, un accord politique

est atteint entre les représentants du gouverneespagnol et le gouvernement basque.

19 « Solicitud de comparecencia de Don Alfonso Saldzi@n (...) » et « Solicitud de comparecencia de Don
Ramon Fernandez Duran », presentées par le graufgengntaire d’'lU le 30/11/1990.
197 « Los partidos definen su politica ferroviaria/fa Libre, octobre 1989, n° 309, p. 5-8.
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A coté de ces deux initiatives majeures, on assist&mergence d’autres propositions
régionales. Certains gouvernements régionaux éaboleurs propres documents de
planification ferroviaire. En 1988, la Junte der@alousie présente un schéma ferroviaire
régionaf®®. Ce document définit une série d’actions visantmiadernisation du réseau

ferroviaire régional pour la période 1988-2000. jpaposition andalouse ne plaide pas
directement en faveur de la réalisation d’'une ligrn@V. Pourtant, le gouvernement régional
ne cache pas son intérét pour I'extension de laeGde I'écartement européen a I'ensemble

de la régiot™.

En 1989, c'est la Xunta de la Galice qui publierapport sur la situation du chemin de fer
dans la région définissant les actions de moddroisa mettre en ceuA€. Le document,
élaboré sous la direction d’'un géographe critiqiégard de l'introduction de I'écartement
européen et de la GV, conclut que la réalisatiomel’ligne a GV ne constitue pas une bonne
solution pour la Galice. Au contraire, le documglaide pour la modernisation du chemin de
fer conventionnel et, plus concretement, |'utilisatde la technologie pendulaire de Talgo.
En ce sens, ce document constitue une rare exogpiorapport au reste des initiatives ou
propositions régionales plaidant en faveur de [aidm de I'écartement européen et de la
GV.

D’autres gouvernements régionaux se limiterontré@me explicites leurs revendications. Le
conseiller des Transports de la Navarre demandeamaexion directe avec la FradCelLe
gouvernement de la Navarre entre en concertatien s représentants de la RENFE afin
de trouver une solution compatible avec le progsdoie. Face a la proposition de la Navarre
qui vise a renforcer I'axe Madrid-Saragosse-Pammefontiere francaise, le directeur
général des Transports de la Junte de Castille@h demande que cette région ne soit pas
exclue du processus de modernisation ferroviaiie eni ceuvi@? Le directeur général des
Transports de la Generalitat de Valence confirmaeigent I'existence des contacts avec le

gouvernement espagnol et la RENFE afin d’adoptsraftement européen et la GV dans

198 plan Estratégico Ferroviario de Andaluci&onsejeria de Obras Publicas y Transportes, dienfandalucia,
1988.

199 « Apres la décision sur I'écartement européen &V, nous voulons étendre (...) I'écartement &Vaau
plus grand nombre d'itinéraires dans notre Commiénaunterview avec Jaime Montaner, ministre des
Transports de la Junte de I'’Andalousiéa Libre décembre 1989, n° 311, p. 13.

200yUna perspectiva del ferrocarril en Galigi€onsejeria de Ordenacion del Territorio y Obnélslifas, Xunta
de Galicia, 1989, sous la direction d’Alfonso Satduan.

201 Interview avec Antonio Aragon, ministre des Trassp du gouvernement Foral de la Navavtig, Libre
ao(t 1988, n° 295, p.7-8.

202 « Reflexiones sobre el cambio de ancho de viadésy Fernando Pascual Bravo, directeur général des
Transports de la Junte de Castilla y Le®inPais 28/02/1989.
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cette régiof®. D’autres communautés autonomes, comme I'Astaniela Cantabrie rendent

explicites également leurs ambitions ferroviaités

Certaines de ces mobilisations émergent comme qguoesée de la décision
gouvernementale de décembre 1988. En effet, damsnierview concédée a la reviMiéa
Libre en 1989, I'assesseur du ministre des Transpadiiteegjue les nouvelles expectatives
en matiere de GV poussent les différentes Commaésauitonomes a formuler leurs propres

revendications :

« Lors de I'élaboration du PTF, il n'y a pas eureeendications de la part des Communautés autonomes
car elles étaient concentrées sur d’autres ingestisnts comme le développement routier. A un moment
donné les nouvelles expectatives vont rappeleristerce du chemin de fer et les Communautés
autonomes commencent a demander des acti#fis. »

Il est nécessaire de noter le caractere diffédedéece processus de territorialisation de la
GV. Toutes les mobilisations régionales n’émergeats au méme moment, ni dans les
mémes conditions, ni mettent en ceuvre le méme dgealémarche. Les propositions
notamment catalane et basque et, dans une moiretgre) les projets de I’Andalousie et de
la Galice sont en mesure de concrétiser leurs esojpitiatives. Le lancement d’études sur
des nouvelles lignes constitue, par exemple, uramgme pour faire avancer le dossier, le
situer sur l'agenda de l'administration espagnoteoavrir des scenes techniques de
concertation. Les initiatives qui sont techniquemies plus puissantes seront celles qui
comptent une énonciation politique plus pronond&e.visée « internationale » du projet
catalan et le caractéere structurant (du point derégional) du projet basque entrainent une
signification politique tres accentuée. Tous lesivgsnements régionaux ne sont pas en
mesure de se mobiliser de la méme maniére. Aieadrit d’étre responsable de la gestion
d’un réseau ferroviaire régional, comme c’est le ea Catalogne et au Pays basque, fournit
dans une certaine mesure une expertise techniqudfret une sensibilité particuliere a
'égard de la problématique ferroviaire. Enfin,xé&mple de la Galice montre qu'a cette
époque il était toujours possible de « différerublmuement I'opportunité d’adopter une

solution GV.

Ce caractere différentiel ou asymétrique de la fisathion au sein des arenes territoriales va
pourtant de pair avec des séquences de transfertmichétisme ou d’apprentissage

institutionnel. Certaines initiatives qui font éederont adaptées et reproduites par d’autres

203 Cayetano Roca, directeur des Transports de lar@é@aede ValenceYia Libre juin 1989, n° 305, p. 9.
204 « Dossier : modificar el PTF ¥ja Libre mai 1989, n° 204, p. 27-41.

205 Interview avec Francisco Fernandez Lafuente, asseslu ministre des Transpoi$a Libre mai 1989,
n°® 204, p. 28.
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gouvernements autonomes. La controverse entreidlive basque et la proposition de la
Navarre offre un exemple de cette dynamique d'aeaté&action. Ainsi, le caractére
différentiel du processus de territorialisationcemjugue avec un rapprochement des facons
d’'agir.

Sceénes locales de contestation

Comme dans beaucoup de projets d'infrastructuaesidtérialisation de la GV, en raison de
son effet sur la réalité physique (sur I'environeem), provoque une série de mobilisations
qui sont porteuses d’'une nouvelle énonciation déVa Ces mobilisations se produisent a
I'échelle locale : elles sont territorialement in&s et se constituent a travers une séguence
bottom up.Dans ces scénes locales, le probleme n’est papdsseulement) I'existence
juridique, politique, économique ou meédiatique dedlV. Le probléme se pose a partir du
moment ou la GV existe d’'un point de vue physiqumatériel. C’est face a cette existence

matérielle que les mobilisations ont lieu.

Les premieres mobilisations de ce type s’obseraatdur des travaux de construction de la
ligne Madrid-Séville. Certains groupes critiquesst leffets lies a la construction de la
nouvelle ligne comme l'impact sur des espaces abltuou la destruction de restes
archéologiques. Néanmoins, la nouvelle ligne trsever globalement des espaces peu
densément peuplés, les mobilisations sont généealieassez limitées.

Une mobilisation plus poussée se structure autowrdjet du nouvel accés au nord. Face a
'avancement des études sur la nouvelle ligneinstitutions locales et régionales, ainsi que
différents groupes, se mobilisent contre le prdjet.tant que responsable de la politique de
'aménagement du territoire, le gouvernement site@lde la Communauté autonome de
Madrid élabore une étude d’'impact qui critiqueil@raire prévu par le ministere. Suite aux
conclusions de I'étude, le parlement autonome £€les locaux des communes concernées
par le tracé vont se mobiliser. Parallelement Pppasition institutionnelle, différentes
associations de riverains, groupes écologistegneticats se mobilisent au cours de I'année

1989%. Ces premiéres mobilisations contribuent a transéo et a reporter et a transformer

206 Différentes informations seront publiées dansrésge : « Comienzan a aparecer pancartas enria Iseete
contra el Tren de Alta Velocidad ABC, 20/01/1989 ; « Ecologistas, vecinos y ganadeledaran la guerra' al
TAV », El Pais 28/07/1989 ; « Un magnifico ejemplo de encinaditeeraneo», José Antonio Pascual Trillo,
secrétaire federal de la Federacion de Amigos deelaia, El Pais 18/08/1989.
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le projet de la Variante Guadarrama. Elles pousgesit exemple, a I'organisation d’un

séminaire sur l'intégration entre les nouvelleadig a GV et I'environnemefit.

Ces mobilisations sont les premiéres d’'une longgie t’oppositions contre la construction
de lignes a GV en Espagne. Toutes les mobilisatioagront ni la méme ampleur, ni la
méme force, ni la méme signification politique. Rant, dans la plupart des cas, ces
mobilisations ne seront pas en mesure de mettneéahla politique de la GV dans son

ensemble.

Nouvel objet économique, technique et industriel

L’introduction de la GV en Espagne produit des tsff@gnificatifs également sur I'industrie
ferroviaire espagnole. Le processus de propagagatendu ici dans un sens large, ne
signifie pas uniquement la multiplication des agepelitiques de la GV. La propagation de
la GV a lieu également a travers l'investissementiddustrie ferroviaire espagnole dans le
développement de ce type de technologie. Les désisioncernant la GV et I'écartement
européen seront trés contestées par lindustrievieire du pays. De méme, les délais
établis pour l'entrée en fonctionnement de la ndevdigne Madrid-Séville seront
ouvertement critiqué8®. Avec la disparition de la « barriére technologiguliée a la
différence d’écartement, mais notamment avec lasidcd’introduire un nouveau type de
technologie au détriment des options existantess danmarché ferroviaire espagnol,

'industrie domestique est obligée de lancer urcessus d’adaptation et de modernisation.

Une partie du secteur ferroviaire espagnol (MTM,chka et Ateinsa) passe sous contrble
d’Alstom. Talgo se lance, pour sa part, dans leli@pement de son propre systéme &V
Par ailleurs, Talgo, mais aussi CAF développentagirpde cette époque une nouvelle
génération de systemes de changement de voie. déodss au départ comme une
irrationalité du point de vue de l'intérét de I'unstrie ferroviaire espagnole, ces décisions
constituent une opportunité pour la modernisatemhhologique de certaines entreprises et a
plus long terme, le renforcement de lindustrierdgraire comme secteur économique

stratégique.

207 « Seminario nuevas lineas de alta velocidad y enaalibiente : una vision integrada » organisé p&CIEE

a eu lieu du 17 au 20 avril 1990 a Madrid (FCFER1)9

208 « Respecter les délais de 'AVE au détriment desahdes de l'industrie espagnole serait une maaivais
décision », interview avec Julidn Ruiz Fernandé@ecteur général de CEMAFa Libre juillet 1990, n° 318,
p. 28.

209 « S'il y a un nouveau concours de GV, nous y pigpirons », interview avec José Luis de Oriol ervda
président de Talgd/ia Libre mars 1992, n° 338, p. 32.
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En définitive, ce processus de propagation perrigardir les lieux d’existence de la GV.
Dans un sens large, ce processus de propagatisgrestyme de publicisation : la GV attire
l'attention d’'un public de plus en plus large. Dams sens plus restreint, ce processus de
propagation permet de dégouvernementaliser la iquesie la GV et de multiplier la
présence de la GV dans les arénes politiques. Bert® alors que la propagation de la GV
ne se traduit pas seulement par un approfondisgataesa signification politique, il est clair
gue cette propagation influe directement sur legssus de politisation. Nous avons montré
comment une partie de la critique face au nouveajetpporte sur son caractere éminemment
politique. Dans ce contexte, un acteur majeur deidapolitique espagnole, I'organisation
armée ETA, décide d’attenter contre la ligne Ma@é@Ville en 1992°. L’attentat n’est pas
réalisé contre une entité technique, médiatiquediggue ou économique, mais contre un

objet a forte signification politique.

210 « ETA : volada con explosivos una torreta que sistra electricidad al AVE en Aranjuez B, Pais
07/07/1992. « ETA califica al tren de alta velocidammo objetivo preferente de atentaddBC (Sevilla),
28/02/1992.
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4. Le « succes » de 'AVE Madrid-Séville

Le «succes de 'AVE » ou le « succés de la ligraalvl-Séville » sont des expressions tres
utilisées en Espagne. Le «succeés de I'AVE » ctuestune sorte d’évidence. Comme le
rappelle Majone (1989 : 48) I'évidence est l'infation sélectionnée introduite dans un
argument afin de rendre une proposition donnée waifaussé’. Dans cette section, nous
allons esquisser cette dynamique de sélectionalibéhtion d’arguments et de persuasion.
Cette dynamique se produit dans les forums etrisea politiques, mais aussi a travers la
perception du public. Le « succes de I'AVE » ese#at le résultat d’'une triple évaluation :
une évaluation de politiques publiques, une évealogiolitique et une évaluation du public.

Le « succes de I'AVE » est le résultat de la mise@mmun de ces trois types d’évaluations.

Mise en service de la ligne Madrid-Séville

La ligne a GV Madrid-Séville est mise en servicleavril 1992, un jour apres l'ouverture
de I'Exposition universelle de Séville. Le scepie est grand face aux résultats du nouveau
service. En janvier 1992, un dirigeant de la RENfflime étre perplexe devant le faible
soutien que les citoyens espagnols ont accordécget par rapport a la fierté des Francais et
des Allemands a I'égard des letifsDans une certaine mesure, ce scepticisme essdtat

de I'énonciation médiatique de la GV que nous avomiee dans la section précédente. Des
nouvelles informations publiées dans la pressette &poque alimentent le scepticisme
autour du projét® Le directeur général adjoint de la GV de la RENEE tenu de réagir
publiquement contre ces critiqd&s Dans un article publié dans le jourdeBC, un député

du PP insiste sur I'échec politigue de I'AVE, tart se montrant reconnaissant envers les

responsables techniques du projet :

« Il faut distinguer deux aspects : le techniquéegtolitique. Les ingénieurs de la RENFE ont méntr
guils peuvent réaliser un ouvrage complexe comamesdes pays les plus avancés au monde (...). On
est devant un travail de cochon, mais la respolitgabiest pas technique, mais politique (...) L’A\dst
I'exemple le plus clair d'un travail de cochon toeslteux. 3%

211 « Information selected from the available stoc# anrroduced at a specific point in an argumemedsuade
the mind that a given factual proposition is trudatse ».

212 Interview avec Abraham Ventero, directeur de melttéoulant de 'AVE,Via Libre janvier 1992, n° 336, p.
32-33.

2130n note ici le ton critique de certaines informat publiées dans le jourril Pais Un article publié le
lendemain de I'inauguration sous-titre : « Le premvioyage de I'AVE jusqu’a I'Expo s'effectue ave@0l
sieges vides », 22/04/1992. En mai 1992, le m@&ueal publie un article intitulé « Cing problemes
techniques en 17 jours » 08/05/1992.

214 « 20 dias del AVE, José Luis Villa, directeur général adjoint d&M de la RENFEEI Pais 18/05/1992.
215 nterview avec Felipe Camisén, député du RBC, 09/05/1992.
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Cette reconnaissance partielle et toujours ambiyué&avail technique effectué pendant la
réalisation de la nouvelle ligne constitue I'unes démensions du « succes de I'AVE ». Le
fait que la construction et la mise en serviceadaduvelle ligne soient accomplies dans les
délais initialement prévus représente un succdaienéme. Certains collegues se montrent

reconnaissants a I'égard du travail effectué dam®hstruction de la ligne :

« Je salue le travail des ingénieurs espagnol®mjuconstruit la nouvelle ligne entre Madrid et Bév
dans un temps record, ont surpris le monde etemig, a travers la fiabilité des installationgfttir un

service de qualité. » (Lopez Pita, 2004 ) 27
L’'autre question qui se pose est celle du colt'aeétation. Dans un rapport publié en
1992°%6 |e ministére des Transports situe le codt tagaledigne a 2.096 millions d’euros, ce
qui représente 33% de plus que le colt prévu ef (BS00 millions d’euros). Environ un
tiers de l'investissement sera financé par la RENIF26 par les aides communautaires (268
millions d’euros) et 55% par le ministere des Tpamts. Selon ces chiffres, le colt de
construction kilométrique de la ligne s’éleve a ilions d’euros. Si I'on ajoute au co(t de
la ligne l'investissement pour le réaménagementgaess, le colt du matériel roulant et les
installations de maintenance, ainsi que les fraismtse en service, I'investissement global de
'opération s’éleve a 2.700 millions d’euros. Lenmsiére des Transports conclut que le co(t
de construction de la ligne Madrid-Séville est &uxiéme le plus bas du monde, aprés la
ligne du TGV Sud-est (2,7 millions d’euros par kiletre). Deux facteurs expliquent ce
résultat. D’'une part, la ligne traverse des tere®peu densément peuplés, ce qui facilite le
tracé et limite le colt en termes d’expropriatiDrautre part, et dans une certaine mesure, le
démarrage des travaux de construction avant I'er@névigueur du décret sur I'évaluation de
I'impact sur I'environnement’ permet de procéder avec plus de célérité. Aloes cpite
célérité peut, dans certains cas, entrainer dets @#®l construction supplémentaires, elle
permet également de rentabiliser I'investissembrg @pidement.

Nouvelle logique et pratique ferroviaire

La mise en service de la nouvelle ligne ne corestifue 'une des dimensions du « succes de
I'AVE », car le processus d'implémentation ne sguitpas a la construction de la ligne. En
effet, I'introduction de la GV va de pair avec lgation de nouvelles pratiques ferroviaires.
Ces pratiques se caractérisent par une logiquecphsurrentielle. En Espagne, I'énonciation

juridigue de cette nouvelle logique concurrentigfematiére de transport se concrétise par

216 E| coste de la linea Madrid-SevillMOPT-RENFE, 1992.
217 Real decreto legislativo 1302/86 et le réglemenRedal decreto 1131/88, voir Tableau 16.
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I'approbation en 1987 d’une loi sur les transpdetsestre$'. Ce nouveau cadre situe le
chemin de fer en concurrence intermodale vis-ades autres modes de transport et, de ce
fait, élimine les anciennes prérogatives juridigdesecteur ferroviaire. Par ailleurs, en 1989,
la direction de la RENFE entreprend une restrutiimade la compagnie ferroviaire avec
I'approbation d’'un document intitulrincipes généraux du modéle de gestidnCette
restructuration vise a adapter l'organisation dentfeprise ferroviaire au marché des
transports a travers la spécialisation du chemifedeEntre 1990 et 1992, la RENFE adopte
un nouveau modéle de gesfifravec la création d’onze unités d'affaires diff@iées. Ces
unités ont une forte autonomie et se concentrentiesudifférentes activités ferroviaires
(opérateur de transport, gestionnaire du matépnelant et des gares et exploitant de
l'infrastructure) et sur chaque niche du marchéofgaire (voyageurs/fret ; longue distance,
régionales, Cercanias, GV). A cette époque, latine de la RENFE étudie la possibilité de

créer une nouvelle entreprise indépendante pagedtion du projet et des services a GV.

A partir de 1991, la nouvelle direction de la RENRBursuit cette réforme visant
l'introduction d’une logique marchande dans l'até\ferroviaire a travers I'application des
critéres de rentabilité. La nouvelle équipe renopaertant a créer une entreprise séparée a
partir de I'unité de gestion de la GV. En 1992 plan d’entreprise de la RENFE concrétise
cette nouvelle orientation, dans l'attente d’'unveau contrat-programme entre la RENFE et
I'Etat??%. En 1994, un nouveau statut de la RENFE sera ap@¥3d, qui adapte formellement

la structure et les activités de la compagnie feaice au cadre juridique et la libere de
I'obligation du service public. Cette transformatide I'organisation interne de la RENFE a
fait I'objet d'une thése doctorale élaborée par ddeBala, présidente de la RENFE entre
1991 et 1996 :

« Dans la situation politique mondiale actuellegst assez clair que de nombreux services pubtits o
besoin de la concurrence et de la rivalité poumslarer et se revitaliser. Alors que dans le passé
cru que I'Etat et le service public étaient la $iolu & tout, maintenant on donne davantage d'inapoxt

a la société » (Sala, 2000 : 54).

Appliquée a la nouvelle ligne a GV, la nouvelleitpge ferroviaire se traduit par une gestion
orientée a satisfaire les exigences des « clientes efforts de la nouvelle direction de
'unité d’affaires de la GV se focalisent sur laxt#nde et visent a attirer de nouveaux clients.

La mise en place des difféerents outils d’'informati®@ondages, gestion des réclamations,

218 ey 16/1987, de 30 de julio, de Ordenacion deh$parte Terrestre (LOTT).

219 Principios generales de modelo de gestiRENFE, 1989.

220 |mplantacion del nuevo modelo de gestién de la REENFE, 1990.

221Plan de empresa 1992-199RENFE, 1992.

222 Real decreto 121/1994, de 28 de enero, por ese@prueba el Estatuto de la Red Nacional de los
Ferrocarriles Espafioles.
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enquétes sur I'image de I'AVE, contact direct alec clients) permettra de connaitre et de
réagir face aux demandes des clients ou des cpetentiels. Cette nouvelle logique aspire a
générer une nouvelle demande, car la quéte debiktdtgpasse par I'accroissement des
recettes par rapport aux codts d’exploitation. Coétte nouvelle demande constitue I'un des
objectifs stratégiques de la RENFE. En 1992, leatigur général de la RENFE rappelle ces

objectifs :

« Je crois qu'il faut démythifier 'AVE. Il ne s’@gtant d’'un nouveau produit ferroviaire que d'un
produit de mobilité. C'est quelque chose que naasds tous comprendre a l'intérieur de I'entreprise
Nous ne devons pas le considérer comme un tragrphide. C'est quelque chose d’autre, il s’agind’
nouveau systeme de mobilité qui permet de rapprdebecentres du marché et de les connecter argrave
un temps de parcours raisonnable pour créer delslith. Et nous devons étre capables de celauiied

le marché. Nous ne devons pas attendre le clients devons le créer. Il ne s'agit pas d'un prodaeit
transport ferroviaire mais d’'un moyen qui accraitchpacité de mobilité et qui peut induire le mérch
Nous devons agir avec beaucoup de flexibilité atagec de criteres commerciaux et de marketinga Ce
sera le succes de 'AVE. Si nous ne sommes pasblspd’induire la demande, 'AVE ne sera pas
rentable. 3

Evaluation du public : plaisir et désir de la GV

Dans ces circonstances, lors de la premiere amnéerdice de la nouvelle ligne, la RENFE
est confrontée a la mise au point du service oftent avril 1992, seulement la moitié des
trains a GV (8) sont disponibles. Les huit restasiont fournis progressivement au cours
des mois suivants. Face a cette pénurie initialpadir du mois de juin, les nouvelles
locomotives a forte puissance fournies par Siengries remorques Talgo permettront de
compléter les services entre Madrid et Séville.flluet a mesure que des nouveaux trains
seront injectés, les services évoluent de six lgiticns journalieres par sens a neuf
circulations journalieres par sens. Le temps dequais entre Madrid et Séville est de
2h45min. Les services AVE connectent ces deuxsvilgec des arréts intermédiaires a
Ciudad Real, Puertollano et Cordoue. L'objectif sl@ette premiére période est de profiter

de la demande élevée afin de faire connaitre lgemuservice ferroviaire.

Lors de I'Exposition universelle, entre avril etpgambre 1992, le taux d’occupation des

trains atteint 80% de la capacité disponible. Lasdages réalisés par la RENFE montrent
rapidement que le niveau de satisfaction des usagesitue entre 8,6 et 9 sur une échelle de
10. Alors que seulement 3% des Espagnols utilis&RE dans cette période initiale, 27%

de la population connait quelgu'un qui I'a utilisé qui dans la plupart des cas (90%) en

223 Interview avec Eduardo Moreno, directeur geneedadRENFEVia Libreg mai 1992, n° 340, p. 9.
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donne un avis favorat®. A cet égard, I'énonciation médiatique de la GVasmise en
question par une nouvelle facon de faire exist&\Va a savoir, 'appropriation de la part des
usagers et du public espagnol de ce nouveau modlardport.

Pourtant, tous les regards sont tournés vers ool du service au lendemain de la cléture
de I'Exposition universelle. Celle-ci ferme sestpsrle 12 octobre 1992. Deux jours plus
tard, le journalEl Pais publie un article intitulé « L’AVE en chute libs€?°. Le directeur
général de la GV de la RENFE est a nouveau cohtiaimépondre a ces informatiéffs en
signalant que l'offre de 'AVE sera adaptée a lavale situation. En effet, dans cette
nouvelle étape, la vitesse commerciale s’éleve @ K&ii/h et le temps de parcours entre
Madrid et Séville se réduit a 2h30min. La politigagfaire s’adapte également a la nouvelle
situation. Alors que la structure tarifaire inidade maintient avec la division entre tarifs de
pointe, des heures pleines et des heures creasgspportion de tarifs en heures pleines
augmente et les tarifs de pointe diminuent. Cetlisde tarifaire s’accompagne d’autres
offres commerciales comme les réductions pour Uaition de billets aller-retour. La
structure tarifaire selon les trois différentesssks dans chaque train se maintient (touriste,

préférentiel et club).

La RENFE met en place également de nouveaux seriéceviaires. A partir d’ao(t 1992,
des trains Talgo a écartement variable emprungéenblivelle ligne entre Madrid et Cordoue
pour continuer le trajet jusqu’a Malaga par lesesoconventionnelles. Suivant le méme
schéma, a partir de juin 1993, la RENFE met enepties trains entre Madrid et les villes de
Cadix et de Huelva utilisant la nouvelle ligne atpale Séville. Deuxiemement, a partir du
18 octobre, la RENFE lance le service régional a [B¥agit d'un service régional a GV qui
permet d’établir des connexions directes sur desdns dans lesquelles le véhicule
particulier est le mode de transport prépondéramhnece entre Madrid-Ciudad Real et
Puertollano ou entre Cordoue et Séville. Les sesviégionaux a GV se caractérisent par des
tarifs moins élevés, des réductions et des placssnombreuses en classe touriste (Inglada
et Coto Millan, 2004). La recette moyenne par veyatkm d’un service AVE a longue

distance est 50% supérieure a la recette moyermeogageur/km des services régionaux a

224 Pour plus d'informations voir 'intervention d’Bgue Fernandez, directeur commercial de la GV de la
RENFE (FCFE, 1993 : 325-330).

225% AVE en picado »E| Pais 14/10/1992.

226¢ Sobre el AVE »El Pais 29/10/1992.
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GV??’. Avec la mise en service des trains régionaux & IB\rafic ferroviaire sur la ligne

Madrid-Séville s’accroit de maniere considérablar(Figure 16).

Figure 16
Evolution du trafic sur la ligne Madrid-Séville entre avril 1992 et septembre 1993 (nombre de passaggr
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Source : Elaboration propre & partir de FCFE, 1993

Dans les premiers mois d'utilisation, 81% des veyag de 'AVE proviennent d’autres
modes de transport, tandis que 19% correspondaed aouveaux voyageurs qui auparavant
ne se déplacgaient pas. Parmi les premiers, 42%dssrdanciens usagers du mode aérien, 32%
des anciens usagers du véhicule particulier, 21% aheiens usagers du chemin de fer
classique et 5% des anciens usagers du car. Dar@greenstances, la répartition modale du
corridor entre Madrid et Séville connait une transfation importante (voir Figure 17). 45%
des déplacements réalisés sur le corridor Madndi&é&ont désormais effectués par mode
ferroviaire. La demande dans le mode aérien, I t@nventionnel, le véhicule particulier et
le car diminue de 50 %, 78%, 30% et 11% respeciver{inglada et Coto Millan, 2004).
Sur la liaison Madrid-Séville, et si I'on tient cpte seulement des modes ferroviaire et
aérien, le mode ferroviaire transporte 36% des geyes en 1990 et plus de 80% des
voyageurs a partir de 1993. La proportion des nauxesoyageurs (demande induite) est
plus importante dans le cas des trains « Lanzaderas 1993, 28% des passagers des trains
régionaux a GV déclarent que si ce mode de trahgf#nit pas disponible, ils ne se seraient
pas déplacés. Certaines études ont constaté |glwcation des déplacements pendulaires
entre Madrid et les villes de Ciudad Real et Pllario ou entre Cordoue et Séville. Les

227 Recettes moyennes par voyageur-kilométre : 15dtps (année 1993) dans 'AVE a longue distanté &t
pesetas dans les services « Lanzaderas » (Ingl&@&taaeMillan, 2004).
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déplacements pendulaires entre Madrid et Ciudad $0ed principalement réalisés par des
habitants de Madrid travaillant dans les serviagislips ou I'enseignement a Ciudad Real
(Ureiaet al, 2002).

Figure 17
Evolution du partage modal sur le corridor Madrid-Séville entre 1991 et 1993 (% de passagers
transportés)
100%
80%
60%
40% -
20% ~
0% -
m Voiture particuliére O Avion O Chemin de fer O Car

Source : Elaboration propre & partir de FCFE, 1993

Cette évolution de la répartition modale est deswnt liée a la transformation qui a eu lieu
dans les temps de parcours sur le corridor Madémts. L'AVE offre une réduction de

temps considérable face au car et au véhiculecpheti (voir Tableau 10).

Tableau 10
Comparaison du temps parcours par mode de transporsur le corridor Madrid-Séville
Mode aérien Vehlcu_le Car Tram GV
particulier conventionnel
Madrid-Séville 50 min 5h20min 6h30min 5h55min 2h3Bm
Madrid-Malaga 55 min 5h40min 7h15mjn 6h50min 4h4dmi
Madrid-Huelva - 6h20min 7h50min 7h40min 4h40nin
Madrid-Cadix 55 min 6h30min 8h10min 7h45mjin bh
Madrid-Ciudad
Real - 2h5min 2h30min 1h55min 55min
Madrid-
Puertollano - 2h35mir 3h 2h45mjn 1h15min
Madrid-
Cordoue - 3h55mir] 5h 4h25min 1h45min

Source : Inglada et Coto Millan, 2004

Les enquétes menées par la RENFE pendant 'anr8& g mettent de mieux connaitre le
profil des passagers de I'AVE (Inglada et Coto Bfll 2004). 63 % des passagers de I'AVE
a longue distance ont fait des études supérietiré8% sont des hommes d’affaires ou des
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cadres dirigeants. 58% des passagers se déplaxennptifs professionnels, tandis que 22%
et 20% des passagers se déplacent respectivemamtigm raisons touristiques et pour des
motifs familiaux. Les passagers a longue distargtament que les tarifs de 'AVE sont
adéequats. Les passagers satisfaits correspondanjuasi totalité des voyageurs (satisfaits
47% + tres satisfaits 49%). Les principaux motéscgtte satisfaction sont lies a la vitesse
(29%), au confort (26%), a la qualité du servicg&%), a la ponctualité (8%), a la sécurité
(4%) et au prix (3%).

Dans le cas des services « Lanzaderas », seulelfgntdes passagers ont fait des études
universitaires et 21% sont des hommes d’affairedesucadres dirigeants. 37% des passagers
n‘'ont pas d’occupation professionnelle. Dans ceasoostances, le principal motif de
déplacement est de type familial (41%), suivi pes Motifs professionnels (37%) et le
tourisme (22%). Seulement 31% des passagers coaisidgie les tarifs sont élevés ou trés
élevés. La satisfaction est également totale pkesrpassagers de ces services. Les raisons de
cette satisfaction sont la vitesse (38%), le car(ff0%), la ponctualité (9%), la sécurité (4%),
la qualité du service (3%) et les tarifs (2%).

A partir de 1993, le trafic sur la nouvelle ligiaceroit de facon plus modérée (voir Figure
18). La politique tarifaire de la RENFE consistea@dgmenter progressivement les tarifs
(touriste et préférentiel) les plus bas du serd¥& a longue distance, alors que le tarif Club
reste inchangé. Dans le cas des trains « Lanzadel@fRENFE introduit des abonnements
mensuels et des billets spéciaux pour le week+eodrtant, la politique tarifaire n'apparait
pas comme le facteur le plus important pour congrestiévolution du trafic de I'AVE. En
effet, certains signalent que les usagers restent gensibles aux variations des tarifs
(Menéndez, 1998).
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Figure 18
Voyageurs sur la ligne a GV Madrid-Séville 1992-2@D(milliers)
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Source : Elaboration propre & partir des donnéda BENFE

Le «succes de 'AVE » constitue de ce point de wnoesuccés de gestion et un succes en
termes de politique commerciale, qui se traduitpae forte utilisation et une appréciation
positive des nouveaux services. Par ailleurs, tades menées montrent que le facteur
vitesse/temps n’est pas le seul a expliquer leslteds en termes d’utilisation. En effet, la
haute qualité du service en termes de régulardBctpalité ou confort constitue un facteur
tout autant déterminant. Les progrés en termesudité€ de service se poursuivront au cours
des années suivantes. A partir de septembre 1@RENFE s’engage a rembourser le prix
du billet si le train arrive avec plus de cing nigside retard. En 1998, 'AVE obtient le prix
d’excellence de la European Federation for Qualignagement dans la catégorie du service

public.

Le succes de la GV est tres lié a ce succes comahedwec la GV, les usagers espagnols
redécouvrent le chemin de fer. Dans cette perspedi « succes de 'AVE », c’est aussi
I'histoire d’une séduction collective, car le susake la GV est directement lié a la capacité
de la GV (et de la RENFE) a produire du plaisidetdésir. Les études montrent que la
politique tarifaire est de ce fait moins décisiveed’on imaginait, comme si I'usager de
'AVE était prét a assumer le colt supplémentagecd plaisir a peine découvert. De méme,
pendant que les usagers de 'AVE Madrid-Sévilleépedivrent le plaisir de voyager en
chemin de fer, 'AVE devient, pour leurs concitogeret objet de désir dont on réve. Les

sondages menés par la RENFE reflétent ce plaistiebamour pour la GV. Pourtant, ce type
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de codification n’est qu’'un des moyens pour expricette nouvelle relation qui va se tisser
entre le public espagnol et ce nouveau chemin deEfe effet, les informations apparues
dans la presse vont progressivement basculer e#ies mouvelle énonciation de la GV qui

eémerge de la propre expérience des usagers :

«ABCa recueilli des nombreux témoignages de persogquiesnt voyagé dans le train a GV de la ligne
Madrid-Séville et tous s’accordent a signaler gqugdin « est merveilleux »23

« Lorsque j'ai vu les hotesses arriver avec le giwgne et les casques pour voir et écouter un fédm d
Woody Allen sur I'écran, j'ai oublié les hommes itiques. A 14h30 la presse est arrivée. Non, merci.
Quelques minutes aprés ils ont apporté le gatesau®on et le faux filet en classe Cluf®»

« Le voyage a Séville organisé par la section atdides retraités ferroviaires de 'UGT-Madrid a
permis d’accomplir le réve de 132 anciens chemidetsonnaitre 'AVE. %°

Avec la mise en service de la ligne Madrid-Sévilie GV devient un objet de plaisir et de

désir.

Evaluation des forums de politiques publiques :\d#s discordantes

Généralement, « le succeés de I'AVE » fait référeaame « succés commercial » en termes
d’utilisation et d’appréciation du nouveau servi€e « succés commercial » sera également
mis en avant au sein de certains forums des padisigpubliques. Cela étant, certains de nos
interlocuteurs se demandent si des résultats sefabla’auraient pas pu étre atteints avec un
projet moins ambitieux et, par conséquent, moinitexoé>’, Cette question hypothétique
semble difficile a résoudre. En revanche, une quegtlus pertinente est celle de savoir a
partir de quel moment on peut qualifier cette <&dowutilisation » ou cette « forte
appréciation » effectivement comme un « succesestalbes études réalisées a partir des

forums de politiques publiques permettent de nuace résultats.

En se concentrant sur les résultats en termedisititon, certains analystes concluent que
'AVE atteint les prévisions les plus optimistes tenmes de captation et d’induction de la
demande (Inglada, 1994 : 50). Mais quelles étatent« prévisions » ? Deux mois avant la
mise en service de la nouvelle ligne, la présidaftela RENFE estime que I'AVE

transportera cing millions de passagers paf?aBi I'on tient compte de cette prévision, le

« succes commercial » de 'AVE doit étre tempéreeHet, ce n'est qu’'a partir de 2005 que

228 ABC, 10/05/1992.

229 « Del AVE al gusano », Ignacio Carridf, Pais 20/05/1993.

230Vfa Libreg octobre 1993, n° 357, p. 76.

231 Entretiens du 13/05/2008 et du 26/05/20009.

232 « La RENFE prévoit que I'AVE transporte entre Mddst Séville cing millions de voyageurs par aEb,
Pais 28/02/1992. « Sala a expliqué que 5 millions a@sspgers par an utiliserons le train a GXBC (Sevilla),
28/02/1992.
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la ligne & GV atteint les cing millions de voyageselon les informations de la Refife
Certains auteurs estiment que le contrble du goeveent sur la compagnie aérienne
nationale, lberia, constitue une condition pernm¢tide contourner le risque d’'une guerre
tarifaire (Estevan et Sanz, 1996 : 148). D’autrg, @apartir de 1993, les principaux porteurs
du projet affirment que la rentabilité financieréel a I'exploitation de la nouvelle ligne est
positive®%. Pour certains analystes, ce n'est qu’'a partil®@4 que les résultats financiers
liés a I'exploitation de la ligne seront positilSgminet al, 1998b : 266). D’ailleurs, dans
cette premiere année, le solde positif serait deeseent 200.000 euros. Qui plus est, selon le
directeur gérant de la GV de la RENFE, ce nestiqpartir de 1997 que la compagnie
ferroviaire finit de rentabiliser I'investissemes matériel rouladt®. L'équilibre financier

lié a I'exploitation de la GV n’arriverait donc quéng ans plus tard que ce qui avait été
décrété. Pourtant, plus récemment, en janvier 2@Iijnistre des Transports annonce que la
GV commence a apporter des bénéfices a la RERfFEDans ces circonstances, les
arguments qui font appel en 1992 ou 1993 a la bditéade la GV ne semblent pas

compléetement consolidés.

Certaines études économiques visant a rendre ndssirkes effets de la nouvelle ligne
cherchent a nuancer le succes présumé du progiude pionniere de De Rus et Inglada
(1993) cherche a mesurer «ex post» la rental@i@nomique du projet a travers une
analyse colt-bénéfice. Ce type d’étude vise a fail@lan entre les bénéfices et les codts liés
aux projets d’infrastructure. Il s’agit de complete calcul financier du projet avec
I'introduction de I'ensemble d’externalités éconques générées par le nouveau pfdfet

Les auteurs concluent que la rentabilité économdjuerojet (avec un TRI de 0,52 %) est

28 Voir les presentations de certains responsablés BENFE
http://www.apta.com/mc/hsr/previous/2011/preseotetiPresentations/Experiences-of-High-Speed-Rail-in
Revenue-Service-Some-Case-Historiesqdf

http://www.uichighspeed.com/2005/docs/pres/a2/migga@a bodelon_alonso.pdf

234 « C’est le seul chemin de fer en Espagne qui &eules frais de fonctionnement. Il ne récupére pas
l'investissement en infrastructures, mais celapawthemin de fer ne le fait », intervention de

Josep Borrell, ministre des Transports (FCFE, 1995. « L’autre sujet important est que I’AVE édjuie son
bilan » intervention de Merce Sala, présidenteadeENFE, (FCFE, 1993 : 452).

235 « L’année prochaine nous espérons arriver au pladaguilibre et nous serons en mesure d’offrir diesiltats
positifs pour commencer a récupérer l'investissdrearinfrastructures », Juan Luis Martin Cuestaateur
gérant de la GV de la RENFE, (FCFE, 1998a : 306).

236 En 2010, la RENFE obtient 2,5 millions d’euroshdméfice pour 'ensemble des services GV et longue
distanceRevista del Ministerio de Fomentmars 2011, n°® 603. « La alta velocidad da beiosfie RENFE por
primera vez »Publico, 25/01/2011.

237 Pour cela, les auteurs calculent (a I'horizon des) la valeur monétaire d’une série de variatdesme
sont les colts et les recettes liés a la conshiueti a I'exploitation du projet (le codt financahur projet), la
variation des codts et des recettes des autressnaiedigansport, le gain de temps des usagers W&/ ke gain
de temps lié a la congestion routiére, la réduafiantres colts de déplacement et la réductioradeisients.
Les variables telles que le développement éconasmégiliéquilibre régional, ainsi que I'impact sur
I'environnement ne sont pas prises en compte pte étude.
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tres faible. Plus précisément, ils estiment querdatabilité économique du projet ne
permettait pas de justifier I'introduction de la @sins ce corridé?. Par ailleurs, ils ajoutent

gue, méme avec un taux de rentabilité plus élev&urait fallu mener des études
comparatives permettant de connaitre la rentalllaétres solutions alternatives. En effet,
parallelement a la construction de la nouvelledignGV, on assiste a la construction de
I'autoroute Madrid-Séville-Huelva et a I'ampliatiaie I'aéroport de Séville, ce qui provoque
une superposition et une concentration de nouvetifastructure$®®. Face a la ligne

Madrid-Séville, une autre étude réalisée par AlwaieHerce (1993) conclut au contraire que
la réalisation d’une nouvelle ligne a GV entre Mddet Barcelone atteint une rentabilité

économique permettant de justifier I'investissemamec un TRI situé entre 6,8% et 14,3%).

Un autre type d’étude se penchera sur les effetdadaouvelle ligne a GV sur le
développement régional. Car l'un des arguments gshamobilisés avant et apres
linauguration de I'AVE Madrid-Séville porte justemt sur les bénéfices de I'AVE en
termes de développement régional pour le sud deéine. En mars 1993, le maire de la
ville de Ciudad Real assure, par exemple, qu’'a\aduvée de I'AVE le développement et le
progrés de la ville sont imparabiés S’'agissant de dynamiques a plus long terme, inega
études realisées au lendemain de la mise en satgida nouvelle ligne n'offrent pas de
conclusions tranchées quant a ces eftet€n effet, en 1993, le directeur général de la
politique territoriale et de I'urbanisme du minigtédes Transports signale qu'il est trop t6t
pour mesurer ce type deffet et que les bénéficedeemes de développement régional
dépendent de la mise en place d’'une politique diapagnement. Qui plus est, il avertit
gu’une nouvelle infrastructure risque de déclenclesy processus contre-productifs de déclin
économique dans certains territoffés

238 « Les résultats obtenus suggérent que l'introdaddie la GV en Espagne n’était pas économiquement
justifiée en 1987 pour l'itinéraire choisi » (De &et Inglada, 1993 : 44).

239 « |l faut se demander quel est le co(it de se déptie Séville & Madrid selon le mode de trangpidisé;
par exemple, lorsque I'on sait qu'un nouveau aéppio train a GV et une nouvelle autoroute vord én
concurrence et vont augmenter le potentiel dectsafintervention de Josep Borrell, ministre desn$parts,
session pléniere, Sénat, 17/09/1991, DSS, n° PR 4164.

240 « El desarrollo y progreso de nuestra poblacidyedmparable », Lorenzo Selas, Maire de Ciudad, Réa
Libre, avril 1993, n® 351, p. 29.

241 Efectos urbanisticos y territoriales del Tren déaAfelocidad sobre las ciudades de Ciudad Real y
Puertollang Ministeriode Obras Publicas, Transportes y Medio Ambienghake par TAU, 1993 (non
publiée) etAndlisis de rentabilidad e impacto econdmico, slogigegional de las nuevas lineas ferroviarias
(FCFE, 1992).

242 « Le potentiel de développement peut étre utpisgitivement ou risque de provoquer des processyatifs,
au défaut d’'une politique territoriale d’accompagest. Ciudad Real peut avoir un développement fgndice
au potentiel lié a I'AVE ou il se peut que CiudagaR comme conséquence de I’AVE, subisse une ataon
productive et commerciale a l'intérieur de I'aire dépendance de Madrid » intervention d’Antonia&wr
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L’étude la plus approfondie sur les effets de gndi Madrid-Séville sur la mobilite, le
systeme territorial et le développement régionah s&laborée entre 2000 et 2002 a la
demande du ministére des TranspdftsL’étude conclut que I'évolution économique des
aires urbaines et régionales desservies par laetleuigne semble plus liée aux effets
généraux concernant la conjoncture économique sl glaau réle que ces régions urbaines
jouent par rapport a leur territoire d’influenc€apx changements en termes d’accessibilité.
Cette étude montre également I'absence de relagioine la dynamique du marché
immobilier et I'existence d’une connexion a GV. $urécisément, elle signale qu'on assiste
a un renforcement de la hiérarchie urbaine du pentue économique en faveur des nceuds
plus importants comme Madrid. Cette étude met bef rgue les grands bénéficiaires de la
nouvelle infrastructure sont les entreprises inikls a haute technologie et les entreprises
de services avancés. Dans certains cas, ce sonterémires desservis par les axes
autoroutiers qui ont connu un développement écomoeniplus important par rapport a

certains espaces desservis par 'AVE.

D’autres études estiment que I'implantation de M & amélioré I'image des villes et a
facilité l'activité des entreprises qui étaientaé&ur place, mais elle n’a pas conduit a la
création de nouvelles zones d'activité économigMar(i-Henneberg, 2000). Si l'on
s'intéresse a I'évolution de la population, enté®1 et 2001, les villes de Ciudad Real ou de
Puertollano, desservies par la GV depuis 1992, tn’pas connu une croissance
déemographique plus accentuée que celle enregadréeles villes environnantes (Albalate et
Bel, 2008).

Concernant le colt de I'opération, nombreux sostinterlocuteurs qui estiment que le codt
de la nouvelle ligne est effectivement raisonnabllela étant, il convient de préciser deux
guestions. D’abord, le rapport ministériel lui-mémeconnait que des parameétres de
construction tres stricts ont été choisis pourélaisation de la nouvelle ligne permettant le
transport mixte de voyageurs et de marchandisesajpgort estime que la nouvelle ligne
offre une grande versatilité tout en permettantvitesses élevées. Comme nous l'avons déja
signalé, l'application de ces parametres a commeséguence I'élévation du colt de

construction, alors que la ligne ne sera pas finaté (et jusqu'a ce jour) destinée au

Rodriguez, directeur général de la politique teride et de I'urbanisme du ministére des Transp@tCFE,
1993 : 378).

243 « Estudio de los efectos de la linea de Alta Mdlmt Madrid-Sevilla sobre la movilidad, el sistema
territorial y el desarrollo regional. Estudio soktesistema territorial y el desarrollo regionglsefiaet al,
2002). Nous avons eu accés a une partie de I'éRldsieurs publications sont disponibles concernaritavail
de recherche mené par un groupe de chercheurBai#d’ des Chaussées de I'Université de Castille-La-
Manche (Urefia, 2002 ; Menéndetzal, 2002 ; Ribalayguat al, 2002 ; Urefia, 2005).
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transport du fret ferroviaire. A cet égard, il pessible de penser que le colt de construction

aurait pu étre moindre, si elle avait été congcuguement pour le transport de voyageurs.

Une remarque similaire s'impose en ce qui concBagquisition du matériel roulant. Dés sa
mise en service, 16 trains a GV et 15 locomotivesaate puissance circuleront sur la
nouvelle ligne. Deux nouveaux trains a GV serorbiporés dans l'avenir. Le reste des
trains a GV du contrat signé entre la RENFE etdis(6 trains) seront adaptés et destinés
finalement au servic&&uromedsur le corridor méditerranéen. De ce point de Jas,
prévisions initiales subissent une importante matilmh. D’ailleurs, certains trains a GV
seront utilisés dans les services a GV a moyerstardie dans les connexions entre Madrid
et les villes de Ciudad Real ou Puertollano. Aéggird, certains observateurs concluent que
les premiers services régionaux a GV en Espagnaitdi#¢ un type de matériel roulant
inadéquat (Barron de Angoiti, 2006 : 85).

Une commission pour I'étude de la situation du cimedie fer créée en 1991 par le ministére
des Transports (nous reviendrons sur le travadet® commission dans le chapitre suivant)
sera tres critique face a lintroduction de la GlVde I'écartement européen en Espagne.
Cette commission estime que les bénéfices en teigobaologiques et d’'image ne sont pas
suffisants pour justifier le volume de linvestigsent consacré a la nouvelle ligne Madrid-
Séville. Face a la GV, elle estime que le transp@rien constitue une alternative plus
avantageuse en termes de codt, defficacité et emeps de parcours. De méme, la
commission suggere que les services ferroviaireGVa ne seront pas en mesure de
s’autofinancer en régime de concurrence. Tout erarlb la fagcon dont la ligne a été

construite et mise en fonctionnement, le présidentla commission confirme dans une

interview dans la revudia Librecette critique du projet :

« La commission n’a pas trouvé un argument éconoenay financier permettant de justifier la prise en
charge par la RENFE de la construction d'un chedeirfer a GV entre Madrid et Séville. Elle n'a pas
trouvé des arguments économiques pour justifier tathe décision ailleurs au niveau national (.. L
commission considére que, pour I'avenir, la vitedsaéférence par rapport a la distribution teridie

de notre pays, sauf dans des troncons tres spésfiglevrait se réduire a 200-225 kmAt? »

La commission se montre tout aussi critique qudimt@oduction de I'écartement européen.

Elle signale I'absence des raisons permettant stigr la conversion de I'écartement dans
le réseau conventionnel. Pour la commission, Iblproe de la différence d’écartement est
résolu grace au systeme Talgo de changement ddéoamt en ce qui concerne le transport

de voyageurs. En ce qui concerne le fret ferrozjde volume de trafics internationaux de

244 Interview avec Guillermo Vazquez, président dedmmission pour I'étude du chemin de féfa Libre,
septembre 1992, n° 344, p. 14.
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fret ferroviaire et les bénéfices résultant de u@psession de la rupture de charge a la

frontiere ne permettraient pas de justifier I'opi@nra de changement.

Evaluation politique: la certification du succés

Dans ces circonstances, la question qui se podenduest celle de 'incommensurabilité du
« succes de I'AVE ». S’agissant d’'un processussitémnel incrémental, au cours duquel les
raisons ou les justifications en faveur de la ndevgne vont s’accumuler, il est difficile de
mettre en lien les objectifs initiaux avec les H&da finaux du projet. Cela ne constitue pas
une singularité du projet Madrid-Séville. En géhémaoins les objectifs d’'une politique
publigue sont explicitement affichés, plus I'évdloa au sein des forums de politique
publigue s’avére compliquée. Les études en termesbithn codt-avantage ou de
développement régional permettent de nuancer, ala@sertaine mesure, la signification du
« succes de 'AVE ». Par contre, elles ne sontgrasnesure de mettre en question ou de
neutraliser ce qui sera vécu collectivement comme gucces ». En définitive, la question
de l'incommensurabilité du «succés de I'AVE » dameetoujours présente. L'une des
personnes qui a le mieux formulé ce probleme dedinmensurabilité est peut-étre le
ministre des Transports lui-méme, Josep Borrellndane intervention devant le Sénat,
réalisée quelques mois avant la mise en servicdadaouvelle ligne, il formule la

problématique dans les termes suivants :

« Vous me demandez, monsieur le député, si le phdgalrid-Séville a été une erreur économique et
vous avez la légitimité de poser cette questiomgudlle I'histoire répondra, et il sera difficilee d
s’accorder sur la maniere de mesurer s'il s'agitné’ erreur ou non (...). Aurions-nous mieux fait en
utilisant cet investissement autrement ? Quels lgoob({t et le bénéfice en termes d’opportunit&ete
investissement ? Cela, monsieur le député, nolis s&urons jamais, car I'histoire s'écrit une sdale

et nous ne saurons jamais quelle aurait été labdité alternative d’'une autre décision’%
En effet, ce qui se présente « sur le mode deléége » a été souvent « I'enjeu de lutté% »
Dans notre interprétation, I'évidence que constitue succes de I’AVE Madrid-Séville » est
le résultat d’'une collaboration entre I'évaluataunpublic et I'évaluation politique. Alors que
certaines évaluations issues des forums des pagicpubliques limitent la portée des
bénéfices de la nouvelle ligne, I'évaluation du lpubffre des éléments permettant de mieux

fonder le « succes de 'AVE ». Cette évaluatiorpdblic sera ensuite politiquement énoncée

245 Intervention de Josep Borrell, ministre des Trantsp session pléniére, Sénat, 12/11/1991, DSBSB5, p.
4506.

246 « Ce qui se présente aujourd'hui sur le modeéslielénce, en deca de la conscience et du chotg, &ién
souvent, I'enjeu de luttes et ne s'est institugugigrme d'affrontements entre dominants et domiréfet
majeur de I'évolution historique est d'abolir Ithiee, en renvoyant au passé, c'est-a-dire a hisient, les
possibles latéraux qui se sont trouvés écartéourfieu, 1993 : 60).
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afin de consolider et de mettre ce succés horoodegd’. Dans cette perspective, I'exercice
d’évaluation ne constitue pas une séquence abdergelitisation. L’'ampleur du « succés de
'AVE » réside, dans une certaine mesure, dansoldigation a laquelle I'évaluation du

projet sera soumise. Le « succes de I’AVE »aeskiun succes politique.

L’évaluation politique du projet est clairement idéf dans le temps. Elle débute avant la
mise en service de la nouvelle ligne et se cormiut993, lors de la célébration des élections
générales au parlement espagnol. Nous estimontaqueclamation du succes de I'AVE a

une date bien précise : les élections au parlemgpagnol de juin 1993. Cette évaluation
politique se structure principalement entre le sténe des Transports, la RENFE et le

principal parti de I'opposition, le PP.

Lors de la premiére année de fonctionnement de EAMadrid-Séville, le PP critique
fortement la réalisation du projet. En mai 1992s ld'une intervention devant le Congres des
députés, le porte-parole du PP estime que les ibéaéle la nouvelle ligne se limitent a
certaines villes, tandis que le reste des tereaso@st marginalisé. Il considére que la nouvelle
ligne est destinée a un public privilégié et querejet manque d’'une étude de rentabilité
permettant de faire le bilan par rapport a d’aupmegets comme la ligne Madrid-Barcelone
ou la ligne Madrid-Lisbonne. Dans la méme interi@ntle député du PP considére que la
construction s’est effectuée de fagon précipitéangtrovisée. Il insiste sur les problémes
techniques rencontrés ou les problemes de connexien le réseau conventionnel. Enfin, il
critigue la maniere dont I'évaluation sur les béed de la nouvelle ligne s’effectue. Au
fond, la critique porte sur les motifs politiquesld décision de réaliser la nouvelle ligne, sur
les conditions politiques établies lors du procesdiimplémentation et sur le caractere
politique de I'évaluation :

« Le train a GV, soyons clairs, favorise fondamiement seulement trois villes : Séville, Cordoue et
Ciudad Real. Il bénéficie a une série de voyageuess fondamentalement & une certaine élite. Il est
destiné a I'Exposition universelle de 1992. J'espgue le train continuera a se remplir & partictibre.

Le TRI de ce projet est négatif du point de vuenéoaique, car la décision politique a été incorreote

n'a pas fait une analyse comparative avec le oarrisadrid-Barcelone ou le corridor Madrid-
Lisbonne. #%

Dans les mois qui précédent les élections génédale993, la critique du PP se concentre
sur les éventuels cas de corruption des différappels d’offres liés au projet. En effet, au

début de 'année 1993, certaines informations gada@s les medias annoncent une possible

247 « Les usagers (de I'AVE) expriment une grandesattion. Si vous comparez le niveau de connaissanc
de satisfaction, voire d'adhésion, de la sociép@agsole face au projet en avril 1992 avec celwri'a993, le
changement est remarquable » intervention de Beepll, ministre des Transports (FCFE, 1993 : 16).

248 Intervention de Felipe Camison, session plénigomgrés des députés, 13/05/1992, DSCD, n° PL 187, p
9210.
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affaire de corruption dans I'adjudication des app#ibffres*. Face a ces informations, le
président du PP, José Maria Aznar, déclare avoateiment compris pourquoi I'AVE avait
été construff®. Cette question sera soulevée a plusieurs repi@esle Congrés des députés
entre février et mars 1993. Ces débats offrentismn au PP d’attaquer le gouvernement en
mettant I'accent sur les possibles irrégularit@sruptions ou difficultés dans la réalisation
de la nouvelle ligne. Le PP présente une motiom [zocréation d’'une commission d’enquéte
autour du processus de construction de la lignpoet la réprobation du ministre des
Transports, Josep Borrell. La motion est finalentrefisée dans une votation qui a lieu en

mars 1993, deux semaines avant la dissolution dedmbre.

Face a cette évaluation politique portée par lecipal parti de I'opposition, celle lancée par
le ministere des Transports et la RENFE sera caempkent différente. Tout au long de la
premiere année de fonctionnement de la nouvelleeliges responsables de ces deux
institutions cherchent a décréter au plus tétdecces de 'AVE », en essayant de neutraliser
les diverses critiques formulées dans les médiatars les enceintes parlementaires. En

février 1993, le ministre des Transports s'adressPP :

« Vous avez un probléeme avec I'AVE. Vous n'avez gggré son succes, vous avez annoncé son échec
et je ne veux pas rappeler les interventions maitedr de votre leader a la télévision (...). Enfoute
une série d'attaques insensées pour présenter I'@driime un échec?%

Le ministre des Transports et la présidente de ENFE mobilisent et énoncent
politiquement les indicateurs, les arguments ourd&sons que nous venons d’analyser : le
succes dans la construction et la mise en sentEegcces commercial et de gestion ; le
succes en termes de développement régional. Pourédte énonciation politigue du succes
de 'AVE se complete par la revendication du « ctmee politique » du projet. Il ne s’agit
pas seulement d’affirmer que 'AVE Madrid-Sévillec'est bien », « marche bien » et « fait
le bien », il apparait nécessaire de mettre entaear caractére politique » auquel font
référence les détracteurs du gouvernement. Darie petspective, I'AVE ne serait pas
seulement techniquement, économiquement ou comatement geénial. La génialité est

aussi d’ordre politique. Si succes il y a, il esirt tout d’ordre politique.

L’évaluation politique du projet s’effectue ainsiteavers la mobilisation de trois types

d’énoncés. L'AVE Madrid-Séville est tout d’abord unstrument de modernisation

249 « Siemens logré 100.000 millones en contrato\W@ tras la mediacién de empresarios socialistdd »,
Pais 31/01/1993. « Uno de los comisionistas del AVEid® contratado varias veces por RENFE y
Transportes »5| Pais 11/02/1993.

250 « Si algunos no sabiamos muy bien por qué seehi&%E, ahora ya lo entendemosB},Pais 31/01/1993.
251 Intervention de Josep Borrell, ministre des Transy Commission de I'Industrie, des Transporidest
Services, Congrés des députés, 10/02/1993, DSCDOr99, p. 18049.

144



economique du pays. Il est ensuite un outil pouddeeloppement régional du sud de
'Espagne. Enfin, la nouvelle ligne constitue leemprer pas qui assure la connexion de
'Espagne avec le réseau européen de la GV. Cattecé&tion politique de 'AVE permet de

relier modernisation économique, développementitdeial et intégration européenne. Les

mots du président du gouvernement insistent suémescés politiques de la GV :

« Le train a GV espagnol représente beaucoup plusiquouveau train. D'abord, I'incorporation des
nouvelles technologies en matiére de transporesere et d'autres secteurs permettra le dévelopgeme
des infrastructures afin d’améliorer la producévét la compétitivité (...). L'AVE doit étre consie
comme un instrument de politique régionale qui eiskEvelopper I'une des régions espagnoles lessmoin
bien dotées de capital public (...). Cette nouviidjee ferroviaire représente le premier tronconrpla
connexion avec les réseaux européefis ».

L’énonciation politique de ce succes prend sa fotmelus achevée dans le discours
d’ouverture prononcé par le ministre des Transgortsdes journées qui ont lieu les 15 et 16
avril 1993 a Madrid et qui sont organisées par Inistere, la RENFE et la FCFE. Ces
journées visent justement a analyser les résudtata premiére année de fonctionnement de
'AVE. Différents responsables du ministére, d&RBNFE ou des entreprises ayant participé
au projet présentent a cette occasion leurs praxpériences. Ces journées permettent de
proclamer et de certifier le succés de I'AVE. L’AVEadrid-Séville apparait comme un
succes de la RENFE, mais plus fondamentalement randgsuccés du gouvernement
socialiste. Dans son discours d’ouverture, le rraigles Transports présente la ligne
Madrid-Séville comme un élément permettant d’étalotie différenciation entre « nous » (le

gouvernement) et eux (I'opposition) :

« A ce jour, en Espagne il y a deux positions ¢estpar les principaux partis politiques : cellepdtti
au gouvernement et celle du parti qui est dangbsjgion. Il s’agit de la distinction entre ceuxi qut
réalisé I'AVE et ceux qui ne 'auraient pas faiel&€ est le schéma des attitudes par rapport auveage.
Un parti politique et un gouvernement qui ont dédii@ le faire. lls I'ont fait. lls I'ont bien fait.’AVE
fonctionne trés bien. Et ceux qui proclament, £bilit le droit de le faire, qu'ils ne l'auraientsffait (...).
L’AVE, certes, est une décision politique dansdassle plus noble du terme, c’est-a-dire, arbiajui
ne dépend pas des lois de la physique ni de I'éo@aomais des valeurs, qui sont libres et difféent
selon qui prend les décisiong>3

Quelgues semaines plus tard, le 6 juin 1993, dansoatexte tendu sur fond d’accusations
de corruption et de terrorisme d’Etat, et malgrédmsse du PP et la perte de la majorité

absolue, le PSOE gagne a nouveau les électionareimgnt espagnol.

L’analyse des politiques publiques semble souvégtiger le caractére pluridimensionnel de
I'évaluation des politiques publiques. L’évaluatiétant congue principalement comme un
exercice d'experts effectué a huis clos, l'analges politiques publiques semble parfois

conclure a I'absence d’évaluation en matiére daigoés publiques. Certains chercheurs ont

252 Felipe Gonzalez, président du gouverneméia,Libre avril 1992, n® 339, p. 7.
253 Intervention de Josep Borrell, ministre des Transp(FCFE, 1993 : 14-15).
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pourtant rappelé ce caractére multidimensionnepohcessus d’évaluatiéef. Suivant le
travail de Stone (1997), Bovers al. (2006) mettent I'accent sur la « dimension paligg>

de I'évaluation des politiques publiques en considela facon dont ces dernieres sont
représentées et évaluées a l'intérieur des ardiitis|pes>°. Cottaet al. (2004) considérent,
par exemple, que la « politisation de I'évaluatioantraine aussi des « résultats positff$.»
Le caractére politique de I'évaluation permetteaiteffet d’ouvrir I'exercice de celle-ci a un
public plus large et de réintégrer ses résultatctiment dans le processus d’élaboration de
politiques publiqgues. Majone (1989 : 169), pour at, plaide pour une « évaluation
multiple » et partagée a l'intérieur d’'un processigs délibération publique, car: « even
professional evaluators now recognize that theirkviicomes relevant only in the broader
context of competing criteria and evidence preskhtevarious actors and interest groups ».

En effet, cet auteur affirme que (1989 : 182) «dghaatest problems of public accountability
and policy evaluation are associated with the @adf criteria by which to measure
success ». Dans cette perspective, nous n’avorisipssaye de nier le succes de 'AVE. En
réalité, aucun de nos interlocuteurs n’'a considedégne Madrid-Séville comme un échec.
Au contraire, au niveau international, ce projdt@ssidéré comme unesdccess story.

Qui plus est, « TAVE » devient, pour certains, sggme de « succeg>5, Le succes est réel,
suivant le principe sociologique, si ce n'est gaecp qu'il est réel dans ses conséquences.
Nous avons plutét essayé ici de comprendre plusiggndent la signification de cette
expression en mettant en lumiere la facon donaitertarguments ont été sélectionnés et
mobilisés et la fagcon dont différents types d’éasilbns ont agi sur la construction de ce
succes. En définitive, nous avons essayé de manieecette évidence historique n’est que le
résultat d'un travail de construction qui n’est pasmpt de luttes et de contradictions. Dans

une certaine mesure, nous avons essaye de dorirawsilence, aux difficultés de réponse

254 | agroye (2006 : 530) estime que I'exercice d'éamtiin « suppose un travail sociologique bien éléidas
« audits » classiques ».

255 « The political dimension of policy evaluationeef to how policies and policy makers become retesl
and evaluated in the political arena » (Bovenal, 2006 : 330).

256 « La valutazione di una politica, condotta softtifiéttori dell'opinione pubblica di massa da walori con
forte caratterizzazione politica, sara diversa aiellg svolta in sedi piu riparate e da parte dirafmei
specializzati e imparziali. La "politicizzazioneglth valutazione, che in una prima prospettivargdieo-
tecnocratica viene spesso vista (e in parte amagicome un elemento negativo, ad una piu attenta
considerazione presenta anche aspetti positiiodasottovalutare » (342).

257 « Exito es AVE, por decirlo en muy pocas palabrasterview avec Juan Luis Martin Cuesta, directiu
'AVE, Via Libre mai 1997, n° 398, p. 10.
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ou a un certain malaise que certains de nos ictgdars éprouvent lorsque nous leur

demandons de qualifier plus précisément ce séces

Par ailleurs, le « succes de I'AVE » sera traitécanne certaine cautele par les représentants
du gouvernement socialiste. Les contraintes budgétaertes, mais aussi une nouvelle
orientation au sein du ministere vis-a-vis de la ¥@wit exiger a partir de 1993 de redémarrer
le processus de planification en matiere ferrogidiin effet, le succés n’est pas synonyme de
modele a suivre. Le projet de la ligne Madrid-Sévitonstitue plutét une expérience
permettant d’agir autrement dans I'avenir. La goestjui se pose au démarrage du nouveau
cycle de politique publique sera trés simple : cantréviter d’étre victime de son propre

« succes » ?

258 « Beaucoup de gens considéraient en Espagne qoadtuction de I'AVE était un gaspillage. Peueéls

ont raison ou peut-étre non », entretien du 11382 « Ma vision reste critique. J'attendais cudémande

utiliserait le nouveau chemin de fer. J'ai pensé lgudemande ['utiliserait méme a 220 km/h. Comnmenpas
penser qu’elle I'utiliserait aussi a 250 km/h. Lrelgéme c’est que, a 250 km/h, I'investissement étajeur »,
entretien du 26/05/2009 ; « On aurait pu agir anénet... mais I'argent aurait pu étre gaspillé inatigt dans
d’autres choses », entretien du 26/05/2009b.
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Conclusion

L’invention politique de la GV espagnole est leulést de trois mouvements de politisation
gue ce chapitre a essayé d’esquisser. Dans ungrremouvement, une série d’entrepreneurs
de politiques publiques situés a l'intérieur duteec ferroviaire (RENFE et FCFE) lancent
un processus de désectorisation de la GV afinads/ér des alliés politiques a I'intérieur du
gouvernement, en court-circuitant en partie la tjgple ferroviaire du ministére des
Transports. Pour cela, ces entrepreneurs vonterattavant le caractere européanisant de la
GV : la GV contribue a l'intégration de I'Espagne Europe. L’introduction de la GV sera
ensuite associée a lintroduction de I'écartememtogeen. Le premier mouvement de
politisation se conclut lorsque le gouvernementagapl assume explicitement et énonce
quasi-juridiquement l'introduction de la GV et déchartement européen. A ce moment, un
deuxieme mouvement de politisation se déclench&adjit d’'un mouvement de propagation
et de dégouvernementalisation de la GV qui mudipli intensifie la présence de la GV dans
les différents lieux du politique. La GV n’est pliseulement un objet technique ou
gouvernemental. Elle est aussi désormais objet éleatd notamment dans I'espace
meédiatique, les enceintes parlementaires ou legearterritoriales. Comme résultat de cette
propagation, la GV attire I'attention d’'un publie @lus en plus large. Le dernier mouvement
correspond a I'évaluation permettant de décrétsutees de I'’AVE Madrid-Séville. Malgré
la critique de I'opposition politique et certainsgaments issus des forums de politiques
publiques, le gouvernement espagnol, a I'aide dRHAIFE, sera en mesure de présenter le
projet comme un grand succes politique sur la basemment de I'évaluation effectuée par

le public.
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Conclusion de la premiére partie

Dans cette premiére partie, nous avons essayé degenta facon dont le mythe (politique)
de la GV espagnole a été construit. Ce mythe pastglobalement faux. Derriére le mythe,
il N’y a pas une autre réalité « plus réelle »effet, notre analyse ne vise pas a montrer cette
eventuelle autre réalité qui permettrait de dénfigthie « succes » de I'AVE Madrid-Séville.
Tout au contraire, elle montre la performance d#eceonstruction sur la base de
I'expérience et des arguments liés a ce premigefpralors qu’'on a constaté I'existence
d’autres arguments qui auraient permis de fonder cmitique différente du projet. En
définitive, ce n’est pas tant le caractere mythiurai ou faux) qu’'on a cherché a mettre en

avant que le caractere construit et contingenedaythe.

Ce premier projet de GV n’est pas le résultat dsimple caprice politique isolé plus ou
moins partisan, électoral ou territorial d’'une aitéopublique. L’apparition de la GV en
Espagne se produit face a une situation de déimadu chemin de fer que nous avons
identifié sous I'expression de « probleme ferra@ai. Face a cette situation problématique
d’'un secteur d’activité particulier, le nouveau jptaapparait comme un effort majeur pour
lancer la modernisation ferroviaire. Dans cettespective, I'action publique n’apparait en
aucun cas comme un espace isolé ou completemembomé. Au contraire, face a un
probléme public particulier, la sphere gouvernemlentlance un processus de
problématisation et de planification permettangd’aur cette réalité.

Certes, face au probléeme ferroviaire, plusieursoast étaient possibles. Ainsi, comme
conséquence du processus de problématisation [@ercéa sphére gouvernementale, une
politique incrémentale de modernisation du chengnfet espagnol sera définie. Pourtant,
cette politique incrémentale sera remise en quegt# une partie du secteur ferroviaire et
par certaines initiatives régionales plaidant eme@® d’interventions de rupture plus
ambitieuses. Ces entrepreneurs de politiques puddigonsidérent que I'adoption de la GV
représenterait la révolution nécessaire pour laticneé d’'un nouveau chemin de fer en
Espagne. Qui plus est, ces entrepreneurs, possédapertise technigue en matiere
ferroviaire, font usage de la notion de GV avec ledbilité et une ambiguité telles que les
décisions concernant le projet Madrid-Séville seamtoptées de maniere incrémentale et par
la voie des faits accomplis. Alors que cette amilbégtechnique constitue une ressource qui
sera mobilisée aussi dans l'avenir, elle joue Ue diterminant dans la genése du projet
Madrid-Séville. En effet, malgré I'imprécision dasa définition publique (en termes de
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services ou de codt financier, par exemple), laigok de la GV sera présentée comme la

seule politique ferroviaire possible.

Cette ambiguité technique permettra justement ide éanerger une énonciation politique de
la GV. A nouveau, ce sont les entrepreneurs deiguodis publiques qui jettent les bases de
cette énonciation. Les porteurs du projet MadridH&e mais aussi les porteurs de certaines
initiatives régionales présentent I'adoption deG® comme une facon d’avancer dans le
processus d’européanisation (de 'Espagne, mais desla Catalogne ou du Pays basque).
En ce sens, la GV apparait non seulement commpalitigue en faveur de la modernisation
d’'un secteur d’activité particulier, mais aussi coenune politique en faveur de l'intégration
de I'Espagne en Europe. La décision gouvernememtairoduire I'écartement de voie
européen représente I'aboutissement de cette éitmmcipolitique a une époque ou l'idée
d’'un réseau communautaire a GV prend forme. L'éqoast claire : faire de la GV est aussi

faire 'Europe.

L’Europe ne constitue pas pourtant le seul élénsentiequel I'énonciation politique de la
GV va se formuler. La GV «espagnole » est concgaleénent comme un outil de
modernisation économique et de cohésion terri@ridinsi, sur la base de I'énonciation
initiale des porteurs du projet, le gouvernememmageol envisage aussi le nouveau projet
comme une politigue en faveur du développement ddi de I'Espagne. De méme,
l'introduction de la GV est congue par le gouvereatncomme un levier de restructuration
de l'industrie ferroviaire. Méme si cette introdoct constitue initialement une menace pour
une partie de l'industrie, le transfert technolagidié a la GV permettra dans les années
suivantes de restructurer I'industrie ferroviaiteghys. Dans ces circonstances, I'énonciation

politique de ce premier projet semble inépuisalslecteur, Europe, territoire, industrie.

Cette énonciation politique atteint le niveau lespimportant d’élaboration et d’explicitation
au lendemain de I'entrée en service de la nouVigifee. En effet, alors que I'énonciation
politique du gouvernement se développe, on aségtement a I'émergence d’'une critique
politique du projet portée par une partie de I'agipon, la grande majorité des médias et
d’autres types d'acteurs, comme les syndicats @& geupes écologistes. Dans ces
circonstances, I'énonciation politique gouvernerantiu projet revét un caractere fortement
partisan (notamment a la veille des élections gdegide 1993) et s'impose progressivement
au cours des mois qui suivent I'inauguration dedavelle ligne. La ligne Madrid-Séville,
pour le meilleur et pour le pire, passera dansstidiie comme un projet intégralement

socialiste.
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Cette énonciation politique gouvernementale etigare se consolide sur la base d’un retour
d’expérience du public espagnol. En effet, le ssa®la ligne Madrid-Séville est le produit
d’'une double évaluation. Alors qu’une partie devdlation de politiques publiques met en
avant les éventuelles limites d’'une telle opérati@valuation politique et I'évaluation du
public vantent les bénéfices de la GV. La premigeeconstruit et se consolide sur la
deuxiéme. L’évaluation du public est le résultatcéepremier contact plus ou moins direct
entre le public espagnol et cet objet inconnu ageéiécouvert. La ligne Madrid-Séville fait
découvrir au public espagnol les plaisirs de la G¥lle-ci devient un objet de plaisir pour
les usagers directs et un objet de désir pourdimide du public. Pour un public habitué a
subir les effets du probleme ferroviaire, ce nouvelzemin de fer permet de jouir et de réver.
Ces plaisirs et ces désirs constituent un factesergiel pour comprendre I'évolution de la
politique de la GV, dans la mesure ou le champtigok sera tres attentif a I'évaluation du
public. L’évaluation politique et du public du pebjMadrid-Séville sera irréversible. Avec la
construction du mythe de la GV, la politiqgue feiede espagnole fait face a une réalité
nouvelle. Une entité, une créature nouvelle appauai le territoire espagnol. L’histoire

ferroviaire du pays ne sera plus la méme.

Ce premier cycle de politique publique constitueoas égards un événement clé pour
comprendre I'évolution postérieure de la politigle la GV. Pourtant, en fonction de la
perspective diachronique adoptée, cet événementépeuinterprété de maniére diverse. A
travers la notion de « politique réseau », Neqii®89) (cité par Lolive, 1999) identifie les
différentes étapes du développement des infrastecréation de trongons, généralisation
du réseau, stabilisation, déclin). Une approchdeemes depath dependencpermettrait
d’insister également sur le caractéere inéluctabléé@lolution de la GV a la suite de I'AVE
Madrid-Séville. Enfin, l'idée de Wildavsky (1979)urs 'autonomie du processus de
politiques publiquespplicy as its own cau$eviendrait insister sur I'’émancipation des

événements par rapport a la volonté des acteurs.

Face a ces lectures, dans la prochaine partie albuss plutdt insister sur le travail de
mobilisation des différents acteurs et sur l'absemte déterminisme des dynamiques

analysée®®, dans la mesure ol nous considérons que I'évaldila GV en Espagne a été

259 Cette perspective n'a rien d’original. Elle appacamme une idée centrale de la sociologie d’Hll£91 :
199) : « Une étude génétique rétrospective démaenéneec une grande certitude qu’une configuratmhétre
issue d’'une certaine configuration précédente omende toute une série de configurations d’un type b
défini, sans pour autant démontrer que ces prem@nefigurations devaient nécessairement se transfceen
celles qui leur succédent ».
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guelque chose de raisonnablement imprévisible etmionnel, si ce n’est qu’en termes de

rythme ou d’intensité.
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DEUXIEME PARTIE
PRODUCTION D'UN CONSENSUS
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Dans cette deuxieme partie nous essayons de ré@panidr question suivante : comment le
consensus (politique) autour de la GV espagnolst-#'oroduit ? Pour répondre a cette
guestion nous procéderons en trois temps. Dangamigr chapitre (Ill), nous analyserons
I'évolution de la politique ferroviaire au lendemale I'entrée en service de la ligne Madrid-
Séville (1993-2000). Ce nouveau cycle de politipudlique est marqué, en méme temps,
par une politique ferroviaire incrémentale et pae mobilisation territoriale tres importante
autour du dossier de la GV. On assiste a une dyperde dépolitisation qui sera suivie par
une dynamique de repolitisation par le bas. Le ittepuivant (IV) se centre sur un cycle
nettement expansif en matiére de GV (2000-2004)cefte époque, le gouvernement
espagnol lance un programme dont I'objectif strigiég est de créer un réseau de la GV sur
I'ensemble du territoire espagnol. A partir de tige 2000, la signification politique de la
GV s’accroit de maniere exponentielle. Cette ppligéi expansive sera confirmée par le
nouveau gouvernement socialiste en 2004. Le denhiapitre (V) analyse justement un
dernier cycle de politique publique (2004-2011) mlance la dynamique de politisation de
la GV. Comme conséguence de cette forte politisate politique de la GV sera en mesure

de faire face, a partir de 2008, a une situatiofodes incertitudes économiques.
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CHAPITRE 1lI

LA GV DANS L'ATTENTE : DEPOLITISATION, ECHEC POLITI QUE
ET CREATION DE NOUVELLES OPORTUNITES (1993-2000)

Introduction

A la suite du succés de 'AVE Madrid-Séville, unureau cycle de politique de la GV va
démarrer. Ce nouveau cycle se caractérise par é@nedp d'indétermination concernant
I’évolution de la politique de la GV. La GV quitpgovisoirement certains lieux du politique
a peine découverts et avance de maniére incertdipkis lentement. En effet, le ministere
des Transports adopte a cette époque une polifigueviaire plus incrémentale. Cette
nouvelle orientation se concrétise dans I'élaborati’un nouveau schéma d’infrastructures
et dans la réalisation des opérations ferroviailiess de « vitesse élevée ». La création du
service Euromedsur le corridor méditerranéen constitue l'opérathare en matiéere de
« vitesse élevée ». Cette opération se traduitupak échec politiqgue » qui va remettre en
question la nouvelle orientation. A partir de 199&gec l'arrivée au pouvoir du PP, la
politique de la GV connait un nouvel élan. Le n@weninistére met en place les moyens
financiers nécessaires pour lancer la construcdennouveaux projets, notamment la
nouvelle ligne Madrid-Saragosse-Barcelone-frontigamcaise. Par ailleurs, en parallele a
cette mobilisation gouvernementale, on assisteeamiobilisation croissante dans certaines
aréenes territoriales autour des projets a GV. lggepde ligne a GV du Levant et le projet
Cordoue-Malaga constituent les exemples les pluguaats de cette mobilisation par le bas.
Ce cycle de politiqgue publique se conclut a ladiénla premiére |égislature du gouvernement
du PP avec 'approbation d’'un nouveau cadre firammmmunautaire qui permettra, a partir

de I'année 2000, d’envisager une politique de lapgBh$ ambitieuse.
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1. La relance du processus de planification

Le discours prononcé par le ministre des Transpaibsep Borrell, lors des journées
organisées en avril 1993, contient deux principmessages. Le ministre proclame, d’'une
part, le succes de I'AVE Madrid-Séville, en revandint et en mettant en valeur le caractéere
politique du projet : 'AVE est le résultat d’'uneagde décision du gouvernement socialiste.
Le deuxieme message porte, au contraire, sur liadenla politique ferroviaire. Face a ce
succes et a cette nouvelle entité (politique ceneds aussi médiatique, juridique, matérielle,
economique), quelles sont les nouvelles prioritésnatiere ferroviaire? En définitive, quoi

faire? Voila ici le deuxieme message de son discour

« Laissez-moi vous dire que nous poursuivrons festtaction des trains & GV a un rythme compatible
avec la capacité financiere du pays, en équilibez @’autres projets importants, et que nous essage
de structurer le territoire a travers les grandsidors (...). Mais il ne faut pas espérer dessgits de 300
km/h (...). Nous ne devrions pas nous lancer dansohstruction des trains qui ne pourront pas étre
financés et qui ne permettront pas 'osmose avéertdoire. %%

En ce sens, la proclamation du succés de 'AVE e/gair avec la mise en pratique d’'une
certaine cautéle concernant les nouvelles acti@mraprendre en matiere ferroviaire. Face a
la rupture que représente la ligne a GV Madrid-B&Miorientation désignée par le ministre
dans son discours apparait comme étant moins @odxéti En effet, I'un des objectifs de

cette nouvelle orientation consiste a savoir gérsucces de 'AVE.

En vérité, une telle orientation n'est pas compieta nouvelle. La désignation en mars 1991
de Josep Borrell a la téte du nouveau ministere Taaasports, marque un changement
d’orientation en matiere de transport et de palgiderroviaire. D’abord, un changement
institutionnel majeur se produit entre 1991 et 1898c la réorganisation ministérielle et la
création d’'un nouveau ministere des Transpadtigiéterio de Obras Publicas, Transportes y
Medio Ambiente: ce nouveau ministére integre I'ancien ministdes Travaux Publics
(responsable, entre autres, du réseau routiegretién ministére des Transports. De ce fait,
'ensemble des modes de transport est pour la prenfivis sous la responsabilité d'un seul
ministere. Cette intégration organique ne présuppmss automatiquement une meilleure
cohérence entre les différents modes de trangpait force est de constater qu’elle va dans

le sens d’'une politique plus consciente des enjieutintermodalité.

D’autre part, I'arrivée de Josep Borrell a la @tenouveau ministere, comme le signale I'un

de nos interlocuteurs, signifie I'incorporation d&i« logique financiere » a la politique du

260 Intervention de Josep Borrell, ministre des Transp(FCFE, 1993 : 16).
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nouveau ministerél. En effet, le nouveau ministre occupait auparal@pbste de secrétaire
d’Etat aux Finances au sein du ministére de I'Ecmiroet des Finances. Ce ministére
exprime une attitude trés critique face au projetdhtd-Séville. Dans son discours d’avril
1993, Josep Borrell lui-méme revient sur son rdleme secrétaire d’Etat aux Finances et
confirme I'élaboration d’études permettant de meslea rentabilité sociale de la nouvelle
ligne?®2. De méme, certains de ces plus proches collahmsaferont partie de la nouvelle
équipe au sein du nouveau ministére des Transpomssne I'ancien directeur général de la

planification du ministére de 'Economie et desdfices, José Alberto Zaragoza.

Face a la politique volontariste de I'équipe migille précédente, le nouveau ministére
adopte une position de prudence vis-a-vis de pessiouveaux prolongements de la GV.
En 1991, le nouveau ministére décide de reporsetéeisions sur les projets de lignes a GV,
d’ouvrir une période de réflexion et de relancemtecessus de planification en matiere
d’infrastructures. Il insiste également sur la 8@é de dissocier les nouveaux
développements de la GV et I'adaptation d’une eatti réseau conventionnel a I'écartement
européen. Enfin, la priorité du nouveau ministérem&tiere d’'investissement ferroviaire se
concentre sur le développement @xgcaniaset la modernisation du réseau conventionnel
entre Madrid, Barcelone et Valence (le «triangler d). En définitive, la nouvelle
orientation se caractérise par la redéfinition gaerités en matiere ferroviaire et par la
correction des déséquilibres financiers provoquéd’ gtape expansive précédente. Dans ces

circonstances, la GV sera mise en attente.

Cette nouvelle orientation en matiere ferroviaieetaduit par trois initiatives intimement
liées qui relancent le cycle de politique publiqu@ création d’'une commission pour I'étude
de la situation du chemin de fer, I'élaborationrdhwouveau schéma général d’infrastructures
a long terme et la formulation d’'un programme dastructures ferroviaires a plus court
terme. Ces trois initiatives seront promues et @oonées par le nouveau secrétariat général
de la planification et de la concertation terriadei dirigé par José Alberto Zaragoza. La
création de ce secrétariat, qui s’inspire de la BRTfrancaise, vise a coordonner les
différentes politiques territoriales du ministetdes politiques d’aménagement du territoire
des différentes Communautés autonomes. Il est meapte de la définition de la politique

générale de transport et de la planification desdgs infrastructures. Le secrétariat compte

261 Entretien écrit, juillet 2009.

262 « 1l 'y a un document que nous avions élaboré idatfLce type d’analyse [de rentabilité]. Et aplaés
réalisation de ces analyses techniques, une dégsidique a été adoptée », intervention de Ja&smpell,
ministre des Transports (FCFE, 1993 : 15).
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une direction pour la planification interrégionales grandes infrastructures, dirigée par

Antonio Monfort (assesseur de I'ancien ministre Gemsports, Abel Caballero).

Le travail de planification sera facilité par liatde de la nouvelle direction de la RENFE. En
avril 1991, Mercé Sala sera hommeée présidente dREIMFE a la place de Julian Garcia
Valverde qui devient le nouveau ministre de la Sames le début de son mandat, la
nouvelle direction cherche a définir la RENFE comumeopérateur de transport qui doit
concentrer ses efforts sur I'exploitation du réstaroviaire. Dans ce contexte, le ministére
devient le grand responsable de la planificatiors d&rastructures et des décisions
concernant les nouveaux projets. La présidente d®EINFE signale a plusieurs reprises la
nécessité de se rapprocher du mode d’organisatistart dans le secteur routier dans lequel
il existe une différence nette entre responsablBirfeastructure et opérateur. Malgré cette
prise de distance a I'égard de la politique fermoe, Mercé Sala, qui était I'ancienne
présidente des Transports Métropolitains de Baneglplaide pour donner la priorité au
développement des transports ferroviaires métrtgmadi deCercanias Pourtant, la RENFE
laisse globalement la voie libre & I'action plarfirice de I'Etat :

« Je pense que la politique ferroviaire n'est gaseedoit pas étre définie par la RENFE. La paligiq
ferroviaire doit étre établie par le gouvernemexatr, celle-ci ne concerne pas uniqguement la RENFE,
mais aussi d’autres entreprises qui offrent dedes ferroviaires de voyageurs et de marchandiars
notre pays. Logiquement, le ministere est cens&uitar la RENFE et nous sommes préts pour en
discuter. >#53

Commission pour I'étude de la situation du chengrfet de 1991

A la fin de 'année 1991, le secrétariat générallalelanification et de la concertation
territoriale décide de créer une commission poétutle de la situation du chemin de fer en
Espagné®. A linstar de la commission « Roa» de 1983, davail de la nouvelle
commission vise a élaborer un diagnostic générallasisituation du secteur ferroviaire
espagnol. Comme le signale son président, la coswnisest créée face a la préoccupation
du ministére pour « le probléme du chemin de &t £e « probléeme » est directement lié

aux mauvais résultats économiques de la RENFE.fteth, @ la fin de I'année 1991, la

263 Intervention de Mercé Sala, presidente de la RENFenmission du Budget, Congrés des députés,
22/10/1991, DSCD, n° CO 327, p. 9548.

264 Cette commission sera composée par son présf@eitiermo Vazquez, président du métro de Madrid, et
guatre membres : JesUs Aristi, directeur généjalrddie FEVE, Juan Molina, président de la sociftésa
Pegaso, Jaime Montalvo, expert en administratidnigue et 'économiste José Fernandez Antonio. Agf
Gonzélez Finat, membre de la Commission europégamtgipe comme conseiller aux travaux de la
commission.

265 Interview avec Guillermo Vazquez, président dedmmission pour I'étude du chemin de féfa Libre,
septembre 1992, n° 344, p. 11.
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guestion sur le déficit financier et la dette deRBNFE revient d’actualité. La nouvelle
direction de la RENFE sera confrontée a partir 8811a la croissance de la dette. La
croissance de la dette serait liée, selon la prasidde la RENFE, a trois circonstances :
'acquisition du nouveau matériel roulant, le fioament de certains investissements en
infrastructures, comme la section de la ligne agatfe Cordoue et Séville et 'accumulation
des différents déficits. En ce sens, les prévisidasréduction de la dette du contrat-
programme 1988-1991 seront completement dépaddaegartie des objectifs fixés par ce
contrat, comme le démarrage des travaux du nowegsaau nord ou de la ligne Madrid-

Barcelone et comme une partie de la modernisagsdrcaniasne pourra pas étre atteinte.

Le travail de la commission se déroule dans lesmui précédent la mise en service de la
nouvelle ligne Madrid-Séville. Pendant les premiersis de I'année 1992, la commission
élabore un rapport qui sera transmis au ministé&se Tansport§®. Le rapport effectue,
d’abord, une étude de la situation générale du Imagic transport espagnol. Deuxiemement,
il analyse plus précisément la situation et I'étioln de chaque mode de transport,
notamment celle du chemin de fer. Ensuite, il éliesse aux résultats économiques des deux
principales compagnies ferroviaires espagnolesRHAIFE et FEVE. Le rapport se conclut
par une liste de recommandations. Il souligne gxikte un risque certain que le chemin de
fer disparaisse comme élément structurant du sestintransport en Espagne. A l'instar de
la commission de 1983, la nouvelle commission estgne le probléeme du chemin est
double. D’abord, la faible participation du chendie fer dans le marché du transport. Le
chemin de fer transporte en Espagne, selon la cesmoni, 7,2% de I'ensemble des passagers
et 6,1% de I'ensemble des marchandises. D’autrg fmrchemin de fer consomme un
nombre de plus en plus important de ressourcesdie@ges publiques.

Face a cette situation, la commission plaide eeuad’une gestion de l'activité ferroviaire
selon des criteres économiques, la spécialisatiamathsport ferroviaire, I’lharmonisation des
conditions de concurrence, la suppression descesrdéficitaires ou la différenciation entre
la gestion de l'infrastructure et les services rd@gport. Le rapport de la commission vient
plébisciter de ce fait les conclusions et les psitns que la commission « Roa » avait déja
formulées. En effet, certaines de ces orientatiomsime par exemple la différentiation entre
les services ferroviaires exploités en régime deceoence et ceux exploités en régime de

service public, ont été partiellement mises eniquat Les propositions de la commission

266 Informe de la Comision para el estudio de los feamiles espafiolesSecretaria General de Planificacion y
Concertacion Territorial, MOPT, Madrid, 1992.

159



suivent globalement les orientations qui sont fdées a cette époque au niveau

communautaire.

En définitive, le travail de la commission vienhéiomer la gravité de la situation du chemin
de fer espagnol. Pourtant, cette nouvelle probl&atain du vieux probleme ferroviaire se
produit a I'époque ou la nouvelle ligne Madrid-Skéviest mise en service. Dans cette
perspective, alors que le rapport de la commisgisiste sur les difficultés que traverse le
secteur ferroviaire, la nouvelle ligne a GV ouvres chouvelles possibilités et offre des
nouvelles ambitions pour le développement du chedenfer. Dorénavant, et face au
scepticisme des années 1980, le chemin de feem@epas percu uniquement comme un
probléeme a résoudre, mais comme une opportunist@ur la base de la combinaison de
ces deux logiques (le chemin de fer comme probléenehemin de fer comme opportunité)

gue le travail du planificateur prend le relais.

Plan Directeur des Infrastructures 1993-2007

Le chapitre précédent a montré comment l'introdurctle la GV et de I'écartement européen
ont remis en question le principal document de itation ferroviaire en vigueur a cette
époque : le PTF de 1987. Alors que ces deux désisieutralisent en partie la politique
ferroviaire définie par le PTF, pendant un certamps les responsables ministériels refusent
de relancer le processus de planification. L'assessdu ministre précédent, José

Barrionuevo, défend en novembre 1989, la vigueu?th :

« Je sais qu'il y a une partie des techniciensaguerait relancer le travail de planification. Doirt de
vue politique, & mon avis, il est dangereux denesa ce travail de planification, en plus, il faaidr
justifier pourquoi on le fait (...). Il est vrai gues lignes a GV n’étaient pas incluses dans e fais le
concept de GV y apparaissait (...). Il est vrai lpgecontraintes budgétaires du PTF sont en terfsipn
En somme, je crois que les propositions du PTFeetalifférentes, mais les nouvelles propositionis qu
vont s'ajouter ne remettent pas en question le B¥F.

En revanche, la nouvelle équipe ministérielle adérs, les prévisions du PTF ayant été

dépasseées, la nécessité d’élaborer un nouveaudagtanification :

« |l faut reconnaitre que le PTF d’'avril 1987 & &in chemin sans accomplir tout le voyage, puisgsie
événements ont transformé les décisions postésiearest pourquoi nous pouvons signaler qu’il est
nécessaire d’aborder un nouveau plan de transgroovfaire. %58

267 Intervention de Francisco Fernandez Lafuente sasse du ministre des Transports (FCFE, 1990a-: 132
133).
268 Intervention de Josep Borrell, ministre des Trantsp session pleniére, Sénat, 12/11/1991, DSBSB5, p.
4505.
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Dans la premiere moitié de I'année 1992, le secattde la planification du ministére des
Transports, par lI'intermédiaire de sa directionalplanification des grandes infrastructures,
élabore une premiere version d’un nouveau plarfrd$tructures. En matiere ferroviaire, ce
nouveau plan assume certaines actions proposéds genéma de modernisation du réseau
conventionnel élaboré a partir de septembre 1994 ljpmité de maintenance des
infrastructures de la RENP®. Suivant les orientations de la commission, Ipoasable du
secrétariat, José Alberto Zaragoza, se montreésesvé face aux nouveaux projets a GV au
point d’affirmer que les principaux modes du systéde transport espagnol sont le mode

routier et le transport aérien:

« Et aprés il y a celui qui, 2a mon sens, est leambel transport le plus important dans ce pays dpres
route : 'avion. Paradoxalement, alors que lesarsables communautaires ont considéré que ledrain
GV est le transport prioritaire pour notre payshg#avenir, pour les longues distances, dans ys pa
comme le notre ou la capitale de I'Etat se sitde?&0 kilomeétres de Paris, la capitale européemipiuls
proche outre Lisbonne, la GV ne peut pas étre uogitg en matiére de transport. La GV est impdgan
au niveau national, il faut étre connecté au résg@unational, mais ce qui est important pour jagne
c'est le transport aérien (...). Je pense qu'it ff@mythifier la GV et mettre en valeur la vitegdevée
qui constitue une véritable révolution ferroviaikg. je crois que le pays est d’accord avec cela'ekt
pas fondamental d’aller a 300 km/h partout maestltrés important d’aller a 180 ou 200 km/h poair d
nombreuses destinations. Cela constitue la véeitaivolution. %7

L’élaboration du nouveau document de planificasera complétée au cours de I'année 1992.
Pourtant, il ne sera rendu public, de facon infdlengu’a la veille des élections générales de
juin 1993. En effet, sa présentation sera repgiigsieurs fois, alors qu’en décembre 1992 la
revueVia Libreinforme que le document a été déja achévé&n février 1993, le document
sera présenté au Conseil des ministres qui décsde &our de le transmettre a la conférence
sectoriellé’? des ministres des transports régionaux. Une preng@ition du document sera
publiée en mars 1993. A l'arrivée des électionspatlement espagnol, en juin 1993, la

procédure administrative s’interrompt.

Pendant la campagne électorale de 1993, le docuchenplanification fait partie du
programme électoral du PSOE. De ce fait, outre $eicees de 'AVE », le ministere des

Transports est en mesure de présenter un nouvkeamad'infrastructures comme trophée et

269 Plan estratégico para el mantenimiento de infragstinras RENFE, 1992.

20 Interview avec José Alberto Zaragoza, secrétara glanification et de la concertation territtgidu
ministére des Transportgja Libre mars 1992, n° 338, p. 11.

271 « Las fuentes consultadas por VIA LIBRE han condido que el documento esta totalmente redactado
desde hace algun tiempo e incluso encuadernadiat,bre décembre 1992, n® 347, p. 11.

272 es conférences sectorielles sont une figureimui créée au début des années 1980 et renforeée av
I'approbation de la loi 30/1992, du 26 novembre,les procédures administrativédégimen juridico de las
Administraciones Publicas y del procedimiento adstiativo comUh Les conférences sectorielles constituent
un organe de coordination entre I'ensemble des Qamanités Autonomes et le gouvernement espagnoll@our
production des différentes politiques publiquesedtonstituent un lieu de concertation et de @agtion
multilatérale (Tajadura, 2010).
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promesse électorale. Face a cette offre gouverrtategries différents partis politiques

formulent leurs propres propositions. Le cheminfetesemble devenir progressivement un
enjeu de plus en plus important sur 'agenda déérdnts candidats. Le tableau suivant (11)
synthétise I'offre électorale des principaux papditigues en matiere ferroviaire pour les

élections au parlement espagnol de juin 1993.

Tableau 11
Offre électorale ferroviaire lors des élections dé993
PP CIU CDS 18] PNV
Elaboration d’'un| Elaboration d’un| Changer Donner la Accroissement
o schéma schéma I'évolution du priorité au des
‘3 ferroviaire. ferroviaire et des| transport transport investissements.
'g Changement programmes a | ferroviaire. ferroviaire face | Rendre le
s d’écartement & | court terme. Rénovation du | aux autres modes chemin de fer
b long terme. Débat sur le réseau basique et de transport. compeétitif.
= Accroissement | changement adaptation ala | Moderniser le Le projet du
= des d’écartement. vitesse élevée. réseau « Y basque ».
g investissements.| Intégration dans | Lignes conventionnel. | Intermodalité.
le réseau transversales.
européen.
Madrid- Madrid- Madrid- Seulement a long Adapter le
Saragosse- Saragosse- Saragosse- terme, d'abord | réseau
Barcelone- Barcelone- Barcelone- moderniser le conventionnel a
frontiere frontiere frontiere chemin de fer laGVouala
francaise. francaise. francaise. conventionnel. | vitesse élevée.
Madrid-Pays « 'Y basque ». Connexion aved
basque-frontiére| Corridor la France a
5 francaise. méditerranéen. travers la
Madrid-nord- Catalogne et le
ouest. Pays basque.
Madrid-

Méditerranée.
Prolongements
de Séville a
Cadix et Huelva.

Source Via Libre

n° 353, juin 1993

La plupart des propositions électorales contrasteat la critique exprimée par les partis de

'opposition lorsque le document gouvernemental eshdu public. Globalement,
I'opposition considére que le nouveau schéma nerpqas étre finané€. A la suite des
élections, le ministre des Transports invite towsxc qui considéerent la proposition
gouvernementale comme une initiative pharaonigpeeadre leur « gomme a crayon » et a
supprimer des projets. Le ministre, lui méme, nmeaeant la logique partisane associée a ce

type d’exercice de planification :

« Jusqu’a présent j'ai compris que, d’'un coté, vditiss qu’il y a trop d’investissement et ensuitay
notez les investissements absents qui devraietiey é'est-a-dire, qu’il y en a trop, mais vouggérez
qu'il faut ajouter un peu plus, ce qui me paraisaganablement discutable, mais vous devriez étre

273 « La oposicion considera que el Plan de Infraesiras no se puede financiars,Pais 09/03/1993.
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cohérents, et soit vous dites ce que vous vouleanggr afin de pouvoir ajouter d’autres choses, soit
vous devriez reconsidérer le critere initial sellequel il y aurait trop d’investissement programith&e

peut gu’il y en ait trop. Dites-moi combien vousyez que nous pouvons envisager et en conséquence,
réduisez les objectifs d’investissement afin d’ésbérent. ¥4

La plupart des partis politiques présentent depgsitions de politique ferroviaire ou de
développement de la GV plus ambitieuses que cdééndues par le gouvernement. Alors
gue certains partis semblent plus prudents darmrs lgtopositions (comme le PNV ou le
CDS), CIU et notamment le PP formulent des objeqbius ambitieux. Alors que cette
logique de concurrence partisane semble aboutiteasituation de confrontation politique
dans le court terme, elle pose en realité les bpses un scénario consensuel a plus long

terme.

A la suite d’'une nouvelle phase de concertatiorc dge Communautés autonomes, le PDI
sera définitivement approuveé par le Conseil desstngs en mars 1994. Le nouveau schéma,
intitulé Plan Director de Infraestructurag”DI), constitue le premier schéma global pour le
développement de I'ensemble des infrastructureEsgagné™. Concu a I'horizon 2007,
outre les infrastructures de transport (routes,mthe de fer, ports, aéroports, transport
combing, transport urbain), le PDI planifie égalamkes infrastructures hydrauliques, les

actions en matiere d’environnement et d’espaam ikt

L'un des objectifs stratégiques du PDI est de commd’Espagne aux espaces européens de
développement économique. Le PDI estime que le logvement des infrastructures
bénéficie a lI'expansion de la demande économiqliecohsidére également que le
développement des infrastructures entraine desfibénén termes de productivité et de
compétitivité pour I'économie espagnole. PourtéatPDI reconnait que le développement
des infrastructures n’est pas a lui seul un faadeucroissance et de développement territorial.
Qui plus est, il signale que certains investissément un colt d’opportunité élevé, alors que

leur bénéfice est loin d’étre évident :

« On constate que des stratégies erronées risdagmbduire des effets négatifs, car elles ontain ¢
d’opportunité élevé qui se traduit par la renonciat d’autres politiques alternatives plus effemet
par la dilapidation de lillusion collective danegiprojets sans effets a moyen et a long terme »
(MOPTMA, 1994 : 17).

Le PDI note qu’'en général les trafics interurbagms Espagne sont plus faibles que ceux
enregistrés dans d’autres pays européens. Cekirentune moindre rentabilité sociale des

projets d’infrastructure de transport. Le déséhraliterritorial de 'Espagne et I'existence de

24 Intervention de Josep Borrell, ministre des Transp session pléniére, Congrés des députés, 1985/
DSCD, n° PL 74, p. 3788.
275Plan Director de Infraestructuras 1993-20QFeuxiéme édition), MOPTMA, 1994,
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trafics saisonniers conduira a ce que le réseanfraldtructures de transport présente, en
général, un taux d'utilisation faible et des prohés de capacité pendant les périodes
d’utilisation maximale. Cela étant, I'analyse desteucture territoriale et des flux de transport
du PDI identifie une série de grands corridors. tteis principaux corridors identifiés sont le
corridor méditerranéen entre la Catalogne et lachMurle corridor de I'Ebro entre le Pays

basque et la Catalogne ; et la région métropoétdm Madrid.

En matiére ferroviaire, le PDI considére que lelidédu chemin de fer en termes
d’utilisation et de déficit financier au cours demeées précédentes est lié au bouleversement

gue la nouvelle ligne a GV Madrid-Séville a provéaur le processus de planification :

« Il faut noter que les modulations subies au cal&rd’application du PTF sont 'une des causes de
I'évolution régressive du chemin de fer au cours @enées précédentes, puisque les investissengents s
sont concentrés sur la ligne a GV et a écartemenpéen Madrid-Séville » (MOPTMA, 1994 : 125).

Les actions du PDI sur le réseau ferroviaire segtaupées dans différents programmes :
GV, actions structurantes, actions complémenta@es;anias réseaux ferroviaires artériels,
sécurité et maintenance. Selon le PDI, le résdaV at a écartement européen est spécialisé
dans le transport de voyageurs. Plus précisémenéskau est congu pour les déplacements
de type professionnel et en concurrence avecHhepiat aérien. Le réseau se structure sur un
axe principal constitué par la ligne Madrid-Séviie son prolongement vers Saragosse et
Barcelone jusqu'a la frontiere francaise (voir Fgul9). Le PDI définit une nouvelle
connexion avec la frontiére francgaise avec la can8bn du « Y basque » et le corridor de la
Navarre au départ de Saragosse et inclut égalenmentnouvelle ligne entre Madrid et
Valence. Il considere finalement la nécessité dmidéavec le gouvernement portugais, une
possible connexion a GV avec le Portugal. Le PBVpit que ce nouveau réseau devra étre
financé avec la participation des collectivitégiteriales, les fonds européens et le capital
privé. Le PDI établit que I'Etat s’engage a finanéetravers son budget les nouveaux
troncons Ricla-Calatayud et Saragosse-Lleida suigiee Madrid-Barcelone et le trongon
Bilbao-Vitoria sur le projet du «Y basque ». Sele PDI, ces actions, qui visent trois
grands goulots d’étranglement du systeme ferraviaspagnol, seront réalisées avec
linstallation de traverses polyvalentes, et exgles, dans un premier temps, a écartement
ibérique. Pour le reste des actions en matiére e IGtat se limiterait & financer la
proportion équivalente a [Iinvestissement perméttda modernisation du réseau
conventionnel. Cela signifie que le surcodt liéitroduction de la GV devrait étre financé

par des moyens financiers alternatifs, autres gumitiget de I'Etat. Dans ces circonstances,
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le PDI estime comme tres probable que le réseal/ en& sera pas achevé a I'horizon

temporel du plan.

Les actions dites « structurantes » concernenngamgble de rénovations et de doublements
de voie et la réalisation des lignes de nouvellestraction visant I'élévation de la vitesse
(160-220 km/h) sur le réseau ferroviaire convemednlLes principales actions structurantes
sont 'élévation de la vitesse tout le long du T méditerranéen jusqu’a Barcelone et la
réalisation du nouvel acces au nord (variante Guanha) permettant une vitesse minimale
de 200 km/h. Pourtant, cette derniére action ajipswa la carte ferroviaire du PDI comme

une opération a GV.

Figure 19
Opérations a GV et actions structurantes prévues pde PDI

I Opérations a GV Actions structurantes (vitesse élevée)
Source: MOPTMA, 1994

L’objectif est de créer un seul réseau interopéaPbur cela, le PDI signale la nécessité de
procéder a l'installation dans certains cas destisas polyvalentes, mais aussi la nécessité de
développer les systemes de changement d'écartepsentettant au matériel roulant de
s’adapter aux différentes voies. Le tableau sui @) montre le réseau ferroviaire qui

résulterait de 'ensemble d’actions envisagéedegBDI :
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Tableau 12
Réseau ferroviaire avant et aprés la réalisation déeDI

GV 160-220 km/h 120-160 km/h
Avant le PDI 471 1.847 1.81p
Apreés le PDI 1.976 3.11y 1.844

Source: MOPTMA, 1994

Le PDI prévoit un investissement total de plus #@.000 millions d’euros (Annexe 9) dont
presque un tiers proviendrait du budget de I'Eti. tiers de linvestissement total est
consacré au développement du réseau routier gtinasté presque entierement a travers le
budget de I'Etat. Le PDI prévoit un financement’&i¢at de 16.539 millions d’euros pour le
développement du transport urbain, 13.372 millioksuros pour le développement des
infrastructures hydrauliques et 11.906 millions wi@s pour le développement des

infrastructures ferroviaires.

Plus de la moitié de [linvestissement prévu en enatiferroviaire est destiné au
développement de la GV (10.920 millions d’eurosr V@bleau 13). Pourtant, le budget de
I'Etat prend en charge uniquement le financemeun diers de I'investissement en matiére
de GV. En réalité, plus de la moitié du financemdatI’'Etat en matiére ferroviaire est

consacrée a la réalisation des actions structigante

Tableau 13
Investissement ferroviaire du PDI
Investissement Financement via
Millions d’euros Pourcentage budget de I'Etat
(1992) (millions d'euros
1992)
GV 10.920 56 3.594
Actions Structurantes 5.625 29 5.6R5
Actions Complémentaires 1.592 8 1.592
Autres 1.277 6 1.095
TOTAL 19.364 100 11.906

Source: MOPTMA, 1994

En avril 1994, le PDI sera adressé au Congreés éastés. Une sous-commission au sein de
la Commission des Infrastructures et de I'Environaet sera chargée d'effectuer une
analyse de la proposition gouvernementale. Entreembre 1994 et avril 1995, 69
intervenants externes (hauts fonctionnaires, pairtes sociaux, conseillers des
Communautés Autonomes, etc.) participent au tragahalyse. En juin 1995, la sous-
commission présente son rapport d’activités et finlale I'année, le Congrés des députés

approuve différentes résolutions concernant le PDI.
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L’évaluation du PDI que fait le Congrés des dép@stsglobalement positive. Le Congres
considere que le PDI aide a l'intégration terratgide 'Espagne, a la mise en cohérence des
différentes politiques sectorielles et au rapprootet du territoire espagnol des espaces
européens de développement. Pourtant, il estimé’iquestissement de I'Etat entre 1993 et
1996 a été inférieur a ce qui était prévu par ld. FHar ailleurs, le Congrés se montre trés
critique vis-a-vis de la politique ferroviaire d@f par le PDI. Plus précisément, il estime que
I'effort financier nécessaire a réaliser dans atesg exige un débat sur les objectifs a moyen

et a long terme :

« Vu leffort nécessaire a réaliser pour la politgferroviaire et son caractére non strictement
économique, le Congreés plaide pour ouvrir un débates objectifs essentiels qui doivent étre rttbegn
matiére de chemin de fer & moyen et a long terr?@. »

Force est de constater que cette critique de ldaiqued ferroviaire repose sur différents
arguments. Le groupe parlementaire d’'lU plaide,egp@ample, pour supprimer les actions en
matiére de GV et concentrer les efforts sur le igppEment de la vitesse élevée et de la
technologie ferroviaire espagn®lé Le PP, pour sa part, considére que le PDI reptéses
travail politigue positif, mais il estime que la lipque ferroviaire du PDI est « assez
décevante ». Pour ce groupe parlementaire, parpgeta construction de la nouvelle ligne
Madrid-Barecelone-frontiere francaise doit étre pnierité. Afin de développer I'ensemble
du réseau de la GV, le groupe du PP demande awgmment un compromis financier plus
important’®. La question du changement d’écartement restentbsies résolutions du

Congres.

La planification « au concret »Plan d’Infrastructures Ferroviaires 1995-2000

Le Plan d'infrastructures ferroviaires (PIF) 199M¢F’°, élaboré par la direction générale
des infrastructures du transport ferroviaire, sgefinir et a développer a I'horizon 2000 les

priorités ferroviaires pour chaque programme d&actiGV, actions structuranteSercanias

276 « Resoluciones aprobadas por el Pleno del Congdesdos Diputados sobre el Plan Director de
Infraestructuras, asi como propuestas de resolymiésentadas al mismo por los Grupos Parlamentarios
session pléniére, Congres des députés, 21/12/B@GEGECD, n° E 191.

277 « Il faut accroitre l'investissement ferroviairmtamment pour 'amélioration de la vitesse duaése
conventionnel et il faut élever la vitesse a 16GHkentravers des actions d’électrification et daldement de

voie ; et dans les sections les plus denses, dteeime vitesse élevée de 200 km/h avec une teagirol
espagnole, en reportant, par conséquent, les apé&at GV », proposition de résolution d’lU, seagiéniére,
Congrés des députés, 21/12/1995, BOCGCD, n°® Epl26b.

278 « Le groupe parlementaire du PP du Congrés camsigée la politique ferroviaire du PDI est assez
décevante (...). Le groupe du PP considére qu'fiant dudgétaire plus important est nécessaire pendre
possible les actions en matiére de GV », propaositie résolution du PP, session pléniére, Congesléputés,
21/12/1995, BOCGCD, n° E 191, p. 38.

219 Plan de Infraestructuras ferroviarias 1995-2Q000PTMA, 1995, Madrid.
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etc.) défini par le PDI. Il spécifie les investisgnts pouvant étre assumés par la direction
des infrastructures du transport ferroviaire. LE Rlet I'accent notamment sur la nécessité
de respecter les critéres de planification damphése d'implémentation. Il critique la logique

inverse consistant a maximiser les prestationsedligne sans tenir compte des critéres de

planification préalablement définis :

« En somme, il s’'agit de rédiger I'étude de proj@trépond le mieux aux critéres et aux objectifbls
dans la phase de planification et non I'étude dasieprqui offre a la nouvelle ligne les meilleurs
parameétres possibles ou des paramétres différerdsuk de la planification » (MOPTMA, 1995: 28)

Le PIF définit trois scénarios differents en mai@finvestissement ferroviaire pour la
période 1995-2000. Dans les deux scénarios lesgptimistes (« base » et « ¢ »), le PIF
estime qu’en 2000 plus d’'un tiers du programme «G& un autre tiers du programme
« actions structurantes » du PDI seront achevédsn $es previsions, en 2000, la réalisation
du troncon a GV Saragosse-Lleida sera terminée etohstruction des troncons a GV
Calatayud-Ricla et Barcelone-frontiere francaiseaadémarré. Dans le scénario le plus
pessimiste (« b »), 22,50 % du programme « GV 2175 % du programme « actions

structurantes » sera réalisé.

Dans cette perspective, les priorités du PIF eniemgatde GV sont la construction de
certaines sections de la ligne Madrid-Barceloneigfigée pour le transport de voyageurs et
le trongon Barcelone-frontiere francaise permettatansport mixte. Le PIF estime que les
projets de lignes a GV Madrid-Valence et le Conride la Navarre n’entrent pas dans le
programme du PDI. Il prévoit au contraire dans desix cas la modernisation et le
réaménagement des lignes existantes. Le projettibasque » ne sera pas mentionné parmi
la liste des actions envisagées. En revanche H@féVoit la réalisation d’'une série d’actions
structurantes comme le corridor méditerranéen aatente de Guadarrama. La plupart des
opérations sont programmées en écartement ibéetjgseulement dans certains cas, il est

prévu l'installation des traverses polyvalentes.

La matérialisation effective des prévisions du Bdffa interrompue en raison des nouvelles

élections générales de mars 1996 et l'arrivée dalPgouvernement.

280 Souligné dans l'original.
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