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

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

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



87 ['on sutvait les votes ferroviaires

Qui anrait le pied marin ?

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

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

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

Présages

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

Effacement

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

CEF-Trenitalia, 2008.

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

I I'espace de temps parcouru I

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

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

Le prix d’appel affiché

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

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

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

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

Présages



Introduction : Les Alpes, un labyrinthe traversant

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

Encadré 1
Alpes, alpin, Alpin

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

la dimension sociale. Cet alpin est une

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

conceptuel paradoxal qu’est PPAlpin.
Identification

aspect interne
Définition

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

Angle de perception
de I'Alpin

aspect internalisé

aspect extériorisé

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

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

0 N 100 km
L |

Fréjus
1871

Trieste Chambéry

Karawanken

Schober
1904
Pyhm alzburg

1906

Arlberg
1884,

Zirich

1.De ports en ports

A <

Miinchen v Tunnel

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

Semmering

1871 Date d'ouverture des passages
1854

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

K. Sutton, 2011.

@ Principaux noeuds péri-alpin

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

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

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

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

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

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

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

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

Ollivro J. (2009)
«Celui qui court
plus vite avance-t-il
davantage ? Vitesse,
mobilité et inégalités
socialesy .
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Mérenne E. (2003)
Géographie des  trans-
poris.
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Géographie des trans-
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|« Montez a bord et roulez ! Billets dans le train — sans suppléments ».||La flexibilité est I'angle de commercialisationlde ce ser-
vice assuré en libre acces par les compagnies germaniques en relation avec un concurrent direct de la compagnie nationale

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

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

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

1 _aboratoire

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Accélération

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

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

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

Cet effacement accéléré conduit a une lecture de I'écriture d’une autre dy-
namique au cceur de Papproche moderne des Traversées Alpines : ’extériorisation
nodale. De I'analogie portuaire a la surpondération de I'espace péri-alpin, de I'allon-
gement de la distance des tunnels dans les Alpes a la métropolisation des réseaux
de franchissement, la lecture d’une sortiec du massif des nceuds de commandement
des traversées s'impose a la pratique de la littérature scientifique (Chamussy, 1968 ;
Bernier, 2004, 2005). Cette extériorisation est corrélée a une dynamique éprouvée
plus généralement dans le cadre de la géographie portuaire, a savoir la trajectoire
centrifuge de la nodalité par rapport a la centralité (Bavoux, 2005 ; Ducruet, 2005).
Cette lecture par le monde scientifique est suscitée par une analyse sur le temps
long surpondérant le tournant opéré tant par I'ere des routes de col que par celle
des tunnels ferroviaires. Nous reprenons ici les appellations proposées dans les sé-
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¢ade de la gare de Brigue lors de sa rénovation

entre 2008 et 2009.
Photo. K. Sutton, juin 2008.

Bavoux J. J. (2005)
«lLa noda-

lité : un concept
fondamental de
Porganisation de
P'espace.

Ducruet C. (2005)
«Structures et
dynamiques
spatiales des villes
portuaires : du
local au mondial.

Guichonnet P.
(1980) «Recherche
d’une politique».

Guichonnet P.
(2002) «Tracés

et contextes de

la traversée des
Alpes au cours des
sieclesy.

Torricelli G. P.
(1996) «Reti di
trasporto e reti
di citta, il caso
dell’Arco alpinon.

Torricelli G. P.

(2002) «Traversées
alpines, villes
et territoire: le

Laville représentée agauche estBerne avecle palais du Conseil Fédéral, baignée dans sa grisaille, qui voitle Valais (a droite)
etson géosymbole, le Cervin( ), serapprocherparunjeude plissementinversé. L'agentde cetalter-plissementestle tunnel
debaseduLétschberg, (lll) ouvertaI'exploitation voyageur depuis 2007. L ceuvre de ce plissementinversé estun aplanisse-
mentdesAlpes, tendantal’effacementdu massif( ).L'Oberland Bernois n’estplus, Berne estbien devenue Wallis Nord,
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quengages chronologiques de P. Guichonnet (1980, 2002), G. P. Torricelli (1996,
2002) ou encore B. Debarbieux (2002) [partie 1]. Le fait que tout travail sur les
Traversées Alpines, méme opéré depuis une entrée spatiale, débouche sur une chro-
nologie montre que Pordre temporel devient un substitut a I'insaisissable dimen-
sion spatiale des Alpes, donc des Traversées Alpines. Accélération et extériorisation
sont deux phénomenes d’ordre temporel s’inscrivant dans I'espace, laissant des hé-
ritages (patrimoine ou friche ferroviaire, steles commémoratives, paléo-emprises de
voies...), soit une textualité dans 'espace. L'utopie s’écrit dans I'espace et devient
un pan de la spatialité alpine. Ces héritages prennent la forme de tracés, de linéaires
courant, s’interrompant, au gré de leur réutilisation ou de leur effacement littéral,
constituant ainsi la troisieme manifestation de la modernité dans les Alpes circula-
toires : la concentration des axes de franchissement. [.’accélération entrainant
et permettant une extériorisation nodale, s’accompagne dans ce schéma d’un jeu
de concentration si 'on s’en tient au jeu de la production des infrastructures de
passages (Veyret et Veyret, 1967 ; Raffestin, 1975 ; Bergier, 1975). De la multitude
des cols antiques et médiévaux, 'époque des routes de col avec ses premiers amé-
nagements manifestant un controle politique péri-alpin sur le coeur du massif opére
une premicre sélection selon une grille de lecture géopolitique stratégique militaire
(Sutton, 2004 ; Raffestin, 1975). L’époque des tunnels ferroviaires de faite opere une
nouvelle sélection, ainsi que deux glissements du Mont-Cenis au Fréjus et du Gros-
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sglockner aux Tauern. Le théeme de la frontiere, ou plutdt de ses recompositions
dans le cadre de la construction européenne et des concurrences qui en naissent dans
la partie alpine de 'Europe (Foucher, 2000, 2009, 2010 ; Lévy, 1997) accompagne
I'ére de réalisation des percées routicres (Janin, 1962 ; Raffestin, 1975 ; Chamus-
sy, 1967). L’espoir en un espace européen (donc aussi alpin) unifié, lissé, solidaire
et ouvert (Drevet, 2008 ; Fourny-Kober, Crivelli, 2003) préside a la justification
de la réalisation des nouveaux tunnels de base (LTF, 2006 ; La Transalpine, 2000).
Cette dernicre phase intervient, a premiére vue, comme une nouvelle phase de
concentration des axes de traversée par une sélection des points de franchissement
modernisés. Ces différentes sélections successives sont toutes comprises selon un
ordre géopolitique, qui manifeste ainsi 'intérét de considérer les Traversées Alpines
sous I'angle d’une géopolitique circulatoire (Bernier, 2007 ; Blanchard, 1932 ; Stu-
der, 2002). Seulement, un bref regard sur le principe qui préside a ces considérations
permet d’identifier une limite fondamentale a cette approche. Cette approche spatiale
et temporelle fondée sur le tryptique moderne accélération/extériorisation/concen-
tration réduit le champ de son objet d’étude au seul cadre des infrastructures. Or, de
la méme fagon que les tunnels routiers n’avaient pas effacés les cols, 'ouverture des
tunnels de base ne conduit pas a la fermeture des tunnels de faite. Le seul doublet en
service actuellement, le Lotschberg, Iillustre : 1a ou le tunnel de base écoule ses 115
trains quotidiens, le tunnel de faite continue a accueillir 80 trains par jour avec des
pointes autour de 120. Lors des pointes saisonnieres, le faite écoule plus que la base !
Il n’en faut pas forcément plus pour justifier de la nécessité de se repencher sur 'ob-
jet « Traversées Alpines » : la nouveauté constitue un enjeu au ceeur de sa définition.

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

Simultanéité

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

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

Figure 4. Les Nouvelles Traversées Alpines :

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

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

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

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

KS, 2011.

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

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

différents modeéles. [.a ou les Ertats

membres de P'UE ont da se mettre en

conformité avec la directive 91/440,

donc avec lobjectif de
comptable des deux activités (exploita-

séparation

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

KS, 2011.

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

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

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

En somme, le contexte de pensée du

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

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

sociations de métriques d’appréhension des y
eseau

phénomenes circulatoires. Nous avions pro- Percussion/

Succession " X
Pénétration

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

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

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

) . \
Préhension/ Simultanéité

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

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

Résean et Territoire, 'axe du rapport au temps

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

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

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

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

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

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

Retour au Territoire

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

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

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

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

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

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

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

La Traversée par le Franchissement

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

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

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

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

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

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

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

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

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

linéaire, concentration ou accumulation, renvoie une nouvelle fois a une analogie avec
Hergé (1947/1938)
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I’étude géographique de ’'Europe. R. Brunet (2002) opéere une distinction nette entre
la dorsale et ses échos, notamment ouest. La dorsale se caractérise par ’accumula-
tion tout autant qu’elle en est fille ; ’écho ouest, soit le couloir Paris-Lyon-Marseille,
pati de la concentration parisienne. Retrouve-t-on ce jeu d’une dialectique accumiu-
lation dans la partie centrale de P'arc/ concentration a ouest, a laquelle se joint I'idée de
dilution/ dédensification a Vest [partie 3] (Lévy, 1997 ; Barrot, Ellisalde, Roques, 2003) ?
Questionnement qui ne devra pas étre négligé, mais qui ne résout pas pour I’heure
un probléeme de fond : I'identification du champ de cette étude, I'identification des
« Traversées Alpines ».

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

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

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

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

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

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

Phénomene

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

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

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

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

Prépondérance nationale

Entreprises Acceptabilité

SM[LIUSWINUO

Conflictualité

Continuités territoriales

KS,2011.

Nécessité

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

Points de transition : points de convergence
des faisceaux diffractés

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Vibrations

SO —mmU=MD—MDNNON

ittt sttt

KS, 2011.

Figure 8. Les moteurs d’animation du systéme

K. Sutton, 2011.



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

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

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

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

bassin de
franchissement

continuités

L . temporalités basse vallée
réticulaires

Valeur ajoutée

KS,2011.

() Noeuds de nouveauté ‘Coeur du systeme

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



Les Nouvelles Traversées Alpines.

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

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

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

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

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

Lussault M.

(2003) « (régime

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

des sociétés.

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

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

Sfrangais du XXe siccle.

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

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

Trajectoire

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

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

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

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

Résonnances



Introduction : Les Alpes, un labyrinthe traversant

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

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

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

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

Résonnances

Embléme du Lycée
Militaire de St Cyr.

Couverture du
mémoire de Maitrise
(Sutton, 2004).

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

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

Sutto L. (2009)

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

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

Bernier X. (2005)

« Transports et
montagne : quelles
spécificités pour les

systemes nodaux? ».

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

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

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

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

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

Résonnances

Boussole

Encadré 5

Les objets soumis a une démarche comparative

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

o les espaces communication autour des nouveaux
chantiers en cours

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

o les espaces communication avec les espaces
commmoratifs

» Comparaisons de sites urbains

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

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

» Comparaisons de linéaires

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

» Comparaison des approches spatiales des gestions

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

o Degré de systémisation dans la conception des réseaux
de franchissement

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

» Comparaison des stratégies des acteurs d’exploitation

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

o Stratégie spatiale d’implantation des moyens de
production

» Comparaison des conflictualités associées aux chantiers

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

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

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

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

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

tistiques. Les opérateurs fer- Encadré 7

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

bilité la plus large possible a

* Missions photographiques avec réalisations de courts films

« Acteurs techniques

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

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

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

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

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

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

I'image de la tension sur le

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

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

Résonnances

Carroué L. (2006)
L’Enrgpe.

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

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

Détail des actes de valorisation

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Résonnances



Introduction : Les Alpes, un labyrinthe traversant

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

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

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

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

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

NODALITE

SPATIALITE MEDIATION

FONCTIONNALITE

COHERENCES () FONCTION IDENTITE () QUOTIDIENNETE

UTOPIE

TEXTUALITE

COHESION

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Un dépassement de I’'incohésion des Alpes circulatoires par un emboi-
tement d’intermédiations (Bavoux, 2005 ; de Roo, 2007) apparait comme
Phorizon a considérer. L’interspatialité territoriale devient ’enjeu
d’une nouveauté Alpine. (troisi¢me partie).

Résonnances

Benz G. (2007) Les
Alpes et le chemin
de fer.

Brunet R. (1967)
Les phénomenes de
discontinuités en
géographie.

Gay J.C. (1995) /es

discontinuités spatiales.

Grasland C.,
Francois J.C. (1997)
«La discontinuité
en géographie : ori-
gines et problemes
de recherche », en-
tretien avec Roger
Brunet.

Raffestin C. (1990)
«La frontiere
comme représenta-
tion: discontinuité
géographique et
discontinuité idéo-

logique »

Lévy J. (1999) Le
tournant géographique.

Raffestin C. (1997)
« Réinventer ’hos-
pitalité ».

Raffestin C., Bresso
M. (1982) « Tra-
dition, modernité,
territorialité ».

Debarbieux B. [dir.]
(1989), « Quelle
spécificité monta-
gnarde ? ».

Debarbieux B.

[dit] (2001) « La
montagne: objet de
recherche ? ».

Crivelli R., Raffes-
tin C. (1992) «
Blanche Neige et
les sept nains ou
la transformation
des Alpes en patri-

moine commun ».

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

De Roo P. (2007)

Les villes moyennes
frangases.

55



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

uondeIYIp 3p SUO|IIS

uolIdeIYIp 3P dUQd un,p uopedde;]

SUOI3R|NDIID SBP B||31I9IeW UoIssaIdxa,p alie aun

JUSWI|[SANOURI P SWISAS Np 92104 3p sulod s
‘9)NESANOU 3P SPNI0U S

9W1SAS NP IN30d 9

SW?)sAs Np uoneWIUR,P SINSOW S

saxopeled sap 3]10} e

SW)sAs NP UOISUS) US SSIW 3P 3]1033

LLOC uonns N
sourd[y S99SI9ALIY SOP UONN[OAY P SWISAS NP 9I0§ IP SIUTI[ SOp
uone1udsardor op 9syuhs op 9In31 *¢ NI

osniljod 2oeds]
/aliona]

TT0Z ‘S

R S 7|\ ",

s / \ N v
TVIYOLIYYIL

/ \

ALvNLX3L NOISIHOD

£
§
=
T

uonesIdUYd SVETIIETRIERIVE |

9 =
o : S
2 E 3
313INN3IaILOND, s o W
Juolissnouad g St Juoisayald S
s : 'S
an 2 R
N sabeduanbas,
/ [\
’ A11VILVdS
9|euofieu edueispuodaid

1311TYAON
B, w5

~
I\

dYdseiN
/neasay

sauld|y S99sI19ARI] SOP UOIIN|OAY,P dWISAS NP 32104 3P Saubl| sap uoneluasidal ap asayiuks ap ainbi4

56












Chapitre 1.
La nodalité, une entrée dans la complexité
15 070 L5 B0 11 OO | X

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

UN JaTE GEOPOLLIGUE. ...t 929

Chapitre 3.

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

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



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

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

propose,

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

Ebh bien, non.

17y a des questions, et des réponses.

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Introduction

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

Morin E. (1987)
Penser I'Europe

Plassard (1992)

« Les réseaus de
transport et de
communication ».

distance entre les nceuds
fonctionnels

KS, 2006.

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

représentation
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Bernier X. (2005)
«Transports et
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Bernier X. (2009)
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cas de la Suisse. Essi
de modélisation des
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aux réseaux de
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il semble que Paccélération portée par les Nouvelles Traversées Alpines

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

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

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

L1

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

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

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

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

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

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

Tunnel

T=2A+F

KS,2011.

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

Ligne de créte

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

K. Sutton, 2011.

Introduction

Itinéraire de Traversée

«Chemin de ronde »

Jonction entre les séquences



Premiere partie - La Traversée nouvelle, un Franchissement généralisé ?

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

Chapitre 1.

La nodalité,
une entrée dans la complexité traversante

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

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

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

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

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

64

+
Espérance

Possibilité

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

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

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

A

Couleur base de mélange

Couleur fruit de mélange

Espérance
\+

Y Faisceau de convergence des couleurs de base

Distanciation / concentration

Aire de neutralité et d'immobilité

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

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



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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Un héritage fondatenr, la notion de pied de col

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

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

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

Le pied de col... N ,

§ de la RN 94 (Gap-Montgenevre) éclate

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

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

... le lieu du choix Ks, 2011,

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

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

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

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

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

Ks, 2011.

Un couple dissymétrique de lieux fondés autour du Franchissement

@ Pied fort
Itinéraire de Traversée @ Pied faible

—t— Col

Franchissement
Ligne de créte

Approche

Traversée

———
'

; \

n ntre | X n [ I— . .

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

S ’
\N_-—’

L

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

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

- Le pied de col, un lieu complexe

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

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

- De pied de col en point focal

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

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

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

Hospental

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

Vander-

Photo A. Bazin, mars 2010. Andermatt

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

Oberalp

o~

Schollenen

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

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

notamment par I'entremise de la voiture panoramique découverte.

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

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

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

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

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

motten C.,

Dézert B.
(2008)

Morin E.
(1987)
DPenser

I'Europe.

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Figure 15. La téte de tunnel, proposition de représentation
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Réseaux et territoires,
significations croisées.

Lévy J. (1994)
Lespace legitime.

Lévy . (1999) Le

tonrnant géographique.

Lussault M. (2003)
«(régime de )
Visibilitéy.

Bernier X., Sutton
K. (a paraitre)
«Fragmentations et
accessibilité d’un
territoire fortifié de
montagne : Brian-
con a I’épreuve de
sa labellisationy.

72

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

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

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

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

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

K. Sutton, 2011.

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

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

K. Sutton, 2011.

- Le Simplon, 'expérience de la nodosité

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

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

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

Sutton K. (2010)
«Le portail de tun-

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

traversées alpines.

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

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

viaire et la mémoire
du franchissement

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

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

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

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

(2006) Simplon, 100

ans du tunnel dn Sim-

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

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

Brigue : un lieu du Simplon

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

Emprises techniques

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

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

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

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

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

- La téte de tunnel comme parasite nodal

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

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



Premiere partie - La Traversée nouvelle, un Franchissement généralisé ?

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

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

La téte de tunnel-terminaison : Modane

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

La terminaison...

Ks, 2011.

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

... qui franchit

... un potentiel de fermeture Ia frontiére politique.

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

méme inscription. En cela, elle ne

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

proche. (fig. 19).

La téte de tunnel-point focal : Brigue

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

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

... qui peut fermer... .

... le tunnel ferroviaire...

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

Figure 19. La terminaison, proposition de représentation

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

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

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

... concentrer pour connecter

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

Figure 20. Le point focal, proposition de preprésentation

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

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

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

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

d'interface attracteur... / \

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

...dont la fonction premiére

point focal selon cette typologie que
est la redistribution.

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

K. Sutton, 2011.

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

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

La téte de tunnel-relais ?

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

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

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

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

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

La frontiere, un sens nodal Alpin ¢

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

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

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

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

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

K. Sutton, mars2010.

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

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

Image Google earth de Goppenstein.

Google, 2007.

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

K. Sutton, 2011.

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

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

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

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

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

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

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

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

@

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

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

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

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

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

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

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

I1.
La Traversée,
une banalisation des Traversées Alpines ?

Nodalité et gestion du fait frontiére

- Le Brenner, ’obsession de la continuité frontaliere

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

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

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

enjeux au cceur de

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

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

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

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

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

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

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

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

(pour laquelle le passage en gare reste obligé).

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

une voie de projection de la centralité politique

vers les périphéries italiennes (1869)

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

KS, 2011.

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

un lieu de la continuité communautaire (2011)

\
—
®
/

le Brenner comme agent de continuité

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

@ Pied de col

Versant cadencé depuis Bolzano
i| |: Col topographique

Matérialisation de la discontinuité politique

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

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

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

en cours de réalisation :
Unterinntal Bahn et tunnel de base

Ligne de créte

Voie ferrée traction autonome

‘ Pied-de-Traversée

Ligne italienne modernisée

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

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

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

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

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

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

La frontiere politique patrimonialisée

par la mise en valeur de la borne.

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

Photo 7. Brennero, une frontiére, un commutateut.
Montage K. Sutton, 2011.

Chapitre 1. La nodalité, une entrée dans la complexité traversante g7



Les Nouvelles Traversées Alpines.

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

Carroué L. (20006)
L’Eunrgpe.

Collardey B. (1996)
« IItalie rajeunit sa
ligne du Tarvis ».

Collardey B. (2001)
« IVitinéraire austro-
italien du Tarvis
entierement modet-
nisé ».

88

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

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

- Le Tarvis, continuités européennes polarisées et discontinuités locales

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

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

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

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

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

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

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

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

une somme de linaires clos,

Le commutateur...

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

...né d'un noeud... X

oo ... de redistribution. DCuX modiﬁcations princi—

P’acte de commutation.

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

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

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

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

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

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

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

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

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

... lamesure de la Traversée

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

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

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

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

...dans un axe vers le tunnel.

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

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

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

Considérer un exemple suisse a travers une telle démarche demande de

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

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

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



Premiere partie - La Traversée nouvelle, un Franchissement généralisé ?

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

Le Gothard, un faisceau d'itinéraires d’Approche
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Figure 27. Le Gothard, un faisceau d’itinéraires d’Approche
K. Sutton, 2011.

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

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

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

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

Franchissement/
Traversée

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

Nombre de passages

- Le Pied-de-Traversée a I’épreuve de

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

de pied de col dans le massif p]()ﬂ

KS, 2006.

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

posé dans la littérature scientifique pour exprimer Peffet de P’ac-
croissement de la vitesse sur la densité du nombre de passages
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de-Traversée ne peut pas faire 'éco-
K. Sutton, 2006, nomie de I’épreuve de la transfron-
taliarité tant la frontiére occupe une
place importante dans I'imaginaire as-
socié aux Traversées Alpines. Le jeu nodal et Iégal est d’autant plus complexe qu’une
frontiere politique vient a se superposer a la ligne de créte, soit sur le temps de I'acte
de franchir. Nous proposons de considérer le cas de 'axe du Fréjus.
L’absence de continuité initiale du graphe de circulation de part et d’autre de la ligne
de créte estle contexte a souligner : Modane reste un point de disjonction (doc. 6).
Les points depuis lesquels sont calculés les créneaux de circulation projetés le long
des deux pénétrantes alpines reliées par le tunnel sont Chambéry pour la France et
Turin pour I'Italie. Le graphe international est, quant a lui, initié a Dijon et Lyon a
P'ouest, soit depuis les principaux terminaux fréquentés par les trains de fret interna-
tionaux, notamment du combiné. A T’est, le graphe est initié a Turin. Mais Modane
reste un point de discontinuité présent jusque dans les schématisations du dispo-
sitif a ’échelle européenne (RNE).
Au final, comme le Pied-de-Traversée dépend avant tout de son contexte organisa-
tionnel a I’échelle nationale, la question de la continuité territoriale politique tout
au long de I'axe n’intervient pas dans les enjeux de son identification. C’est particu-
licrement le cas lorsque la frontiere technique marque la frontiere politique, c’est-a-
dire lorsque les services locaux de desserte ne franchissent que peu la ligne de créte.
Dans le cas du Fréjus, nous sommes réellement devant des trames nationales et
régionales juxtaposées. Seul un TGV Paris-Milan franchit le tunnel, unique relation
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Document 6. Représentaton schématique des corridors Rail Net Europe
http:/ [ wwm.rne.en/ index.php/ Corridor_Info.himl, consultation septembre 2011.

voyageurs a 'emprunter aujourd’hui. Les services régionaux Bardonnéche-Modane
(3 2 4 AR/jour) ont été reportés par le tunnel routier. Modane, la gare-frontiere,
constitue a échelle internationale comme nationale, une pointe depuis laquelle le
graphe de circulation est initié, ou plutot ré-initié.

En somme, tant que les logiques territoriales politiques et réticulaires coincident,
comme dans le cas du Fréjus, I'identification des Pieds-de-Traversée correspond au
rideau des métropoles péri-alpines structurant les « chemins de ronde » extérieurs.

Le probleme ne se pose pas dans les mémes termes pour le Simplon, autre
passage transfrontalier, dés lors que 'espace du cadencement suisse s’étend sur les
deux rives du tunnel. Le cadencement n’identifie ni Brigue ni Domodossola comme
des terminaisons excentrées de I’horaire national. Le tunnel ne constitue pas en cela
une double discontinuité comme dans le cas du Fréjus, mais plutot le ceeur d’un
dispositif de Franchissement relativement autonome, garanti par 'importance
des deux points focal qui 'encadrent.

Domodossola, bourg italien, est intégré dans I'espace tarifaire du Swiss Travel Sys-
tem et de horaire cadencé de la Suisse. Il constitue donc une pointe extréme du
graphe suisse, non en position de terminaison, mais de pole d’échange avec une
voie métrique permettant de relier 'axe du Simplon a celui du Gothard par Lo-
carno : les Centovalli. Domodossola tend a remplir des fonctions de continuités
réticulaire et territoriale suisses identiques a celles de G6schenen, mais avec un
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¢éventail d’échelles connectées supérieur. Il joue, en effet, un role de commutateur
inter-scalaire suisse complet, mais en terre italienne. En cela, il constitue le point de
concentration au sud pour le tunnel du Simplon, comme son paysage en témoigne.
Domodossola se caractérise par ses deux faisceaux fret et par la convergence de
deux voies, 'une arrivant de Novare et 'autre de Milan. Domodossola est en cela la
pointe d’une fourche qui se prolonge jusqu’a Brigue, gare qui joue le méme role au
nord. Ici, la continuité temporelle et la superposition spatiale s'impose. L'inadéqua-
tion entre le fait frontiere politique et technique conduit 2 une stabilité des jeux
nodaux mus en une nodosité qui semble avoir gagné en autonomie vis-a-vis
du reste du contexte traversant.

- La concentration pour qualité nodale, 'axe pour métrique élémentaire

De P'aporie de la définition des extrémités externes du massif, nous sommes
arrivés a questionner 'indice qui identifie iz fine 'espace de la Traversée. La qua-
lité nodale d’identification du Pied-de-Traversée appartient a 'ordre de la Traversée
par le fait de la concentration, par opposition a I’éclatement qui caractérise 'ordre
du Franchissement. Nous entendons par qualité nodale le potentiel de mouvement
offert aux flux par la forme nodale identifiée. La Traversée fait Pobjet d’une me-
sure par I’indice de la concentration, qui se rapporte a une forme de collecteur.
Celui-ci agit comme une lentille qui fait converger des faisceaux de couleur en un
seul rayon de lumicre qui constitue I’axe, métrique élémentaire d’appréciation de la
qualité nodale de concentration. Une premicre corrélation Traversée-axe-concentra-
tion apparait a travers cette forme nodale de mesure.

Ce nceud correspond historiquement au point de changement d’opérateur. Les an-
tennes porteuses des Traversées Alpines ont été parfois construites par des entre-
prises privées. La plupart des tunnels ont été percés avant I'’émergence des compa-
gnies nationales (CFF 1902, SNCF 1937, FS 1905). Le Gothard a été construit et
exploité jusqu’en 1909 par la compagnie du Gotthard Bahn (GB). Le Simplon a été
lancé par le JS avant que cette compagnie soit intégrée, des leur constitution, dans les
CFF. La jonction entre le GB et les compagnies alentours se faisaient historiquement
a Zoug et Lucerne. Arth Goldau jouait alors le role de nceud de convergence des
itinéraires du réseau (Via Storia, Elsasser, 2007 ; von Arx, 2002).

Un Pied-de-Traversée ne s’entend pas comme un terminus de ligne, bien au
contraire. Il opére I'intégration du réseau considéré comme « a spécificités Alpines »
(fortes pentes, courbes étroites...) dans le réseau national. Il agit ainsi comme un
commutateur scalaire entre un horizon de la Traversée (la séquence extérieure a la
composition) et la séquence concrete de Traversée. Il ouvre alors soit sur une phase
d’Approche (Arth-Goldau, Chambéry, Bellinzona, Bischofshofen, Wiener-Neus-
tadt), soit directement sur la phase Franchissement (Domodossola, Brigue).

Chapitre 1. La nodalité, une entrée dans la complexité traversante
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Cette premicre étape a permiis de réinsérer une entrée fondamentale
des Traversées Alpines en géographie, la nodalité. Plusieurs carac-
téristiques sont ainsi apparues, notamment la nécessité de dépasser
Lapproche de formes nodales singulieres pour considérer un fait de no-
dosité. 1e Pied-de-Traversée est une forme de matrice d'axe et de ba-
nalisation des Traversées Alpines par connectivité et connexité. Cette
premiére considération des formes de nodalités et de lenrs filiations
amene a distingner l'ordre de la Traversée et l'ordre du Franchisse-
ment. Le premier tend a banaliser le caractére Alpin des Traversées
par la recherche de continuités a Iéchelle du résean national d'inscrip-
tion a l'aide de nands de plaines (Pied-de-Traversée) et de sélectivité
en altitude (téte de tunnel). A l'inverse, le Franchissement servi par
le pied de col et la porte de tunnel semble conserver jalonsement ses
attributs Alpins. Les mises en scene des portails, objet du tunnel par
exceellence, et les récentes commémorations des anniversaires des tunnels
de faite en offrent des illustrations : le Franchissement semble réhabi-
liter la Traversée dans sa singularité.
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Chapitre 2.
Du pied de col au Pied-de-Franchissement :

Lorsque le Franchissement devient

un_fait géopolitique

La Traversée semble banalisée par sa collusion avec le périmetre politique

des réseaux nationaux hérités. Dans le couple initialement mis en valeur, Traversée-
Franchissement, il apparait que ce soit ce dernier qui porte les restes de la singularité
Alpine du phénomene étudié. Nous sommes ici dans le contexte épistémologique
considéré comme la référence qui bipolarise le jeu des Traversées Alpines autour
des deux entités Traversée et Franchissement. Ce cadre pose la dimension géopo-
litique curopéenne comme un paradigme a la fondation du phénomene (Raffestin,
1975), parfois en minimisant par la méme la réalité nationale qui structure le fond
du rapport des territoires au Franchissement. La considération du fait nodal nous a
pourtant porté a considérer toute 'importance de ce cadre national. L’entrée patri-
moniale nous y porte aussi.
La bipolarisation épistémologique confére au Franchissement une valeur bien plus
importante qu’a la Traversée. Celle-ci serait 'élément invariable puisqu’associée aux
périmetres politiques établis, alors que le Franchissement serait dans ce rapport la
composante mobile qui serait caractérisée par une fait d’extériorisation. Nous re-
trouvons ici 'importance de la corrélation de Plassard (1992) comme fond intel-
lectuel a ’établissement de cette hypothese en paradigme. D’autant que celle-ci ne
fait que peu I'objet de discussions dans la littérature géographique (Bernier, 2004 ;
Sutton, 2006 ; Veyret et Veyret, 1967 ; Martin, 2000). Nous proposons d’entamer
une mise en question de ces postulats en poursuivant I’étude nodale entreprise
dans le chapitre précédent.

L’idée est, a Pimage de ce que nous avons fait pour la Traversée, de proposer
la constitution d’un indice de mesure du Franchissement.

Mais nous choisissons, afin de ne pas faire de la nodalité¢ un absolu, de proposer
une entrée par un fait patrimonial particuliecrement révélateur des dynamiques des
Traversées Alpines : les commémorations des anniversaires des tunnels ferro-
viaires (Sutton, 2009, 2010).

Il est alors nécessaire d’introduire, a la suite de nos propos précédents, un acteur fon-
damental : PEntreprise Ferroviaire (EF). Le risque inhérent a toute convocation
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du politique est de le constituer en nouveau déterminisme. Les Traversées Alpines
sont tout a la fois un objet politique et identitaire dans leur dimension territoriale et
économique comme dans leur aspect productif. Un jeu d’acteur complexe anime les
coulisses de la production des flux en ces temps de libéralisations (Zembri, 2007).
Une fagon de perpétuer 'imprégnation réciproque des réseaux et des territoires est,
pour I'EF et le pouvoir politique, de mettre en scéne les objets physiques qui
permettent I'acte de franchir en vue de faire converger les territoires et les ré-
seaux au sein d’un discours patrimonial, donc mémoriel (Gauchon, 2004 ; Bernier,
2009 ; Sutton, 2010). Créer Pévénement autour des Traversées Alpines est un acte
politique qui peut aussi se parer des atours d’un acte citoyen.

Cette patrimonialisation propose ainsi une confrontation entre les écritures poli-
tique et fonctionnelle des Traversées Alpines par sa composante Franchissement.
Un lieu porte tout particulierement les intentions réciproques : le portail de tunnel.
Nous retrouvons F. Choay (1992) en ce que les défis et les problématiques de 'EF
comme du pouvoir politique se révelent a travers les discours portés sur cet objet.
F. Choay écrit en effet que le patrimoine « es? le révélatenr éclatant d’un état de société et
des questions qui I'habitent» (pp 9-10) (I). Cette entrée nous proposera 'opportunité de
mettre une premicre fois en question la tendance majeure semblant caractériser la
dynamique de fond qui anime le Franchissement : I'extériorisation (II).

I.
Le portail de tunnel,
un défi patrimonial révélateur des problématiques
de P’entreprise ferroviaire

Le monument portail : une géopolitiqune mémorielle du Franchissement

- L’écriture de 'exploit

Le portail est le visage de 'entreprise de percement du tunnel (Sutton, 2010).
Sa premiere fonction est, traditionnellement, de célébrer le triomphe de ’audace
de la percée, donc de son entrepreneur. L’exemple type est Pentrée monumentale
du tunnel du Fréjus a Modane, sur la commune des Fourneaux (photo 8). Ce por-
tail, inscrit depuis 1926 a 'inventaire des monuments historiques, est composé d’un
échantillon de roches rencontrées lors du percement. Visage du triomphe de 'au-
dace, le portail est aussi le visage du triomphe de I'entrepreneur et de la technique.
Il porte P'empreinte de son héros : G. Sommeiller (Garzaro, 2007 ; Lesca, 1998).
Saint-Jeoire-en-Faucigny, commune natale de I'ingénieur retenu de ce coté-ci de 'ou-
vrage comme le pére du tunnel, figure parmi les blasons qui composent la frise du
monument.
Cette empreinte est d’ailleurs plus discréte que souhaitée a Porigine : il reste sur
cette fagade monumentale une encoche libre destinée a I'origine a recevoir la phrase
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Modane, I'enjeu du lieu de I'écriture de la mémoire de I'entreprise

. .
. S St Jeoire
Paris v, °
0..
0.‘
Turin
Lyon
--""'
Brindisi
Chambéry
Génes
K. Sutton, 2009. Rome
Détail du monument - .
al'ingénieur G. Sommeiller : [N Plaque de 1957
citation prévue pour orner commémorant
I'encoche du portail monumental. . les pertes humaines
K. Sutton, 2009. ge portail monumental lors de la réalisation
u ITI’QJUS du tunnel du Fréjus.
surla commune
K. Sutton, 2009.
des Fourneaux.
K. Sutton, 2009.
Monument
alingénieur
Sommeiller
sur le quai 1
delagare
de Modane.
K. Sutton, 2009.
Blasons et carte du jeu urbain représenté
Front du batiment sur le fronton du portail monumental
situé sur le quai international ‘ dar!s le contexte politique de
s , 'achévement des travaux (1870).
de la gare de Modane, c6té Chambéry. K_Sutton, 2009
K. Sutton, 2009. . ’ )
Plaque identifiant é Détail du contenu discursif N
le patrimoine industriel
du XXe siecle
située sur la facade i
de la gare de Modane. s == P Projection initiale d'emplacement 200 km
K. Sutton, 2009. L1
\

Photo 8. Modane, Penjeu du lieu de I’écriture de la mémoire de Pentreprise
K. Sutton, 2009.
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« Perrupit Acheronta Herculeus Labor », soit « un travail herculéen a permis de forcer
les portes des enfers » en référence au douzieme et dernier des travaux d’Hercule,
la capture de Cerbére. L’ingénieur décédant peu avant 'achevement des travaux,
sa volonté ne fut jamais exaucée. Le PLM (Paris-Lyon-Méditerranée), qui prend le
controle de I'exploitation de la ligne jusqu’a Modane dés son ouverture (1871) a la
faveur de I'unification de la Savoie a la France (1860), a bien conservé la phrase. Or,
celle-ci est inscrite sur un monument a la mémoire de 'audacieux situé dans la gare,
donc sur le territoire de 'exploitant, sur le quai 1.

L’exemple de I'entrée de Modane montre que le portail se caractérise comme
un lieu d’accumulation de différentes mémoires. Il est en cela un Chdra plus
qu’un Topos Berque 1998 ; Volvey, 2008). Nous avons parlé des mémoires de 'en-
trepreneur et de Ientreprise du percement, mais aussi d’'une forme de mémoire
nationale par le classement permettant de réaffirmer le rattachement de la Savoie au
territoire national. Rappelons que la décision de réalisation de 'ouvrage a été prise
du temps de I'Etat sarde. Les travaux de percement ont débuté le 31 aout 1857. La
présence d’une plaque posée en 1957 pour commémorer les pertes humaines parmi
les ouvriers lors des travaux compléte cette accumulation de mémoires. Celle-ci a été
posée par les entreprises ferroviaires exploitant aujourd’hui le tunnel (SNCF et IS)
a 'occasion du centenaire du début des travaux de percement. Ce cumul, ou cette
simultanéité mémorielle, justifie d’autant plus le classement et la conservation de
I'objet puisqu’il gagne une forme d’identité mémorielle en lui-méme. Il devient un
lieu de mémoire (Nora, 1997) a I’échelle du territoire local d’inscription comme en
témoigne la stele apposée a proximité de I'entrée en ’honneur d’un résistant fusillé
par les Allemands en 1944. Cette valeur est reconnue a I’échelle nationale puisque, a
I'occasion des travaux de percement du tunnel routier et de ses acces (1974-1979), le
portail a été déplacé de 200 metres pierre a pierre, alors méme qu’il n'avait plus de
fonction d’exploitation depuis pres de 100 ans. Cette entrée, aujourd’hui muséifiée,
n’est plus exploitée depuis 1881. Depuis son transport, elle est 'objet d’une mise
en scene patrimoniale qui se manifeste par une délimitation stricte de son site par
des grilles. Un « musée de la traversée alpine » s’y trouve, tenu par une association
locale qui le gere conjointement avec le fort Saint-Gobain. Nous retrouvons ici la
marque d’un ancrage de ce portail dans la mémoire locale, miroir de deux visages du
contexte frontalier : Pouverture et sa réversibilité.

Le portail de tunnel, en cette qualité de lieu marqué par la rencontre d’'une somme
d’écritures mémorielles, pose alors le défi de ’articulation des mémoires de ’acte
de franchir.

Berque A. (1998)

Clontzaie: - Le défi de P'articulation des mémoires

Volvey A. (2008)

«LAND ARTS. Les

: : Les expressions mémorielles inscrites sur le portail et qui contribuent a lui
fabriques spatiales

de Part contempo- donner une forte valeur patrimoniale sont, avant tout, des matérialisations des mé-
i moires du tunnel. Le portail est une nouvelle fois le visage ou, plus exactement,
Nota P. (1997) Les le miroir des enjeux d’appropriation de la percée et de ce que cette dernicre
leas de pémoire représente. Nous pouvons identifier quatre grands acteurs qui revendiquent une
Lévy J. (1999) Le mémoire du monument. Nous pouvons les répartir sur deux grands axes répondant
tournant giographique. aux deux principales métriques spatiales comme proposé par J. Lévy (1999) : Réseau
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et Territoire. Les deux acteurs qui répondent de I'axe « Réseau » sont 'entreprise
d’exploitation ferroviaire (EF) et les acteurs corporatistes, notamment les mineurs ;
les deux acteurs qui répondent de I'axe « Territoire » sont ’échelle de tutelle poli-
tique (Etat ou Canton) et ’échelle locale d’inscription de 'objet. A ces quatre acteurs
principaux correspondent quatre grandes formes d’invention patrimoniale qui s’ex-
priment dans des espaces de commémorations différents, mais qui revendiquent si-
multanément la forme physique dessinée par le portail du tunnel considéré comme
symbole mémoriel du tunnel, de I'acte de franchir et du Franchissement.

Prenons 'exemple de l'utilisation des portails du tunnel du Simplon. Lors des fétes
d’ouverture de ce tunnel en 1906, Lausanne s’est singularisée par la reproduction
de portails dans les rues de la vieille ville (fig. 29) (K&ppel, Hass, 2006 ; Benz, 1983,
2007 ; Chamussy 1973). Brigue ne laisse pas pour autant le Simplon a la seule capi-
tale vaudoise. I’espace urbain du pied de col historique du Simplon est un manifeste
de Pinscription de la mémoire du franchissement du col puis du tunnel comme
nous avons pu le voir. I’enseigne située au croisement de la place principale et de «
Valte Simplonstrasse » I'illustre de nouveau : coté pile elle représente le portail nord du
tunnel, coté face elle représente le col. Elle marque symboliquement l'inscription du
tunnel dans une continuité avec le col. L’espace urbain révele une célébration du
culte du franchissement, véritable raison d’¢tre de Brigue.

L’entreprise ferroviaire s’associe aussi a la forme du portail. Il se trouve alors paré de
la gloire de la modernité technique. Le portail devient le cadre de la promotion de
son cceur de métier, ’exploitation, elle-méme symbolisée par son outil d’exercice,
la locomotive. Le portail n’est pas paré des seuls habits de la gloire, il est aussi
de ceux de la douleur du sacrifice ouvrier. La reproduction du portail Sud sur la
médaille commémorant 'achévement du percement de la galerie 1 du tunnel (1905)
attire la figure du portail dans I'espace mémoriel du sacrifice, donc d’une certaine
forme de monumentalité écrite par la douleur des coulisses de I'exploit (Sutton,
2010 ; Benz, 2007).

L’image du portail, tout comme son essence monumentale, renvoie a la ma-
nifestation de conflits d’'usage mémoriaux (Laslaz, 2005, 2007 ; Monnet, 1998 ;
Piveteau, 1995). Il devient nécessaire de distinguer les éléments commémorés afin
de distinguer les sens donnés au tunnel par 'utilisation de la figure du portail. Selon
I'acteur mémoriel considéré, le sens conféré a I’écriture du portail differe. Deux prin-
cipaux cas sont ici présents : la commémoration de Pouverture a ’exploitation
du tunnel et celle de Pachévement des travaux de percement. Si nous reprenons
I'exemple du Simplon, les dates inscrites sur les portails de Brigue sont celles des
achevements des percements des deux galeries (1905 et 1921). Coté sud, les dates
portées a Iselle se réferent aussi au percement, plus exactement a Iétendue tem-
porelle des travaux (1898-1905). Dans le cas du tunnel ferroviaire du St Gothard,
la date portée a Goschenen est celle de 'ouverture a Pexploitation (1882), comme
pour les Tauern (1909) ou I’Arlberg (1884). Le choix de la date commémorée n’est
pas neutre : le choix de I'entreprise ferroviaire se porte, par exemple, sur celle de la
mise en exploitation du tunnel. La date de référence des CFF pour le Simplon est
ainsi 1906. A Tinverse, la mémoire ouvriere retient 1905, année de ’achévement du
percement, comme exprime la médaille présentée.

Les dates retenues lors des dernicres commémorations officielles ont, a chaque
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Képpel T., Hass

S. (2006) Simplon,
100 ans du tunnel dn
Simplon.

Benz G. (1983)

Le percement dn
Simplon. 50 ans de
négociations en favenr

de I'Enrope.

Chamussy H.
(1973) « Ré-
flexions sur un
grand axe routier
transalpin : Ge-
neve-Milan ».

Sutton K. (2010a)
«Le portail de tun-
nel comme écti-
ture monumentale
des traversées
alpines. I’entre-
prise ferroviaire
et la mémoire du
franchissement
dans les Alpes

occidentales».

Benz G. (2007) Les
Alpes et le chemin
de fer.

Laslaz L. (2005)
Les zones centrales
des Parcs Nationanx
alpins francais
(Vanoise, Ecrins,
Mercantour) : des
conflits an consensus
social ? Contribution
critique a l'analyse
des processus territo-
rianx d’admission des
espaces protégés et des
rapports entre sociétés
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nagement en milienx
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Laslaz L. (2007)
La Meije.

Monnet J. (1998)
«La symbolique
des lieux : pour
une géographie
des relations entre
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identité ».

Piveteau J.L.
(1995) « Le terri-
toite est-il un lieu
de mémoire ? ».
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fois, été celles des ouvertures a I'exploitation, hormis
pour le Fréjus pour lequel 'année 1857, année du dé-
but des travaux, reste le plus fréquemment retenue.
Cette entrée est un prisme de considérations de
Pétat des rapports entre gestion de l’infrastruc-
ture et exploitation. Lorsque les deux compétences
restent intégrées au sein d’une méme entreprise,
comme en Suisse, la date de commémoration retenue
est celle de ]a mise en exploitation du tunnel. I’exploi-
tation semble 'emporter sur la gestion de l'infrastruc-
ture du fait d’une plus grande visibilité de cette pre-
micre fonction aupres du public. La situation offerte
par I'inauguration d’un nouveau tunnel est toute au-
tre : dans le cas du Lotschberg base, nous ne sommes
plus en présence d’'une commémoration mais d’une
célébration. Aussi est-il logique de trouver comme
dates événementialisées a la fois I'inauguration de
I'ouvrage (28 avril 2005) et sa mise en exploitation (15
juin 2007). Lorsque, comme en France, la séparation
entre les deux compétences est plus stricte, I'initiative
de la commémoration semble revenir au gestionnaire
d’infrastructure, sans que lexploitant « historique
» n’abandonne pour autant le champ de la visibilité.
L’affiche de la commémoration des 150 ans des dé-
buts des travaux du tunnel du Fréjus lillustre : Pévé-
nement « Tunnellissimo » fut organisé conjointement
par la SNCF et RFF, chacun prenant bien soin d’appa-
raitre sur le document médiatique (doc. 7).

Le choix est d’autant plus complexe qu’un tunnel, par ses deux extrémités,

possede deux lieux potentiels de célébrations et de commémorations. La dyna-
mique mémorielle du franchissement finit de rompre toute filiation entre le pied de
col et la téte de tunnel. La transition du col au tunnel introduit le passage d’un point
singulier pour marquer le franchissement a deux entrées symboliques. Du méme
coup, nous assistons au passage d’une logique singuliere (souvent marqué par un
obélisque ; Gauchon, 2004) a une logique binaire (les portails ; Sutton, 2010). Une
nouvelle fois, les tunnels n’apportent pas la dissymétrie promise par H. Chamussy
(1968) par sa seule lecture des Alpes occidentales.
Le contexte politique de ’affirmation de la Nation italienne accentue d’ailleurs la
dynamique duale. Le choix du débouché sud du Simplon traduit la volonté italienne
de controler Iissue du tunnel sur son versant, et ainsi de s’affirmer sur la scéne euro-
péenne comme un Etat a part enticre. I’idée italienne est aussi de marquer le poids
du sacrifice humain de la jeune nation comme une participation au processus en
cours de construction d’une Europe fonctionnelle par 'industrialisation et le chemin
de fer. Pour cela, ’Etat rappelle 'importance du nombre d’Italiens qui ont péri sur
les divers chantiers de traversées des Alpes. Les différents monuments aux morts,
tant en Suisse qu’en Italie, portent ce projet en diffusant la langue italienne aux lieux
méme des sacrifices (Airolo, Goppenstein).
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Document 7. Affiche pour les festivités des 150 ans

du début du percement du tunnel du Fréjus.
RFEFE, SNCF, 2007.

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

occidentales».

Gauchon C. (2004)
« Les monuments
de passage ».

Chamussy H.
(1968) « Circulation
transalpine et villes
de pied de col.
Briangon, Modane,
Suse, Aoste, Mar-
tigny, Domodos-
sola ».
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Sutton K. (2009)
«Traverser les Alpes
par Paffiche».

Favre T. (2005) Le
train § affiche.

Sarraute N. (1956)
Lere du sonpeon.

Ballu Y. (1998) Les
Alpes a laffiche.

Salsa A. (2005)
Viiaggio alle Alpi.
Alle origini del turismo
alpino.

Document 8. Dépliant horaire
du service de nacette-auto Brigue-Iselle,
« Strada del sole ».
CFFE, 2008.
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L’invention patrimoniale du portail de tunnel est alors bien un enjeu pour
I'exploitant ferroviaire. Le tunnel, qui devient en quelque sorte le géosymbole de
laligne (ne parle-t-on pas de la lignhe du Fréjus ou de la ligne du Simplon ? - Sutton,
2009 ; Favre, 2005), n’appartient ni historiquement ni de droit a la compagnie. Celle-
ci en est la dépositaire, non I'instigatrice. De ce fait il devient fondamental pour elle
de prendre en main le jeu de l'invention mémorielle de I'objet, et pour y parvenir,
celui de I'invention patrimoniale de son portail, en vue de le faire exister dans la
sphére de son cceur d’activité : Pexploitation.

- D’entreprise ferroviaire et 'invention du portail comme outil de communication

La difficulté pour Pentreprise d’exploitation est de se placer au cceur de ce
jeu complexe, notamment en se substituant a 'entrepreneur dans I'espace mémoriel
de l'objet. La capacité de 'entreprise a produire un discours patrimonial de référence
autour du tunnel dépend de sa capacité a affilier a son visage (le portail) a son acti-
vité, et a lier 'image de celui-ci a son cceur de métier. Le portail devient un enjeu
de communication pour Pentreprise. Les supports publicitaires les plus utilisés
par les EF historiques sont leurs locomotives et affiches publicitaires. ’EF tente
de bénéficier de la monumentalité de son patrimoine matériel pour que son image
corresponde aux valeurs qu’il porte. Ces valeurs sont la puissance, 'audace ou en-
core la hardiesse et la modernité. Dans le rapport entreprise-portail, ce désir de cor-
rélation d’image passe par une « captation » du portail en I'inventant comme figure
des services proposés par entreprise. Le double sens de «communication, a la fois
transport et publicité est ainsi a considérer. Ce recours a la figure du portail repose sur
une sous-conversation (Sarraute, 1956) autour de la forme qui devient un élément
patrimonialisé a part enticre. Cette forme, déja mise en exer-
gue lors des festivités pour ouverture du tunnel du Simplon a
Lausanne, renvoie a 'idée de porte monumentale contenant
I'essence de la fonction de 'entreprise comme du tunnel: ’acte
de franchir.

Les portails des tunnels autrichiens ont ainsi été réalisés selon
un méme modele, ce qui renforce un discours d’ancrage dans
une réalité politique : la continuité territoriale. Partout ailleurs,
les portails différent, méme pour un méme tunnel. Les « portes
» les plus représentées sur les objets commémoratifs ou publi-
citaires sont les portails nord, du fait du réle prédominant des
entreprises et des capitaux du versant nord dans I'exploitation
des axes. Cette dissymétrie se retrouve dans la logique des flux
et dans les processus de réalisation des percées : les projets sont
essentiellement venus du nord, visant 2 ouvrir la route de I'lta-
lie aux cceurs industriels européens. Ainsi, la porte représentée
prend la fonction de passage vers le Sud a I’échelle de 'Europe
et vers ’'Orient a I’échelle du monde (Ballu, 1998 ; Favre, 2005 ;
Salsa, 2005). La derniére campagne publicitaire menée par une
entreprise ferroviaire représentant un portail de tunnel est celle
des CFF pour la « strada del sole », le service de navette-auto sous
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le Simplon (doc. 8). La figure représentée sur les affiches et sur les fiches horaires,
soit le visage du service, est une navette chargée d’automobiles happée par un fais-
ceau lumineux doré jaillissant de I'entrée nord du tunnel du Simplon. La figure du
portail sert de mise en scéne du service et de I'entreprise qui exploite cette relation.
La forme est identifiée a la fonction (franchir) ; Pentreprise est identifiée a la
forme en tant qu’acteur de la fonction.

En somme, le premier temps pour 'EF dans son rapport a 'objet est d’in-
venter le portail comme un outil de mise en scéne de son cceur de métier, 'exploi-
tation. Les qualités monumentales du portail sous-tendent la valeur technique de
I'entreprise, sa modernité, sa fiabilité et son ancrage dans un temps autre que le seul
temps du quotidien. La mise en scene des anniversaires des tunnels suisses est ré-
vélatrice : les tunnels sont célébrés comme des étres, avec ce respect di aux « pion-
niers ». L’affiche pour les 50 ans du Simplon, qui met en sceéne tant la monumenta-
lité du portail que la modernité des CFF, est intéressante a analyser (Holy, 1956 ; doc.
9). Les deux magonneries qui composent le portail nord du Simplon apparaissent
dans une lumiere d’or qui tranche avec les couleurs sombres du versant et la lu-
micre pale des neiges sur les crétes. La forme de porte est particulierement mise en
évidence. Le portail s’impose au versant découpé par ses lignes raisonnées. Une
locomotive AE 6/6, image de la modernité du parc moteur des CFF en 1950, sort de
la porte, pantographe levé. Nous assistons alors a une mise en scene de la modernité
de I'exploitant, de la puissance de son parc et de I’électrification quasi complete du
réseau CFE. L’embleme des CFF - la croix helvétique et les ailes de Mercure - est

La célébration du tunnel comme éloge de I'acteur ferroviaire

Célébration du tunnel

Le portail,source lumineuse : la
verticalité congue

L’étagement du versant : la verticalité

subie
- versant boisé
- cime enneigée

Mise en scene de la fonction de porte

L’avant gare : mise en scéne de la
verticalité du portail par I'horizontalité du
plan

Eloge de I'acteur

La locomotive AE 6/6, pantographe levé :
symbole de la modernité de I'entreprise

La mémoire de I'exploitation comme
mémoire du tunnel : commémoration de
I'ouverture a I'exploitation du tunnel

fraternisation des Nations par la

Drapeaux nationaux : rencontre et
‘ médiation du franchissement

Affirmation de I'entreprise CFF par mise
C en scéne de son embléme

K. Sutton, 2009.
Affiche pour le cinquantenaire du tunnel du Simplon.
A. Holy, 1956.

Document 9. La célébration du tunnel comme éloge de I’acteur ferroviaire
Croquis et agencement K. Sutton, 2009.
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particulierement visible sur la locomotive. Cette scéne est encadrée au premier plan
par les deux drapeaux de la Suisse et de I'Italie, donc des pays riverains du tunnel.
Cela symbolise le discours de fraternité projeté sur I'outil de transport, incarné no-
tamment par le jumelage entre Brigue et Domodossola. Cette affiche pour les 50
ans du tunnel du Simplon est ainsi tout autant un outil de célébration du tunnel par
la commémoration de sa mise en exploitation, qu'un éloge de I'acteur. 'image de la
majesté du portail et celle de la puissance de 'outil de traction fusionnent ainsi dans
une mise en scene de Pacteur.

Le patrimoine portatl, un discours a portée politique

- Portails et commémorations

L’entreprise exploitante est alors face a la question des éléments et des ca-
ractéristiques a patrimonialiser. Si la finalité de la commémoration reste la mise en
scene de Iacteur par celle de 'objet, il est nécessaire, en amont, que I'entreprise se
positionne en « faiseuse de patrimoine ». Son but est d’orchestrer une convergence
mémorielle autour de I'espace visible, le portail. Les premiers travaux de moder-
nisation effectués sur les axes et les ouvrages d’art des lignes alpines, notamment
leur électrification, offrent 'opportunité a I'exploitant de s’initier a cette fonction
politique des entre-deux-guerres.

L’exemple du traitement mémoriel des tunnels suisses illustre bien ce réle de I'en-
treprise. Trois tunnels principaux parcourent la Suisse : le Gothard, le Simplon, et le
Loétschberg. Deux grandes entreprises se répartissent ces tunnels : les Chemins de
Fer Fédéraux (CFF), créés en 1902, et le Bern Lotschberg Simplon (BLS), crée en
1906. Les CFF ont dans leur champ le Simplon dés son ouverture, et le Gothard
a partir de 1909 (von Arx, 2002 ; Collardey, 1997 ; Colardey, Chessum, 2002). Le
Loétschberg est, aujourd’hui encore, géré par le BLS. Cette répartition des acteurs
définit alors deux champs mémoriels qui correspondent aux deux entreprises. Les
deux fresques qui ornent le hall de la gare de Genéve sont tres révélatrices (photo
9). La premicre situe la Suisse au sein des réseaux européens et 'identifie comme
une convergence pacifique et neutre. Le pays est représenté par un aplat de couleur
unique surmonté d’une colombe. Les réseaux n’y sont pas tracés. Ceux-ci apparais-
sent sur la seconde fresque qui est a ’échelle de la Suisse. Elle représente le réseau
CFF; et tout particuliécrement les tunnels qui permettent a la compagnie d’accomplir
son devoir civique, c’est-a-dire la liaison entre les deux versants principaux de la
Confédération. Bien qu’inugurée en 1929, postérieurement a Pouverture du Lots-
chberg (1913), cette fresque ne représente ce tunnel que par un simple pointillé et
non par le tube doté de portail comme pour les deux autres. Cela traduit 'impor-
tance des jeux de propriété dans I'invention mémorielle des objets. La couverture
d’un des numéros de la revue CFF de année 1932 est tout autant révélatrice (doc.
30). Gothard et Simplon sont unis dans le méme temps et dans le méme espace de
commémoration, soit dans le méme territoire d’exploitation. Les CFF jouent de
Iécart d’age existant entre les deux tunnels, 24 ans, en Parrondissant au quart de
siecle, ce qui permet a entreprise de célébrer en 1932 les anniversaires des 50 ans
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Les CFF, la mise en scéne d’'une certaine idée de la Suisse

Clichés des deux fresques datant de 1929
présentes dans le hall commercial
de la gare de genéve-Cornavin.

/ Photos K. Sutton, 2008.

\ ./

7N

La Suisse apparait comme un terriroire formé de villes, de tunnels et de lacs compris dans une étendue politique-
ment appropriée. Cette représentation tend a montrer la Suisse comme une grande ville. Les symbolisation des villes par
leur monument emblématique donne un air de plan touristique de ville européenne sur lequel figurerait les « spots » urbains
a ne pas rater. De la méme fagon, les lignes de transports sont tracées comme il en serait d’'un réseau de métro, avec ses
tunnels, et notamment ceux gérés par I’entreprise nationale, les CFF.

Le Lotschberg (en exploitation depuis 1913), seul tunnel majeur a ne pas étre exploité par cette entreprise, se retrouve dénué
de portail. Le Simplon et le Gothard se trouvent représentés comme des tubes mis en évidence par le dessin de leur visage.
Le Loétschberg doit se contenter du figuré du souterrain, le pointillé. Il est ainsi |a, sans y étre vraiment.

Ces deux fresques datent de la rénovation inaugurée en 1929. Cette énieme reconfiguration de la gare de Cornavin fait suite a
une campagne de grands travaux urbains déclenchés en parraléle a l'installation de la SDN en 1919 dans la ville. La gare de
Geneve devient la porte de la ville et du pays de la « Paix ». La « Cité-Suisse » se retrouve ainsi représentée par la colombe
qui singularise le pays en en faisant une fle pacifique au milieu d’un continent belliqueux. Mais tous les chemins convergent
vers cette fle de bonheur, comme le montrent les tracés des axes ferroviaires. la Suisse, et Geneve, deviennent ainsi la Rome
d’une nouvelle religion, la Paix.

Photo 9. Les CFF, la mise en scéne d’une certaine idée de la Suisse
Photo K. Sutton, 2008, texte K. Sutton, 2011.

du Gothard et des 25 ans du Simplon. L’année de référence est alors 1882, 'année
du Gothard. I’année 1932 s’inscrit plus largement comme 'achévement de la phase
d’électrification des lignes de traversées gérées par les CFF (Sutton, 2009). Si la ligne
du Lotschberg est, dés l'origine, exploitée en traction électrique, la ligne du Gothard
ne lest enticrement qu’en 1921, alors que ’équipement de celle du Simplon n’est
achevé qu’en 1930. La couverture de la revue insiste d’ailleurs sur cette modernité en
représentant des trains qui gravissent les rampes de ces deux tunnels pantographes
levés. Cette phase de nouveaux travaux s’acheve ainsi par Pouverture d’un cycle de
commémorations. Dans ce contexte, le Simplon devient 'objet d’une réflexion sur la
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Plaque commémorative apposée en

1932 entre les deux portails nord

du tunnel du Simplon, a Brigue. ‘
Kappel et Haas (2006). ‘

Photo 10. Le portail nord du Simplon, un lieu de mémoire

La photo de droite est prise depuis la voiture d’accompagnement de la navette auto « strada
del sole ». au méme moment ou la navette entre dans le tunnel vers Iselle, un train de fret lourd
opéré par DB Schenker Rail en sort par la seconde gallerie. Ce train poursuit vers Mannheim.

Moser B,, Pfeiffer place de la mémoire ouvriere dans Pespace institutionnel. Comme un trait d’union

P. (2005) «Simplon. entre ces deux temps, une plaque « aux artisans du percement du Simplon » est

Lausanne-Brig-Do- , ,

modossola. posée en 1931 entre les deux entrées nord du tunnel (photo 10), pour les 25 ans de
Pouverture a I'exploitation de la premiere galerie (Moser, Pfeiffer, 2005 ; Képpel,

Koppel T., Hass 5 . N . , . N

S, (2006) Simplon, Haas, 2000). L’introduction de cette premicre expression mémorielle ouvriere sur un

100 ans du sunnel du portail traduit dans le méme temps la volonté d’'un encadrement de ce champ mé-

Simplon. . ., L, . . . .
’ moriel de la part des autorités (la Confédération). En effet, si les ouvriers retiennent

L'emprise de la gare CFF, contexte d'incription spatiale du monument

O

Détail : cette scene mortuaire
met particuliérement en scéne
la figure du mineur
que l'on peut identifier a travers la lampe
Détail coté pile : qui figure au premier plan de l'oeuvre
«A l'occasion du 50é anniversaire
de la grande victoire humaine
qui permit de relier les peuples par l'ouverture
de la voie du Saint Gothard,
est apposé ce monument ol I'art donne a voir et consacre
l'obscur et héroique fatigue
du travailleur ignoré
1882-1932 »
Traduction personnelle

Photos K. Sutton, novembre 2010.

Photo 11. Le monument aux ouvriers morts lors du percement du Gothard a Airolo : une premiére institutionnalisation
de la mémoire ouvriére le long de ’axe du Gothard
K. Sutton, 2010.
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1905 ('achevement du percement), la plaque est bien 'expression d’une approche
institutionnelle de cette mémoire, qui retient 1906 (Pouverture a I'exploitation). Ni
1905, ni 1921 n’apparaissent sur cette plaque ; en revanche, on y trouve 1898, 1906
et 1922, soit les référents temporels liés a la mise en exploitation des galeries. Si cette
plaque entre en jeu pour le dixi¢éme anniversaire de 'achévement de la seconde gale-
rie, ce n’est pas cela qu’elle vient honorer, mais les 25 ans de I'exploitation, comme
le texte le révele : « [...] le deunxieme tunnel galerie de ventilation au début a été parachevé puis

Iselle, un monument a l'unité de I'ltalie
par et dans la souffrance

« Sous la marche grave et irréversible
d'une civilisation chancelante,

les bases de granite de cet ouvrage jouérent 15
de la vie et du sang italien versé
de pionniers obscurs mais féconds 1

Ainsi est achevé le passage victorieux

Frontiére alpine de
comme les compagnons le voulurent » p

I'ltalie en 1905.

traduction personnelle

Nombre de morts a
l'occasion du percement

du tunnel du Simplon,
représenté dans les limites
du découpage régional actuel de I'ltalie, 200 km
selon les indications du monument d'Iselle KS, 2011. L= |

Figure 30. Iselle, un monument a 'unité de I’Italie par et dans la souffrance
K. Sutton, 2009.
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Moser B., Jossi U.
(2003) « Die BLS.
Eine moderne
Alpenbahn ».

Meillasson S. (2007)
«La ligne de faite
du Létschberg : un
pati audacieux mais
un pari tenu ».

Zavoni 1. (2006)
Transit und Grenze.
Auf Unzwegen vom
Gotthard zur Grenge
in Chiasso.

Via Storia, FElsas-
ser K. (2007), Der
Direkte Weg in den
Siiden.

Photo 12. Monument aux ouvriers morts a ’occasion d’une avalanche pendant

Cette vue permet de considéré le doublement de la ligne des Tauern. La tablier d’ori-
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gine est doublé d’un tablier moderne en béton.

onvert a la circulation des trains le 16 octobre 1922 ». Le premier élément mentionné ici est
bien la position de cette galerie a la date de référence de 1900.
Le Simplon s’affirme comme le pionnier des tunnels gérés par les CFF par la prise
en compte de cette mémoire corporatiste. Le BLS propose un exemple plus ancien
d’écriture de cette mémoire. Le premier monument dédié aux ouvriers morts lors
du percement d’un tunnel alpin en Suisse se situe dans la gare de Goppenstein, a
Ientrée sud du tunnel de faite du Lotschberg, Un monument et une steéle ont été
apposés en 1912 suite a une initiative de la société de secours mutuel a laquelle le
BLS s’est joint (Moser, Jossi, 2003 ; Meillasson, 2007). Le grand monument dédié
aux ouvriers morts lors du percement du Gothard fut pensé des 1882, il n’a été érigé
quen 1932 a Poccasion du cinquantenaire, sur 'emprise fonciere de la gare CFF
d’Airolo (Zavoni, 20006 ; Via Storia, Elsasser, 2007) (photo 11).
L’écriture monumentale du sacrifice ouvrier est cependant plus ancienne en Italie:
un monument est érigé sur la paroi face a la gare I'S d’Iselle dés 1905. Cette écriture
prend alors sens dans le cadre de 'invention, a I’échelle nationale, d’une unité sociale
« italienne ». Le percement du Simplon correspond a 'une des premicres épreuves
qui fait se rencontrer 'ensemble des régions de la jeune Italie. Ce monument reporte
les noms des morts, ainsi que leur commune et province de provenance. Nous pou-
vons considérer le sens de I’écriture de cette communion funeste en reportant sur
une carte les indications géographiques mentionnées. Le sens de cette écriture est
donc, a travers ces deux premiers exemples, fondamentalement national (fig. 30).
La réalisation de monuments qui commémorent les déces survenus chez les ouvriers
lors des percements des tunnels est une pratique qui a aussi accompagné la réalisa-
tion des tunnels autrichiens, mais parallélement a leur réalisation. Nous pouvons
prendre 'exemple du tunnel des Tauern. Un monument discret, placé sous le via-
duc métallique qui conduit
a Bockstein (lieu-dit situé
a Pentrée nord du tunnel)
commémore les 26 ou-
vriers morts lors d’une ava-
lanche survenue le 7 mars
1909, peu avant 'ouverture
a lexploitation du tun-
nel (photo 12). Mais le fait
que ce monument n’ait pas
fait I'objet d’inaugurations
lors de commémorations
spécifiques, comme des
anniversaires, ne lui a pas
conféré la méme aura que
ses homologues suisses. Sa
faible visibilité y participe
aussi. Il ne s’est pas imposé
comme une réelle mémoire

le percement du tunnel des Tauern, a Bockstein. du Franchissement. mais
bl

K. Sutton, février 2010. N .
plus dans une stele captive

du seul temps des travaux.
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L’essor d’une écriture de cette mémoire directement portée sur le portail

débute, en Italie comme en France, dans les années 1950. Les deux premicres mani-
festations sont la plaque précédemment évoquée apposée sur le portail monumen-
tal du Fréjus en 1957 (photo 8) et celle présente sur le portail du Simplon a Iselle
installée en 1956. Comprendre cette nouvelle considération nécessite de réinscrire
cette dynamique de commémoration dans le contexte des Traversées Alpines. La
fin des années 1950 correspond aux débuts des percées routi¢res, notamment du
Mont-Blanc et du Grand-Saint-Bernard. La société STMB (Société du Tunnel du
Mont-Blanc) est créée en 1957. LLa mode est a nouveau aux travaux et a ses artisans,
plus qu’a exploitation, comme en atteste la tonalité des articles et ouvrages d’alors
(Chamussy, 1967 ; Veyret et Veyret, 1967).
L’ouverture de I’ére des tunnels de base a vu la méme dynamique de redécouverte
de la mémoire ouvriere, au travers de multiples recherches menées sur les conditions
de travail et sur les constructions sociales opérées autour d’un chantier de cette taille
(Benz, 2007 pp 85-104 ; Lema, 2006 ; Dubuis, 2006). Une large place y a été faite
dans Pexposition « Apengueren » du musée des transports de Lucerne (04/04/2007-
10/10/2008). Un patcours animé retrace toujours la trajectoire d’ouvriers italiens
partis travailler sur le chantier du Gothard en 1872, leurs difficultés, leurs déces
parfois, en projetant en contre-point la prise en compte de la dimension humaine
dans les chantiers actuels. Citons encore 'exposition « Creusez les Alpes qu’on voie la
mer» tenue en 2008 (12/09/2008-25/01/2009) a Lausanne pour clore les festivités
du centenaire du Simplon . Une nouvelle fois, une large place est faite aux conditions
de travail entre 1898 et 1905, ainsi qu’a ’évolution de la pensée sociale des entrepre-
neurs. Des chapitres entiers d’ouvrages récemment publiés y sont consacrés (Benz,
2007 ; T'Alpe, 2006 ; Jeker, 2002). Cela révele lintégration du volet social dans la
pensée de la durabilité de ’objet, tant sociale qu’économique. Des conditions de
travail décentes sont, en effet, gage de continuité des travaux, donc de diminution
des risques de retard et de dérives budgétaires du fait d’arréts de travail intempestifs
(Benz, 2007).

- D’entreprise ferroviaire, le portail, la gare : mémoires et propriété

Les exemples des monuments aux ouvriers morts érigés a Iselle et a Airolo
montrent I'intrusion de la gare comme lieu du jeu spatial de l]a commémora-
tion. Le portail, compris comme entrée du tunnel, semble ainsi toujours plus associé
a la gare elle-méme. Les festivités du centenaire du Simplon (2006) ont, d’ailleurs,
consacré la gare de Brigue comme un visage du tunnel. Les principales attractions
officielles se sont déroulées dans un périmetre compris entre cette gare et 'entrée
nord du tunnel, soit dans I’espace entre les deux visages de I'objet. Cela a permis
aux CFF d’orchestrer les cérémonies et les attractions qui se sont déroulées sur leurs
emprises. Cette mise en scene identifie la gare a la fois comme lieu de réseau et
comme lieu urbain. La gare apparait comme lieu d’entrée dans 'espace commémo-
ratif et comme lieu de la ville. Celle-ci est d’ailleurs mise en sceéne par une procession
organisée pour occasion depuis la gare vers le chateau de Stockalper puis la Collé-
giale, ou se tint un concert, avant un retour au point de départ.

La gare se trouve couronnée en ce qu’elle permet de perpétuer 'union entre une ville
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Veyret P. et G.
(1967) Au canr de
IEnrope, les Alpes.

Chamussy H.
(1967) « Les
relations routieres
franco-italiennes
dans les Alpes du
Nord et le trafic
en 1964 et 1965 ».

Benz G. (2007) Les
Alpes et le chemin
de fer.

Lema L. (2006)
«Avec les mineurs
dans les entrailles
du Lotschbergy.

Dubuis P. (2006)
«De part en party,
port folio.

1’Alpe (20006)
Nouvelles traversées
Sferroviaires.

Jeker R.E. [dir]
(2002), Die Zukunft
beginnt. Gotthard-
Basistunnel. Der
lingste Tunnel des
Welt.
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Giraut E, Houssay-
Holzschuch M.
(2008) « Néoto-
ponymie : formes
et enjeux de la
dénomination des
territoires émer-
gents ».

Gauchon C. (2001)
« Tponymie,
tourisme et identité
dans les Alpes du
Nord ».

Sutton K. (20102)
«Le portail de tun-
nel comme écriture
monumentale des
traversées alpines.
L’entreprise ferro-
viaire et la mémoire
du franchissement
dans les Alpes
occidentalesy.

Sutton K. (2010b)
« Les Nouvelles
Traversées Alpines:
la «cité-Europe»
aI’épreuve de
Pacceptabilité
alpine? ».
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et sa fonction urbaine premicre, le Franchissement. Elle permet a I'exploitant de se
réaliser comme « faiseur » de patrimoine. Son lieu est celui de la mise en scene de
la commémoration, donc de I'identification mémorielle. D’un lieu en-dehors de la
ville a 'ouverture de la ligne et du tunnel, la gare devient le lieu central qui unit fonc-
tionnalité et mémoire dans la ville. Son batiment accueille d’ailleurs le prolongement
de la Babnhofstrasse qui relie le centre historique a son faubourg nord, Naters. Cette
valeur urbaine de la gare est acceptée : rappelons que la plaque commémorant le ju-
melage entre Brigue et Domodossola s’y trouve, en écho a Domodossola, aux cotés
de panneaux relatant histoire du franchissement du Simplon, du col au tunnel.

L’entreprise ferroviaire réussit ainsi a se placer au centre du jeu commémoratif grace
a son lieu par excellence, la gare. Le portail fait converger en une cospatialité les
différents champs mémoriaux ; la gare invente une forme de coprésence mémo-
rielle par Pattraction du visage du tunnel dans Iespace urbain. Plus que jamais, Bri-
gue (et particulierement sa gare) est un point focal. Cette gare permet a Pentreprise
ferroviaire de revetir les habits de grand officiant de cette mémoire ou, plutot, de
cette religion du Franchissement qui posséde son nouveau pape, le Lotschberg base.

Ces commémorations ont été, dans le méme temps, le théatre d’une mise
en scéne des nouveaux tunnels en cours d’ouverture ou de réalisation. Les festivités
ont toujours un double sens : commémorer un événement passé et projeter des
valeurs enjeux hérités sur un événement en cours ou a venir. Dans les années
1930, I’événement en cours était la modernisation des linéaires par leur électrifica-
tion qui permettait une accélération substantielle des services ; I'événement visé
aujourd’hui est ouverture des tunnels de base.

Nous retrouvons un méme socle événementiel en la mémoire des tunnels de faite.
Eux-mémes sont inscrits, en Suisse, dans la lignée des cols tant par leur toponymie
que par les valeurs du Franchissement qu’ils ont re¢u d’eux en héritage (Giraut,
Houssay-Holzschuch, 2008a ; Gauchon, 2001). Ces cérémonies permettent d’in-
venter une légitimité historique, mémorielle et territoriale aux nouveaux venus qui
recoivent le nom de la dynastie auxquels ils appartiennent. Lotschberg, Gothard,
Brenner perpétuent les dynasties initiées a ’ére des cols (Sutton, 2010a et b). Le
« Lyon-Turin », nom ayant effacé le « Mont-d’Ambin » rompt avec cette logique,
de la méme fagon que « Fréjus » avait rompu avec « Mont-Cenis ». Le rapport to-
ponymique n’est pas anodin, car il permet d’inscrire, ou non, 'objet dans un cadre
Alpin. L’aspect « Lyon-Turin » montre une rupture avec ce cadre d’appellation Al-
pine, ce qui révele un premier manque dans la pensée territoriale de objet technique
(Sutton, 2010b).

Le discours patrimonial produit autour de la gare permet a I'entreprise, comme 2
l'autorité politique, de mobiliser 'argumentaire autour des enjeux contemporains.
Cette logique est tres présente dans les discours prononcés par M. Leuenberger
lors du centenaire du Simplon. I’engagement de I'entreprise ferroviaire est d’autant
plus fort que la phase actuelle de percée place, en Suisse, 'acteur d’exploitation en
position d’entrepreneur de la percée. Le BLS et les CFF pilotent les chantiers des
tunnels de base du Létschberg pour le premier (mené a bien), et du Gothard pour
le second (encore en cours). Nous retrouvons la dissymétrie évoquée a propos des
couples de pieds de col, ici appliquée au contexte d’invention mémorielle. Le tunnel
présente un versant « fort » et un versant « faible » dans ce processus d’invention
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Figure 31. Le disours patrimonial, enjeu d’accepatbilité de 1a modernité

A partir de 'exemple du Simplon

K. Sutton, 2009.
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patrimoniale. Nous identifions ici la dissymétrie comme un caractéere des Alpes
occidentales, celles-ci constituant le contexte le plus fécond en commémoration.
Généralement, lorsque le tunnel est en position frontaliecre comme le Fréjus ou le
Simplon, le versant « fort » est le versant cisalpin et le « faible » le versant italien.
Aussila seule frontiére d’exploitation ne suffit-elle pas a expliquer cette dissy-
métrie : sur 'axe du Fréjus celle-ci se situe en France, alors que sur ’axe du Simplon
elle se situe dans la partie italienne. La célébration de la fraternité est certes affichée,
mais il existe bien une rivalité entre les versants comme une compétition mémorielle
autour du tunnel. Si Modane retient G. Sommeiller, un « enfant » de Savoie, comme
le pere du Fréjus, Bardonneche retient pour sa part G. F. Medail, homme politique
piémontais ayant milité pour le choix de sa bourgade natale comme issue du tunnel
interne a Etat sarde. Néanmoins, I'Italie et les I'S sont plus en retrait que leurs voi-
sines dans ce processus. Le fait que ce pays ait été représenté par seulement un élu
local du Val d’Ossola lors des festivités pour le centenaire du Simplon - alors que
la Suisse était représentée par son Président - suffit a comprendre cette dissymétrie
qui est a aborder en termes scalaires. L’ importance que revétent les traversées
alpines en Suisse est nationale alors que dans ce cas présent, c6té italien, ’'im-
portance semble surtout régionale.

La figure 31 insiste sur la portée du discours patrimonial produit a 'occasion de ces
festivités. Les cibles sont tout autant I’échelle locale que I’échelle nationale : la pre-
micre parce qu’elle subit les travaux et voit son schéma de desserte impacté par le
nouvel ouvrage, la seconde en ce qu’elle constitue ’échelle des décisions budgétaires
et des débats (voire des contestations) autour du fondement méme de ces projets.
Le discours de M. Leuenberger a 'occasion du centenaire du Simplon est, en ce
sens, riche de contenu politique. Cet argumentaire, qui convoque I’héritage du fran-
chissement issu des cols, projette 'enjeu de la célébration de I'ouvrage souterrain
historique au sein d’un discours résolument tourné vers le présent et I'avenir, ainsi
que vers l'inscription des territoires alpins en Europe (Leuenberger, 20006).

La gare semble ainsi remplacer le portail dans le réle de visage du tunnel, sous le

Leuenberger M. coup d’un jeu d’acteurs de plus en plus marqué par un contexte concurrentiel d’ex-
(2006) Les 100 ans ploitation a P’échelle du continent. Derricre cette passation de roles émerge une
du tunnel du Simplon: .. , ,

pionmier d'un jou, tendance de fond : le repositionnement des Alpes dans le réseau des traversées

Ppionnier pour toujons. continentales, toujours plus caractérisé par les themes de ’effacement et de Pex-
tériorisation du Franchissement.
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II.
Communication, politique et patrimoine :
une réécriture de la Traversée par ’entreprise ?

Vers un Franchissement hors Traversée ¢

- D’une construction a une intégration paysagere : un effacement de la Traversée ?

Cette logique d’effacement est, bien sur, a interroger. I’exemple du blocage
du tunnel de base du Lyon-Turin par une contestation locale (depuis 2004) apporte
une premiere remise en cause de cette hypothese (Sutton, 2009, 2010b). Le temps
n’est, toutefois, plus a la monumentalisation du portail, de la porte physique de
la séquence du Franchissement, mais a son intégration paysageére a tres grande
échelle. I’effacement dans la paroi des portails des tunnels de base, qui tranche avec
la construction paysagere que constituaient les portails de tunnels de faite, traduit
symboliquement une volonté d’intégration de cette séquence dans le mouve-
ment général continental. Cet effacement apparait comme un projet pensé. L’in-
tégration paysagere traduit a la fois I'intégration réticulaire et 'intégration territoriale
dans le cas suisse. Le portail nord du Lotschberg (Frutigen) a, par exemple, fait
I'objet d’un concours international d’architecture au jury composé pour partie de
représentants des habitants. Le résultat en a été le choix de fondre la ligne de fuite
du portail dans la perspective dessinée par la voie ferrée qui courre vers le tunnel
de faite passant juste au-dessus de la nouvelle entrée (photo 13). Les architectes ont
accompagné leur réalisation d’un discours tourné vers la dimension européenne de
Pouvrage (BLS Alp Transit, 2007). Ce projet est accompli par le bandeau qui fut ap-
posé par le BLS de 2007 a 2009 - connecting Enrope - qui permit a acteur de marquer
tant cette portée européenne que sa réussite entrepreneuriale et son role de gestion-
naire de I'itinéraire.

La qualité des portails des tunnels de base n’est plus d’étre la porte de la
séquence rythmique Franchissement. Celle-ci appartient désormais a la gare, parfois
méme éloignée du tunnel, ou encore au terminal fret (Busto Arsizio ou Novare par
exemple), soit les centralités nodales qui encadrent le passage physique. La logique
de pied de col est en quelque sorte réinventée, non au travers du caractere physique,
mais du caractere fonctionnel. Nous avions alors proposé une autre appellation, en
écho a cette métaphore corporelle, mais qui tenait compte de cette fonction nodale
de marquage de la mesure du Franchissement : Pied-de-Franchissement (Sutton,
20006, 2010a). Cette nouvelle ére d’exploitation qui tend a banaliser les conditions
de circulations amé¢ne une nouvelle phase de la dynamique nodale des Traver-
sées Alpines. Nous retrouvons une logique duale, comme avec les cols, mais avec
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des nceuds extérieurs au massif (Bernier, 2004). Cela renvoie directement a la dy-
namique mémorielle, et surtout a sa mise en scene. Les expositions évoquées plus
haut, par exemple, ne se sont pas déroulées a proximité immédiate des tunnels com-
mémorés et annoncés, mais bien dans les villes péri-alpines comme Lausanne ou
Lucerne. Lausanne joue un réle de Pied-de-Franchissement en ce que les convois
vers le Simplon sont en partie recomposés depuis son faisceau.

La concordance contemporaine entre les deux dynamiques spatiales montre a nou-
veau le fort lien qui existe entre commémoration et mobilisation autour des enjeux
contemporains. I « effacement » des portails qui naissent de la nouvelle ¢re de
Franchissement est une sorte de « clin d’ceil » 2 la mémoire des franchissements. Le
portail sud du Lotschberg base (Rarogne) ne met pas en scéne une porte comme le
font les portails de faite, mais un trou qui rappelle le trou du Diable, soit les origines
mémes du Franchissement mythifié en «la personne » du Gothard (Sutton, 2010).
Le jeu avec le diable est d’ailleurs largement utilisé. L’exposition du musée des trans-
ports de Lucerne était sous-titrée « une histoire diablement passionnante », et le diable y
menait la danse | (photo 14)

La démonumentalisation du portail, un retour au trou diabolique ?

Vue du site des Schéllenen.

La route du bas est I'ancien tracé du sentier muletier
ouvert par le «xpont du diable»,

aujourd’hui évité par un pont plus moderne

qui enjambe le premier

et se poursuit dans un «trou» dont la paroi commémore
I'épisode diabolique !

K. Sutton, mars 2010.

Bernier X. (2004)
« Les cols routiers
dans la  traversée
des montagnes fran-
caises : contribution
2 une définition
plurivalente et dyna-
mique ».

Sutton K. (2010)
«Le portail de tun-
nel comme écriture
monumentale des
traversées alpines.
L’entreprise ferro-
viaire et la mémoire
du franchissement
dans les Alpes
occidentalesy.

Vue du tube descendant de l'entrée sud
du tunnel de base du Lotschberg

Affiche pour I'exposition du musée suisse des transports
«Traversées alpines. Une histoire diablement passionante»
organisée a l'occasion des 125 ans du Gothard.
Verkerhshaus, 2007.

Montage KS, 2011.

Photo 14. La démonumentalisation du portail, un retour au trou diabolique ?
K. Sutton, 2011.
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(Rarogne)

depuis I'étage d'une rame IC 2000

Brigue-Romanshorn.
K. Sutton, juin 2008.
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- Le Pied-de-Franchissement : une déclinaison Alpine du concept de fronticre vit-

tuelle

L’extériorisation du Franchissement semble portée par un fait d’exploitation
ferroviaire. Dées lors que 'on fonde un raisonnement a partir d’'un exemple suisse,
il semble difficile d’écarter la part du fait politique dans la dynamique. Reprenons
donc la notion de Pied-de-Franchissement que nous avons esquissée en 20006 et re-
convoquée en 2010. L’archétype qui exprime cette extériorisation est le terminal de
Novare, entre Turin et Milan.

Le terminal de Novare se situe a proximité de I’échangeur entre I'autoroute A4
Turin-Venise et la rocade nord de Novare. Le nceud de Novare dans lequel s’inscrit
le terminal propose une connexité d’itinéraires de Traversées Alpines. L’itiné-
raire du Simplon et deux branches issues du Gothard (via Luino et Busto-Arsizio)
y convergent. Vers le sud, le nceud ouvre des lignes vers Turin, Milan et Génes via
Alexandrie. En cela, le terminal de Novare semble relever de I’éclatement. Son
association avec les Traversées Alpines est d’autant plus étroite que sa raison d’étre,
ses trafics, sont presque tous tournés vers ’acte de franchir : les relations de Ro/ing
Highways de Ralpin depuis Fribourg-en-Brisgau, les relations shutt/e de Hupac en sont
des illustrations. Sa fonction premicre apparait bien Alpine. La nodalité ferroviaire
associée au Franchissement sur 'axe du Lotschberg-Simplon est ainsi extérieure
a celle de Pordre de la Traversée puisque nous avons pu identifier Domodossola
comme le nceud de concentration, le Pied-de-Traversée, au sud du Simplon. Iécla-
tement proposé par Novare ne s’entend cependant ni a I’échelle de I'itinéraire, ni a
celle de I'axe. Cette forme de centralité convoque la troisieme métrique évoquée, le
corridor, puisque ’éclatement s’entend a ’échelle des deux axes qui composent
la partie alpine du corridor Rotterdam-Geénes, le Lotschberg-Simplon et le Gothard.
Novare nous permet d’identifier une forme de centralité logistique, le Pied-de-
Franchissement, dont la caractéristique spatiale est d’ctre situé a ’extérieur de I’es-
pace de la Traversée définit par le Pied-de-Traversée. Le terminal est, dans cette
configuration, la composante « centralité » d’un nceud. Le terminal n’est donc pas
le neeud. Il propose un éclatement dans une métrique de corridor, ce qui le fait dé-
finitivement répondre de 'ordre du Franchissement (fig. 32). Il cumule différentes

Un terminal... .

... d'éclatement d’axes ... ><

Le Pied-de-Franchissement...

KS, 2011. .
... de Franchissement...

... produit par une projection ultra-frontaliére... >

.. une centralité logistique ... qui prend la forme d’une zone neutre
héritiére du pied de col.

Le terminal propose un éclatement dans une métrique de corridor, ce qui le fait répondre de l'ordre du Franchissement.
Il cumule différentes qualités d'interface qui traduisent ses filiations paradoxales avec le pied de col, la téte de tunnel et le commutateur.
A l'échelle de sa métrique, il sentend comme une articulation matrice de corridor, mais,
projeté a I'échelle des Traversées Alpines,
il peut consister en un facteur d'incohésion en provoquant un accroissement des divergences entre les secteurs de Traversée.

Figure 32. Le Pied-de-Franchissement, proposition de représentation
K. Sutton, 2011.
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qualités d’interface (commutateur, adaptateur, sélecteur) qui traduisent ses filiations
paradoxales avec le pied de col, la téte de tunnel et le commutateur. A I'échelle de
sa métrique, il s’entend comme une articulation matrice de corridor mais, projeté
a échelle des Traversées Alpines, il peut consister en un facteur d’incohésion en
provoquant un accroissement des divergences entre les secteurs de Traversée.

Cette forme Alpine ne peut s’entendre sans un rapport a la frontiére poli-

tique. ’appropriation de ce phénomeéne d’extériorisation par les exploitants est, en
fait, la concrétisation d’une volonté et d’un projet politique notamment illustrée par
la politique suisse des transports en maticre de transit. Cette configuration nait d’une
volonté d’extériorisation de la discontinuité routiére d’un Etat spatialement
centré sur la ligne de créte. On ne peut donc retrouver des Pieds-de-Franchisse-
ment qu’autour de la Suisse ou de I’ Autriche. I’Italie du nord en est tout particulicre-
ment la terre d’accueil. En cela, le Pied-de-Franchissement est ’expression nodale
et centrale d’une volonté politique externe au contexte politique dans lequel
il se trouve.
Le Pied-de-Franchissement est une déclinaison du concept de frontiére virtuelle
proposée par les Traversées Alpines. L’application de ce concept entraine d’ailleurs
une remise en cause de I'appellation méme qui sert a caractériser ce phénomeéne
d’extériorisation politique. Dans un sens premier, le concept de fronticre virtuelle
lie une dynamique nodale portuaire et un enjeu de sécurité globale d’un pays.
Lidée repose sur une volonté de déplacer en amont dans le flux le point de controle
en vue de « sanctuariser » son territoire national. L’application la plus précoce se
retrouve dans la démarche initiée par les Etats-Unis au lendemain du 11 septembre
2001, par le « Homeland Security Act » (HSA) de 2002, au travers du dispositif code
CSI (Container Security Initiative) pour les ports (Marcadon, 2008).

« Chaque Etat est conduit a anticiper bien an-dela de ses aéroports,
de ses points de passage terrestres antorisés et de sa frontiere maritime
prise dans son sens ancien, ¢'est-a-dire de ses ports et de son simple
trait de cote. Chaque Etat, selon la menace considérée, est amené a
agir a une frontiére virtuelle qui peut étre un port d’embarquement,
on une cote d'embarquement, de 'antre coté de 'espace maritine. ..
La pratique de la frontiere virtuelle se concrétise par des accords tech-
nique, administratif, de coopération on d'échanges de renseignements »
(Faye, 2006 p. 31).

Alors que ce concept (Faye, 2000) s’applique essentiellement a 'échelle du
transport mondial (Marcadon, 2008), nous proposons de considérer la politique des
Etats spatialement centrés sur les passages alpins comme déclinant ce concept a
une échelle régionale. La menace identifiée par la Suisse comme par I’Autriche est a
la fois environnementale et politique. Affirmer une capacité de contréle du volume
en transit sur son espace politique est affirmer une part de souveraineté dans un
contexte d’intermédiarité. Ces deux Etats développent une sorte de « complexe de
Paval » (Sironneau, 1996 ; Dulait, Thual, 2000 ; Lasserre, Descroix, 2003 ; Beau-
mont, 1994 ; Béthemont, 1999), en ce qu’ils se trouvent a la confluence des prin-
cipaux fleuves d’écoulement des flux a travers les Alpes. Seulement, chaque Etat
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développe sa propre stratégie de fronticre virtuelle, ce qui témoigne a la fois d’une
obsession de 'orientation méridienne et de omniprésence du périmétre po-
litique de ’Etat. Ce concept est ainsi d’autant plus adapté qu’il traduit une poli-
tique unilatérale d’un Etat qui simpose, parfois par la concertation, aux autres
partenaires. En revanche, la frontiere reste bien matérialisée, et non virtuelle. L’ap-
pellation « virtuelle » est ainsi mal adaptée, puisque la fronticre reste dans tous les
cas bien matérialisée par un dispositif de contrdles, certes projeté au devant de la
fronticre linéaire, mais bien réel.

L’échelle d’initiation de cette politique reste I’Etat et non un ensemble régional, ce
qui participe a accroitre les problémes de gestion de la menace a une échelle supé-
rieure. Ce concept constitue ainsi une premicre affirmation de I'entité géopolitique
de notre sujet (Crivelli, 2006), en ce qu’il consacre ’échelle de I’'Etat, donc de Pétre
politique, comme la référence des politiques d’agencement des Traversée Alpines.
Lapplication du concept de « fronti¢re virtuelle » est tout particulicrement adaptée
lorsque 'on considere que certains des terminaux concernés sont exploités par Hu-
pac (Busto Arsizio, Novare, Singen), logisticien Suisse qui a assis sa notoriété sur
I'exploitation des services de report modal a travers la Suisse. Ce lien entre politique
et logistique est net si 'on considére I'inauguration du terminal de Busto-Arsizio-
Gallarate (2005). Celle-ci a donné lieu a un discours du Conseiller Fédéral suisse aux
transports d’alors, M. Leuenberger, dans lequel la politique suisse des transports
a été particuliérement mise en avant. Ce terminal a été identifié comme une picce
maitresse dans ce jeu politique, puisqu’il est présenté comme porteur de solution
pour la Suisse et sa politique nationale (Leueunberger, 2005). Busto-Arsizio est bien
en cela une forme d’exclave (Tétart, 2005, 2007, 2008) de la politique suisse des
transports, en territoire italien.

Le report modal, pierre de touche
de l'extériorisation géopolitique du Franchissement ¢ 1. exemple antrichien

Les politiques qui visent au contingentement du transit routier et qui iden-
tifient le report modal comme solution alternative semblent constituer un champ
d’expression tout particulier du concept mal nommé de « fronti¢re virtuelle » que
nous proposons de renommer plus concrétement « projection ultra-frontaliere ».
L’idée de projection renvoie directement a2 un fondement de la notion d’exclave dé-
veloppée a propos de Kaliningrad par F Tétart (2005, 2007, 2008). Elle permet aussi
de considérer une forme d’insularité pour le terminal porteur de la politique de
I’Etat voisin dont son ancrage territorial politique ne répond pas. Elle permet, a un
second niveau, de poser une premicre déclinaison de ce jeu d’ile que nous évoque-
rons par la suite : ’éventuel insularisme porté par cette forme centrale au cceur d’un
contexte politique qui subit la politique d’un voisin Alpin plus qu’il ne la congoit.
En somme, cette interrogation vise a questionner le terminal comme un éventuel «
comptoir colonial », produit de la politique suisse ou autrichienne des transports.
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- Ecopoints et Rola, entre Autriche et intégration européenne

I’exemple autrichien permet, a I'inverse de la Suisse, de considérer le facteur
« intégration européenne » dans la trajectoire régionale alpine d’une volonté poli-
tique de contingentement des flux en transit et de promotion d’un réseau de ferrou-
tage. Ce dernier va nous servir de fil conducteur afin de considérer le phénomeéne
d’extériorisation et ses limites. Le réseau de Rollende Landstrasse (Rola) est exploité
par Okombi, une filiale de Rail Cargo Austria membre du groupe OBB. 11 s’%tend
jusqu’a Regensburg en Allemagne ainsi qu’a Trento et Trieste en Italie. I’histoire de
loffre et de ses divers repositionnements est indissociable du contexte politique de
I'intégration européenne (fig, 33 a, b, ¢). Le mod¢le autrichien était historiquement
fondé sur une politique de restriction des flux de transit, notamment sur I’axe du
Brenner, par un dispositif de redevances d’utilisation rendant le passage par le ter-
ritoire autrichien onéreux (Martin, Chateau, 2000). Dans le cadre des négociations
entre I’Autriche et 'UE pour le protocole de ratification de ’Espace Economique
Européen (EEE ; 1992) puis de son adhésion (traité de Corfou 1994), I’Autriche a
dua renoncer a cette politique de taxation pour tendre vers un autre outil de limita-
tion du transit qui instrumentalise la composante environnementale. Pour des
raisons légales, la taxation du transit est contraire au principe de liberté de circulation
énoncé dans le traité CEE de Rome (1957) et rappelé tant dans I’Acte Unique (1986)
que dans la politique commune des transports (1987). L’objectif de limitation du
nombre unitaire de poids lourds en transit demeure, mais la cible d’interven-
tion légale change : du flux en lui-méme, I’ Autriche se tourne vers ses émissions de
polluants. Le contingentement mis en place devient alors fonction du nombre de
polluants émis. Ce systeme d’écopoints s’applique a tout poids lourd de plus de 7,5
tonnes en transit (qui franchit deux fronti¢res de I’Autriche dans la méme mission)
immatriculé dans un pays membre de 'EEE deés le 1/1/1993 (CEMT, 1998). Bien
sur, de multiples contournements existent. Ce dispositif est confirmé dans le cadre
du traité de Corfou (1994) qui régit notamment Pentrée de ’Autriche dans 'UE
(1995). Il est étendu a la Slovénie en 1996 et a la Croatie en 2003 (JO de 'UE, 2004).
Ce systeme s’applique aussi a la Suisse au titre des accords relatifs aux transports
internationaux conclus entre les deux Etats en 1958. Un des enjeux du maintien
d’une forme de régulation tenait, pour le gouvernement autrichien, a prouver a son
opinion publique que I'intégration dans 'UE ne rimait ni avec perte totale de souve-
raineté, ni accroissement des nuisances dues a sa position spatiale « centrale ». Cette
mesure se comprend donc aussi comme un acte de politique intérieure qui visait
a une adhésion au projet européen (CEMT, 1998 p. 38).
Le fonctionnement est assez simple. Chaque année, le gouvernement autrichien
émet un nombre de points en accord avec la Commission Européenne sur la base
du niveau de polluant émis en 1991. Ce volume décroit linéairement chaque année.
La Commission distribue par la suite les points (permis a polluer) a chacun de ses
Etats membres sur la base de leur poids respectif dans le transit autrichien, toujours
en 1991. I’Allemagne et I'Italie sont ainsi favorisées (Wenger, 2001). De la, les en-
treprises s’accordent avec leurs tutelles nationales pour une répartition des points
selon leur positionnement sur le marché européen. Pour la Suisse, le quota alloué fait
I'objet chaque année d’un accord entre les deux autorités nationales des transports.
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Premiere partie - La Traversée nouvelle, un Franchissement généralisé ?
La banalisation des Alpes comme sonrce d’un postulat épistémologique et hypothétique a interroger

Grassart P. (2004)
«Route roulante:
d’application élargi se trouve soumis a I'ancien systeme. Cela explique pour partie quand Frangais

et Autrichiens
s’interrogent sur le

Les entreprises des pays non membres de 'EEE et non compris dans le champ

I'inflation du nombre de véhicules de moins de 7,5 tonnes immatriculés en Hongrie

ou Slovaquie sur les routes autrichiennes dans les années 1990. ferroutage ».
Ce systeme complexe était a 'origine valable 10 ans. Aussi, dés le début des années

S o o Collardey B.
2000, le gouvernement autrichien est entré en négociation avec la Commission Eu- (2002) « Les

ropéenne en vue de prolonger le dispositif. Or le contexte a fortement changé de- Zzlﬁlejléoilames
plient en
puis 1993, puisque le Ter mai 2004 entrent dans 'UE les 10 nouveaux pays membres. Autriche ».
La réforme des écopoints de 2003 fait ainsi entrer dans son périmetre les nouveaux -
assard F. (1992)
Etats membres, et assouplit dans le méme temps son application en multipliant les « Les réseaux de
sources d’exemptions. Aujourd’hui, le systéme est considéré comme peu efficace, Zﬁiﬂiigﬁn 5
des lors que la courbe des émissions de polluants a été découplée de celle du nombre
Wenger H. (2001)
IUIRR a 30 ans.
points n’est pas utilisé chaque année. La raison se situe pour partie dans les progres Histoire de PUIRR
et du transport com-
biné de marchandises
de ne pas étre soumis au systeme, et dans le taux d’investissement dans le renouvel- rail-route en Enrope
de 1970 & 2000.

unitaire de passages. Alors que le transit par I’Autriche est en hausse, 'ensemble des
effectués par I'industrie automobile, notamment avec la norme euro 5 qui permet

lement du parc moteur. Mais la raison en est surtout au nombre croissant des cas
d’exemption imposés par la législation communautaire

- L’offre de service a I’épreuve des élargissements de 'UE

I’évolution du nombre et du positionnement des relations de Rola peut
servir de baromeétre de 'adaptation de I'offre au contexte politique communautaire
(Grassart, 2004 ; Collardey, 2002). En effet, ce systéeme politique s’appuyait au dé-
part sur ces services alternatifs pour donner de la souplesse au dispositif de res-
triction. Le seul moyen pour une entreprise de gagner des points supplémentaires
pour elle-méme était d’emprunter la Rola. Or, a partir du moment ou I'ensemble
des points n’est plus consommé ces services perdent de leur valeur politique. La di-
mension environnementale ne saurait constituer en elle-méme une solution
a la gestion des problématiques du transit routier. I’offre a essayé de s’adapter
a I’évolution de cette carte politique. I’heure de gloire des Rola est sans nul doute
la fin des années 1990 au moment de la conjonction de quatre facteurs : 'applica-
tion des écopoints, le maintien de la limitation pour la majorité des pays riverains
notamment a I’est, la croissance du trafic routier de transit global et un fort taux
de véhicules polluants en circulation. Un large éventail de relations était proposé
depuis Wels, Salzbourg et Worgl. Une méme logique d’extériorisation a présidé a
cet age d’ot, vers Munich-Manching, Regensbutg, Bolzano/Bozen, Vérone, Palma-
nova, Ljubljana, Maribor ou encore Szeged (Wenger, 2001). L’offre d’aujourd’hui
est différente. Le cadre communautaire y a été intégré, des lors que I’Autriche n’est
plus la frontiere de 'UE. L’enjeu pour ces services est donc d’aller chercher cette
nouvelle frontiére tout en essayant de proposer aux camions une traversée complete
du territoire national par le train. Le systeme technique repose sur les « petites roues
». Ce systeme technique que I'on peut caractériser de « germanique » puisqu’il se
retrouve sur les axes suisses et autrichiens, est centré sur le Transport Combiné (TC)
accompagné. Le chargement se fait @ /la quene-leu-len. Le marché est donc avant
tout politique, en ce qu’il se comprend comme un outil technique pour répondre
a un attendu politique qui se résume dans I'idée de créer un effet tunnel (Plassard,
1992) pour les flux routiers en les transposant sur les rails.
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La localisation des terminaux est donc particuliérement importante puisqu’elle pro-
jette le point d’entrée dans Pespace de la politique, donc d’une certaine fagon
dans I'espace légal de circulation correspondant a ’Etat. Ces terminaux projetés
en-dehors des fronticres de ’Autriche sont autant de Pied-de-Franchissement. Les
localisations des années 1990 exprimaient une logique uniquement centrée sur la
réception des trafics routiers dans la périphérie des principales métropoles et agglo-
mérations situées autour des Alpes et permettant d’accéder en Autriche. D’ou un
déploiement extra-territorial marqué au sud, moins au nord. La carte d’aujourd’hui
montre deux tendances : un recentrage sur la frontiére nationale qui traduit une
baisse d’intensité de la coopération européenne autour de 'objectif de report modal
des flux de franchissement, et un positionnement commercial moins attentiste,
qui cherche a diversifier ses portes modales. Cela se traduit par un repositionne-
ment de/vers le port de Trieste (depuis Salzbourg via les Tauern et le Tarvis, 3 AR
quotidiens) et Maribor (depuis Wels via Pyrhn et Graz, 4 AR quotidiens). Le but est
de capter en amont les trafics provenant de Turquie ou de Serbie sur lesquels une
limitation du transit est encore possible (les camions bulgares et roumains y échap-
pent depuis 2007, date de I'entrée de ces pays dans 'UE). Dans le méme temps, la
relation intérieure empruntant le Brenner est maintenue (Woérgl-Brennersee, jusqu’a
15 AR quotidiens) pour laquelle des offres promotionnelles ont méme cours. La re-
lation Trento-Worgl/Regensburg (respectivement 8 et 4 AR quotidiens en moyenne
les jours ouvrables) vise quant a elle a capter des flux de longue distance qui fran-
chissent les Alpes de nuit et qui integrent le temps passé a bord dans le schéma de
production routiere, ce temps comptant comme repos au regard de la législation.




Lextériorisation a I'envre est ainsi a pondérer par sa propre ori-
gine : elle est la manifestation d’une adaptation des réseaux a une vo-
lonté politique des Etats centraux. Elle peut ainsi étre percue comme
un recentrage interne des problématiques de Franchissement, d'antant
que, comme la dynamigue patrimoniale le montre, l'invention sociale
permanente du phénomene reste le fait de ces Etats. La définition du
patrimoine de . Choay (1992) est bien vérifiée. Le patrimoine associé
an Franchissement, et notamment les portails de tunnel, est bien une
expression des enjenx qui animent actuellement tant les entreprises que
les Etats concernés par les Traversées Alpines. Les jeux: de commeémora-
tions ne sont pas anodins. Les cérémonies témoignent de la manifestation
d’une intentionnalité (Dupont, 2005) porteuse de lectures spatiales et
spatialisées : ['extériorisation. Une forme de centralité y est d'aillenrs
assoctée, le Pied-de-Franchissement. Or, cette centralité ne pent s'entendre
en debors d'un cadre politique et géopolitique qu'il convient d'appro-
Sondir. Le choix de faire des services de ferrontage et des politiques de
report modal un indice de mesure du degré d’extériorisation du Franchis-
Sement convoque de nonvean la question du rapport des Traversées Al-
pines anx frontieres. Au final, cette extériorisation dn Franchissement,
en tant qu'expression Spatiale d’une volonté politique émanant d’un
Etat, constitue-t-elle une transgression ou un marquage renforcé des fron-
tieres politiques nationales dans le contexte de l'intégration enropéenne ¢






Chapitre 3.
L’extériorisation :
le Franchissement entre frontiéres nationales
et fait métropolitain européen

Lextériorisation du Franchissement connait-elle des bornes ? Est-elle a
considérer comme une transgression ou comme un marquage renforcé de la
frontiére politique dont elle s’affranchit dans I'espace ? Une nouvelle fois, les Tra-
versées Alpines se retrouvent confrontées au fait frontalier. A travers la définition
du Pied-de-Franchissement proposée, il apparait que toutes les Alpes ne peuvent pas
étre concernées par la méme intensité d’extériorisation. Nous formons ’hypothese
que ce mouvement ne peut pas a lui seul caractériser les dynamiques a 'ceuvre dans
les Traversées Alpines.

Un phénomeéne d’intériorisation qui répond de dynamiques inter-métropolitaines
q y q
semble se surimposer au jeu Alpin initial.

Les schémas dessinés par les relations de ferroutage constituent un indice a méme
de saisir les fondements de cet état de diversité. Il ne suffit pas de le décrire, il
nous faut Uexpliquer. Le recours aux jeux de représentations, et notamment aux
affiches, offre dans le prolongement de la considération des portails une premicre
entrée vers horizon européen et métropolitain des Traversées Alpines, et plus pré-
cisément du Franchissement (I). Cette mise en lumiere d’une écriture des Traversées
Alpines au travers du Franchissement permet alors d’interroger les fondements
épistémologiques de I’écriture des Traversées Alpines par la géographie, notam-
ment francophone. L’objet fronti¢re politique pourra alors étre questionné dans
son rapport au Franchissement. Car, si nous considérons que le Franchissement
constitue la dynamique politique de la Traversée, 'intervention du facteur inter-
métropolitain peut venir perturber le jeu de Pextériorisation, en provoquant une
dynamique inverse, Pintériorisation, camouflée dans des habits d’extériorisation.
Le recours a la projection d’antennes de conduites au pied du massif permet par
exemple d’allonger la distance des relations directes entre les deux rives des Alpes.
Lanalyse de la relation de ferroutage entre la France et I'Italie nous permettra de
mettre en lumiére ce faux-semblant (II).



Les Nouvelles Traversées Alpines.
Entre cospatialité de systémes nationanx et recherche d'interspatialités, une géopolitique circulatorre.

L.
Le Franchissement Alpin, un horizon européen

Le Franchissement Alpin, un réve du monde. ..

Le  Pied-de-Franchissement  est
une centralité éminemment géopolitique a
Iéchelle des Traversées Alpines. Ceci pourrait
constituer une premiere manifestation du phé-
nomene de « Nouvelles Traversées Alpines » :
une configuration traversante appréhendable
seulement dans la complexité de 'emboitement
d’itinéraires dans des axes eux-mémes articulés
dans un corridor, dans laquelle la Traversée se-
rait discutée par un Franchissement généralisé
porté a I’échelle de I'isthme européen (Sutton,
2010a).

- Un monde dessiné autour de ’acte de franchir

La portée européenne des ouvrages
de franchissement est ancienne. Toutefois, celle-
ci s’écrivait auparavant dans la monumentalité
verticale du portail. La frise du portail monu-
mental de Modane porte cette dédicace euro-
péenne : nous retrouvons aux cotés du blason de
la commune natale de I'ingénieur (St-Jeoire-en-
Faucigny) des blasons de ports (Calais, Génes,
Brindisi) et de capitales passées (Chambéry, Tu-
rin) ou présentes (Paris, Rome). Les villes d’Eu-
rope sont alors présentées comme horizon et
source de la percée (Sutton, 2010b). La tenue
de I'exposition de Lausanne en 2008 avait aussi
pour but de le rappeler. Lausanne se considére

LG LD S E i) il comme lorigine du tunnel du Simplon. I en

de ’Eisenbahnerheim de Vienne

K. Sutton, avit 2009, va de méme pour Vienne vis-a-vis du Semme-

ring. Une allégorie de la ligne reconnaissable

«Eisenbahnerhaim par Iarchitecture particuliere de ses viaducs se
Construit 1912-1913. . J— .
Détruit par les bombes trouve méme sur la facade de I'Eisenbabnerbeim
le 10 septembre 1944. (la maison du chemin de fer, photo 15). Seu-

Reconstruit 1945-1946» 9% o x . \ :
lement, Pintégration paysagére des portails

Il s’agit d’'une allégorie du Semmering, représenté par ses viaducs d’aujourd’hui réécrit le sens européen du Fran-
a la forme caractéristique et la puissance de la locomotive a va- . , .
peur. L'oeuvre recoit des mains d'une muse les lauriers du triomphe.  Chissement avec les mots présents. Le portail

Cette allégorie rappelle I'association entre une métropole (Vienne)  egt arraché physiquernent au tunnel puisque les
et son passage alpin (le Semmering).
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La banalisation des Alpes comme sonrce d’un postulat épistémologique et hypothétique a interroger

Le tunnel de base du Létschberg, un roman photo :
les livrées de locomotives, un enjeu d’appropriation de l'ouvrage

Une annonce portée sur tous les réseaux,

méme de modélisme !

Publicité Roco, fabricant autrichien

de trains électriques, pour le modele réduit

de la locomotive du BLS avec la livrée Alp Transit.
Roco, 2003.

La promesse de l'arrachement du portail...

Une réalité saluée par l'autre entreprise en confrontée aux roches
des massifs suisses, les CFF.

Au passage, un peu de pub pour les nouvelles relations voyageurs
par le tunnel de base. «<Explorer le tunnel de base du Létschberg» :
seuls les CFF proposent des trains de voyageurs dans ce tunnel.
Merci BLS !

Photo. M. Stefani, 2007.

Photo 16. Le tunnel de base du Létschberg, un roman-photo :
les livrées de locomotives, un enjeu d’appropriation de ’ouvrage
Montage K. Sutton, 2011.

tubes priment sur la magonnerie. Sa fonction symbolique se voit reportée en gare.
L’iconographie d’annonce et de célébration du BLS utilise d’ailleurs la représenta-
tion de 'arrachage du portail par la locomotive interopérable aux couleurs de 'EF
(photo 106). L’inauguration de la mise en exploitation du tunnel de base reprend
cette image et la met en scene, physiquement, avec une locomotive aux couleurs
blanches de BLS AlpTransit qui emporte, en sortant du tube, le bandeau inaugural
qui le barrait pour 'occasion. Deux ans apres la prédiction faite par M. Leuenberger
dans son discours Habemmus Tunne/ (2005), la fumée blanche propre a I’élection de
tout nouveau pape, méme ferroviaire, surgit du tunnel !

I’arrachage du portail est inscrit jusque sur les livrées des locomotives, qui portent
a ’Europe enti¢re 'annonce de cette élection. Un dialogue de félicitations et d’en-
couragements entre les CFF et le BLS est d’ailleurs initié par livrées interposées. La
locomotive devient un visage mobile du tunnel, un nouveau type de portail qui
symbolise un Franchissement généralisé qui n’aurait pour bornes que les points
extrémes fréquentés par ces locomotives, soit les terminaux et les ports qui bordent
cet océan circulatoire Alpin. Pour le considérer, prenons 'exemple du schéma de
relations proposé par les services shuttle de Hupac (fig. 34). Ce logisticien, qui s’est
aussi essay¢ a I'exploitation ferroviaire a compter du 10 janvier 2003 (activité au-
jourd’hui abandonnée) apres avoir acheté ses premicres locomotives en avril 2001

Chapitre 3. 1 extériorisation : le Franchissement entre frontiéres nationales et fait métropolitain enropéen

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

Sutton K. (2010b)
«Les Nouvelles
Traversées Alpines:
la «cité-Europe» a
Iépreuve de I'ac-
ceptabilité alpine? ».

Leuenberger M.

(2005) Habemus
Tunnel.
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Le réseau des services shuttle de Hupac, une écriture des Traversées Alpines polarisées depuis les terminaux sud

Des relations tracées depuis les terminaux du versant sud

=05

Deux terminaux principaux,
deux exclaves de la politique des transports suisses

— Relations depuis Busto

- Terminal de Novare

Relations depuis Novare

Terminal de Busto-Arsizio Gallarate

Des terminaux complémentaires :
une diversification de ['offre,

Terminal de Vérone : desserte par le Brenner
Relations depuis Vérone

Autres terminaux desservis depuis
Relations depuis ces autres terminaux

Une polarisation des flux sur 'axe du Gothard

Lugano+

——— 10 trains/semaine . .
I 100 trains/semaine Nombre de trains par semaine

v Tunnel
/.

S

Howald P. (2010)
«Le trafic combiné,
partenaire de la
logistique verte».

Meillasson S.
(2010) « Bientot
SBB Cargo Inter-
national ».

Meillasson S.
(2008a) « Le
nouveau Crossrail
est né ».

Meillasson S.
(2008b) « Fret :
Crossrail et DLC se
marient ».

Hupac (2011)
Shuttle Net. Network
for intermodal
transport.
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5070588 par semaine
S LG
1020 50
] ] Terminaux nord
! en fonction du nombre de navettes traitées
par semaine
l:| Terminal géré par Hupac

Figure 34. Le réseau des services shuttle de Hupac,
une écriture des Traversées Alpines polarisées depuis les terminaux sud
K. Sutton, 2011.

(Howald, 2010), s’est spécialisé dans le trafic combiné a travers les Alpes. Il n’a eu de
cesse de repousser les limites nord et sud de ses relations. Pour cela, Hupac a fondé
en 2011 en partenariat avec les CFF une EF spécialisée dans le fret international,
de droit suisse, SBB Cargo International (Meillasson, 2010). Cette entreprise est
le tractionnaire le plus fréquent pour les relations Allemagne-Suisse-Italie. Hupac
peut aussi avoir recours a un autre prestataire dans lequel le groupe possede aussi
des parts depuis 2010, Crossrail, entreprise privée intérieure suisse qui s’est intet-
nationalisée par son mariage avec DLC, une société belge (Meillasson, 2008a et b ;
Hupac, 2011). Le réseau proposé aujourd’hui est tout autant alpin que portuaire
tant P'acteur est présent dans 'acheminement du combiné pré/post-maritime. La
promesse d’une association fonctionnelle entre les tunnels alpins et les ports, portée
par le portail monumental de Modane, est donc accomplie. La géographie dessinée
par ce réseau est particulicrement polarisée non autour des ports, mais des pas-
sages alpins et des terminaux italiens. Les ports et autres terminaux au nord
des Alpes apparaissent comme des antennes desservies par des lignes tracées depuis
des passages alpins, notamment suisses. Les passages n’apparaissent pas comme des
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intermédiaires, mais comme les référents spatiaux. Plus exactement, ce référent est
le composé des axes du Lotschberg-Simplon et du Gothard ainsi que du terminal,
Busto-Arsizio. Hupac fait converger la grande majorité de ses trafics vers ce termi-
nal ou ils sont traités et redistribués, ce qui fait dire 2 M. Leuenberger (2005) que
« toutes les routes menent a Busto ». 1’association tres fine entre le passage et le terminal
conduit a une forme de normalisation de ’exploitation du passage. Le tunnel se
trouve ainsi banalisé par I'extension de la logique fonctionnelle du Franchissement,
séquence dont il était pourtant le cceur.

- Au cceur de Iisthme européen, le Gothard

L’écriture d’une Europe et méme d’un monde qui tournerait autour des pas-
sages alpins est tout autant ancienne (Hymans, 1882 ; Ancona, 1905 ; David, 1905 ;
Benz, 1983, 1992). 1l suffit de considérer tout un pan de la production d’affiches
ferroviaires associée a la promotion des jeunes lignes de la fin du XIX® siecle et
du début du XX siecle pour s’en convaincre (Salsa, 2006 ; Sutton, 2009 ; L’Alpe,
1999). Le Gothatd est le tunnel/I’axe qui semble le plus avoir inspiré ce genre de
projection. Plus exactement, le Gotthard Bahn (GB) semble avoir été 'opérateur le

« Gloire du Gothard » : affiche des ateliers Chiattone (Milan, 1902) et croquis interprétatif

Une mise en scéne de l'acteur :
le Gotthard Bahn

La mise en scéne de la prouesse technique :
une singularisation du réseau du GB

et notamment des ouvrages techniques
comme les tunnels hélicoidaux...

KS, 2011.

' ... et le tunnel de faite.

Une mise en scéne de la desserte

Faisceau de convergence :
le Gothard comme centre d’'un monde...

&

fait de lacs...

...accessibles grace

aux voitures directes

qui triomphent

des discontinuités passées
grace au tunnel (et a I'acteur).

Une mise en scéne de I'Europe
Une unité accomplie
par l'entremise
de la ligne et du tunnel alpin...
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' ... et le chemin de fer a qui sont associés les attributs de Mercure...

Document 10. « Gloire du Gothard », le Gothard ou ’accomplissement de ’Europe
Alfiche des ateliers Chiattone (Milan, 1902) et croguis interprétatif K. Sutton, 2011.

... par lesquels les deux ennemis géopolitiques

Leuenberger M.
(2005) E per si

muove.

Hymans L. (1882)
Le Mont-Cenis et le
Saint-Gothard.

Ancona U. (1905)
La galleria del
Sempione.

David J.E. (1905)
Le tunnel du Simplon.

Benz G. (1983) Le

percement du Simplon.
50 ans de négociations
en faveur de 'Eunrope.

Benz G. (1992) Les
transports, un défi
enropéen..

qui font la division de I'Europe convergent en un méme centre éternel du continent, Rome.
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Torricelli G. P.
(2002) « Traversées
alpines, villes et ter-
ritoire : le paradoxe
de la vitesse ».

Ballu Y. (1998) Les
Alpes a laffiche.

Favre T. (2005) Le
train § affiche.

Elsasser K.T. (2007)
Wanderweg Gottardo.
Zu Fuss entlang des
Gotthardbahn.

Moser B., Pfeiffer

P. (2004) « SBB
Gotthardbahn ».
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plus porté a ce genre de lecture qui révele un « complexe de centralité » (Panzera,
Romano [dir], 2008). Prenons I'exemple de I'affiche communément appelée « Gloire
du Gothard » (Torricelli, 2002 ; doc. 10) dont la version la plus connue date de 1902
(Chiattone, 1902). Il est nécessaire de considérer que l'affiche qui vante 'ouver-
ture d’un tunnel est un manifeste a la gloire du tunnel, de la ligne enti¢re et de son
conquérant, exploitant (Ballu, 1998 ; Sutton, 2009 ; Favre, 2005).

Abords et tunnels ne font qu’un dans 'espace de la communication. Si 'imaginaire est
fasciné par la percée, 'argument paysager de vente reste le sentiment de prouesse,
perceptible au cours du voyage. Ce n’est pas le tunnel qui présente les plus fortes
contraintes d’exploitation ou les vitesses les plus marquées par Ieffort de traction,
ce sont les voies pour y accéder, donc les rampes. L’affiche que nous proposons de
considérer dans ce premier temps insiste sur la prouesse technique des tunnels hé-
licoidaux qui caractérisent les rampes du Gothard : les boucles de Wassen (fig. 35)
et de Faido. Ces prouesses techniques font d’ailleurs toujours 'objet de la curiosité
tant des voyageurs que des touristes. Un rituel semble se dérouler a chaque fois que
le train IR entre dans ce grand-huit vertical : les curieux se pressent d’une fenétre
a Pautre et restent intrigués par la répétition d’un paysage qui, durant 5 minutes,
est parcouru non horizontalement mais verticalement comme dans un ascenseut.
A chaque fois que nous avons emprunté cette ligne, le méme rituel s’est produit.
Nous mentionnerons toutefois un contraste entre la clientéle des IC/EC et des IR
puisque ce phénomene se produit a bord des seconds, beaucoup moins des pre-
miers qui transportent une clientéle intermétropolitaine (Zurich-Bellinzona-Milan)
plus habituée et peut-étre moins encline a faire démonstration de cet étonnement.
Vu de 'extérieur, notamment du sentier-découverte de la rampe nord du Gothard,
les boucles de Wassen constituent un des « spots » majeurs de litinéraire-décou-
verte. Un nombre important de panneaux est concentré dans I'espace défini par
la superposition des trois linéaires (12 panneaux). Il en va de méme dans la presse
ferroviaire spécialisée, notamment dans les numéros spéciaux sur I’axe du Gothard :
un nombre de pages conséquent s’y rapporte (Elsasser, 2007; Moser, Pfeiffer, 2004
pp 33-38 et pp 42-54, soit 17 pages sur 90). L’église du village de Wassen fait tout
particuliecrement 'objet d’une mise en lumicre, tant comme belvédeére pour le sen-
tier que comme lieu de visibilité dans la chaine du mouvement ferroviaire. Wassen
se situe sur un replat entre deux ruptures de pente, au pied du verrou final pour la
ligne sur lequel est juché Goschenen. Le pied de col du Sustenpass voit son facies
tout particulicrement caractérisé par son église qui surplombe la vallée. Cette église
constitue le haut-lieu du paysage inventé par le parcours en boucles. Elle est,
en effet, le point de repére autour duquel la ligne s’enroule. Certaines affiches en
ont d’ailleurs joué, en identifiant ce moment comme un temps fort du parcours de la
ligne. Cette église constitue ainsi un haut lieu du paysage ferroviaire. La ligne du
Gothard a été la premicre réalisation de génie publique a utiliser des boucles hélicoi-
dales. Elles contribuent a conférer a la ligne un dessin singulier qui constitue sa carte
de visite. Les affiches y ont fortement contribué puisque, si les horizons européens
sont souvent vagues ou flous, le niveau de détail de leur dessin tend a une précision
qui survalorise leur étendue dans I’espace de la ligne. Les boucles, plus que le tunnel,
porte le régime de visibilité de ’exploit technique de la ligne et du tunnel. En
effet, le figuré du souterrain reste sur notre affiche 'apanage du tunnel qui franchit
la ligne de créte. La rectitude de son tracé tranche avec les boucles qui 'entourent.
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Sutton K. (2009)
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Alpes par I'affiche».

Faure G. (1925)
Aux lacs italiens.

Loti P. (1987/1879)
Aziyade.

Bozonnet J-P.
(1992) Des monts
et des mythes :
L'imaginaire social de
la montagne.

Ballu Y. (1998) Les
Alpes a laffiche.

Debarbieux B. [dir.]
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Debarbieux B.
(1992) «Imagina-
tion et imaginaire
gcographiquesy.
Debarbieux B.
[dir.] (2001) « La

montagne : objet
de recherche ? ».
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Le tunnel apparait un peu comme une oasis, un moment de paix apres la tourmente
de I’épreuve, ici écrite par la ligne.

La communication integre le lieu « tunnel » dans ce qui le projette a I’échelle du
continent : le réseau. L’effet de continuité est la grande nouveauté qu’apporte le
chemin de fer dans l'histoire des Traversées Alpines. Le changement d’acteur d’ex-
ploitation revenait, jusque-la, a une rupture de charge instaurant une discontinuité
du flux dans les villes de pied de col. Les voitures directes, argument de vente om-
niprésent fin XIX® et début XX°, symbolisées par les grilles horaires qui présentent
les trains reliant directement les principales métropoles européennes, marquent cette
capacité nouvelle a assurer une continuité de mouvement au-dela de ces chan-
gements d’acteurs persistants. Cette idée est contenue dans I'insertion du réseau
du GB dans la toile générale des réseaux ferrés européens, tout en le singularisant
par la couleur noire. I’affiche permet alors a exploitant de se situer tant dans I’éten-
due que par rapport aux autres acteurs ferroviaires. Par cette capacité nouvelle, le
Gothard est posé comme ’accomplissement d’Europe, donc de I'isthme. L’Eu-
rope est représentée sur cette affiche sous les traits de la princesse d’Asie mineure
(doc. 10). Elle se dresse sur une roue de chemin de fer ailée, qui rappelle les attributs
de Mercure, dieu du commerce, du voyage, de la science, mais aussi messager des
dieux. L’idée est alors que le Gothard - comprendre la société GB - permet 'accom-
plissement de I'essence du continent. Cette dynamique, permise par le produit de la
science et de la technique, unifie I'espace européen au-dela des divisions politiques :
Europe tient en ses mains Paris et Berlin, soit deux ennemies en puissance en 1882,
pour les joindre vers le « un ». Nous ne voyons, en effet, qu'un seul pied de la prin-
cesse : les divisions sont dépassées par cette mise en convergence vers un centre
éternel de ’Europe, I'Italie et Rome (Sutton, 2009).

- Etre au centre de I’Europe, étre au centre du monde

Cet horizon européen devient mondial. Une autre affiche nous permet d’in-
troduire ce théme : I'affiche dite de la « Weltbahn », toujours pour la promotion de la
ligne du Gothard (Inconnu, 1897 ; doc. 11). Le Gothard se retrouve au centre d’une
Europe faite de ports, de métropoles, de voies ferrées et de lacs. La finalité de cette
promotion reste, comme la précédente d’ailleurs, la desserte de la région des grands
lacs italiens. A ce propos, il est intéressant de remarquer que la littérature de décou-
verte de cette région (Faure, 1925 ; CFF, 1911) débute systématiquement par le fran-
chissement des Alpes. Cela révele bien sur la localisation des foyers de la clientele,
mais aussi que I'acces a cette région par chemin de fer appartient déja au temps de
la villégiature, tant dans les codes sociaux que dans la disposition a I’émerveillement.
D’une certaine manicére, le voyage débute devant I’affiche méme. I’affiche offre une
composition géographique a part enticre. Elle est, comme un croquis, une repré-
sentation de I'espace qui porte des déformations assumées par la finalité de sa réali-
sation. L’affiche de la « Weltbahn » inscrit le Gothard entre deux régions de lacs, entre
le lac de Lucerne et les lacs italiens. L’Europe est au centre du monde, ’'Europe est
le monde. Etre au centre de 'Europe (dans une orientation méridienne, bien sur), est
étre au centre du monde. Le Gothard devient donc le passeur qui permet de relier
les deux hémisphéres du monde, les deux fagcades maritimes qui ouvrent 'Europe
sur le reste du monde. Le Gothard estI'isthme entre deux fagades portuaires et entre

Chapitre 3. 1. extériorisation : le Franchissement entre frontiéres nationales et fait métropolitain enropéen



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

deux facades lacustres. L.e Gothard est

dong, toujours a travers cette affiche,

un isthme industriel et un isthme

touristique. Il reste un axe pensé.

Ce réve de monde par I'entremise du

Franchissement des Alpes, en ren-

versant lorientation du nord au sud

d’ouest en est, se mue en réve d’orient.

Le tunnel du Simplon permet de lier

les Alpes a ’'Homme et 'Homme a

ses réves du monde, et notamment

d’Orient (doc. 12). Le titre de I'expo-

sition tenue a Lausanne en 2008 est

particuliecrement éloquent: « Creusez

les Alpes, qu'on voie la mer ! » . Ce se-

rait alors le réve d’'un monde parcouru

qui, grace a la médiation de la per-

cée, retrouverait son étendue origi-

nellement unie. Mais cette unité n’est

pas une homogénéité standardisée. Le

Simplon ouvre la route d’'un Orient

d’ou Aziyadé (Lot, 1987/1879) pout-

rait apparaitre. Les noms de massifs se

rencontrent dans cette communion

ferroviaire ou le « Taurus express »

emprunte le Simplon. Nous sommes

en présence d’une relation inter-mé-

tropolitaine, puisque sont représen-

tées Londres, Paris, Venise, Bagdad. Document 11. La «Weltbahny, affiche pour le Gotthard Bahn
Le train de luxe, qui s’affiche comme LR e

un vecteur de transport d’Occident en

Orient, fait le lien entre elles. Ce rapport a I’Orient n’est pas exclusivement Alpin.
Nous le retrouvons a travers les affiches de promotion des services vers I'Espagne
par le tunnel du Somport dans I'entre-deux-guerres. L’Orient est a la fois a I'Est et
au Sud. Mais il semble prendre naissance dans les deux cas dans un tunnel monta-
gnard.

- ... un réve Homme

Franchir les Alpes n’a jamais été neutre. Les Alpes fascinent (Bozonnet,
1992 ; Ballu, 1998 ; Debarbieux, 1989, 1992, 2001 ; Sutton, 2009). Elles sont un
sujet d’inspiration inépuisable, et chaque voyageur peut construire ses Alpes tout au
long de son trajet. Elles jouissent de cette image de source et de cceur, d’origine
et de centre de ’'Europe et du monde vécu depuis 'Europe. Le massif est indisso-
ciable du continent et de 'Homme. Ce réve du monde est un réve du tunnel qui
nourrit le train de son nom (Simplon Orient Express, Arlberg Orient Express, TEE
Mont-Cenis, TEE Goottardo, Loétschberger, Bernina Express...), alors méme que
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Lorsque I'Orient commence a la Landstrasse... Vienne et I'Arlberg

D’Europe en Asie par... : «Arlberg orient Express» Affiche pour les OBB
Mitschek, 1931.
...Londres...
/
... Paris...
... Venise...
et Bagdad...

... et la médiation

du tunnel du Simplon
représenté par

le sommet du Cervins.

«Orient Express» Affiche pour la CIWI
...grace au train de luxe... Anonyme, 1888.

Les Pyrénées, I'autre voie montgnarde
vers un Orient austral
«Simplon Orient Express» Affiche pour la CIWL

T. Wilquin, 1910. «Voyages en Espagne» représentation du pont de Toléde
Affiche pour le Paris-Orléans
C. Hallo, 1920.

Document 12. L’Orient, un réve qui prend naissance sous la montagne
Affiche. T. Wilguin, 1910. Animation K. Sutton 2008.

'acte de franchir sera le non-moment du déroulement du voyage puisqu’il se traduit
par régime de visibilité proche du néant. Ce réve du tunnel est fondé sur 'idée de
Punicité, de 'exceptionnalité de 'expérience vécue. Il n’y avait, en effet, qu’un seul
Simplon-Orient Express, méme s’il y a des dizaines de trains qui passent chaque jour
par la ligne et qui répetent autant de fois le « miracle » (Guichonnet, 2002 ; Favre,
2005).

L’unicité qui fait le mythe personnel du voyage s’échoue aujourd’hui sur la réalité
de la fonctionnalité de 'ouvrage, qui est faite de répétitions et de dématérialisa-
tion. I’effacement des portails ou encore le réaménagement des acces comme au
Brenner ou au Tarvis tendent a effacer les séquences Approche ou Franchissement,
donc Traversée, en une continuité sans formes. Signe des temps, il n’est plus au-
jourd’hui question de vendre du merveilleux, mais du pratique. Ce n’est plus un
voyage qui est proposé mais un déplacement : le transport se meut en mobilité. Le
désenchantement voulu correspond a un changement de l'attente du public et des

Cuichonne b exploitants vis-a-vis des Traversées Alpines. Le public qui fréquente ces lignes n’en
uichonnet F.

(2002) « Tracés et attend plus un frisson de lesprit, mais un service régulier et fiable (d’ou le rapport
Cont?":ies C}:lh fra- a la navette, shuttle). Ce service est la valeur ajoutée de opérateur, il devient des lors
versee aes pes au P . . . .

cours des siécles ». I’élément vendu. Le tunnel s’efface ainsi progressivement de I'affiche qui propose le

mouvement : il n’y figure plus que des oreillers symbolisant le niveau de confort et
Favre T. (2005) Le

train s'affiche. des pﬂX d,appel (dOC. 1)
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Pour retrouver le merveilleux et la promotion de 'unicité de Pexpérience il
faut aller chercher du coté de la traversée des Alpes a voie métrique. La promotion
du Matterhorn Gotthard Bahn (MGB) joue de cette dimension singulicre : en effa-
cant pour moitié le train derriére la congere et en centrant la photographie sur la voie
ferrée et sa crémaillere, la cible est la promotion de Paventure (doc. 13). Ce terme
est d’ailleurs repris dans le slogan choisi : « plus gu'un train, une véritable aventure ».
Le tunnel — en P'occurrence de la Furka— est alors de nouveau effacé par la ligne,
comme le col de I’Oberalp.

I’¢re du service et de la concurrence accompagne celle du discours sur ’efface-
ment des tunnels. Les tunnels ne sont plus que des grands projets techniques qui
visent 'effacement du caractere « Alpes » hier contenu dans la Traversée. Le rapport
ala vitesse a changé : d’une valeur sélective, elle devient la norme ; d’une dimension
de « mise en jeu » ou de risque, elle devient sécurité. Ce désanchantement imposé
aux voyages qui ne sont plus que des flux se ressent dans I'affichage. Mais ce dé-
sanchantement n’est pas une uniformisation. Les illustrations en sont les multiples
manifestations d’opposition ou de revendication centrées autour du vécu de ces
flux qui restent bien matériels. Cela rappelle que les Traversées Alpines restent une
somme de mouvements percus, une cumulation de ressentis qui varient selon les
échelles de considération qui entrent de plus en plus en conflit.

Des entrailles du massif au réve du monde, les Traversées Alpines nous renvoient a
nos perceptions d’un espace de montagne et a I’histoire de notre volonté de le fran-
chir, bref, 2 nos réves d’horizon.

Document 13. L’aventure est dans le train
Publicités ponr le MGB, 2007.
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Debarbieux B., Ru-
daz G. (2010) Les
Jaisenrs de montagne.
Imaginaires politiques
et territorialités :
XVIIIe - XXle

stecle.

Bergier J. E (1975)
« Le trafic a travers
les Alpes et les
liaisons transal-
pines du haut
moyen-age au
XVIIeme siecle ».

142

Un réve de géographe :
la régionalisation des Traversées Alpines en géographie, une épisténmologie
de la Traversée

Cette lecture des Traversées Alpines est héritée d’une survalorisation de la
séquence Franchissement. Or, nous avons fait apparaitre, notamment au travers
des boucles de Wassen, que la mise en visibilité du Franchissement est en défini-
tive un fait de PApproche. Mais est-ce vraiment le fait d’approche qui était alors
promu, ou une premicre extension de ’acte de franchir a 'ensemble de I’étendue
comprise entre les Pieds-de-Traversée, qui coincide pour partie avec les étendues
des linéaires exploités auparavant par entreprise concessionnaire du tunnel ? Des
affiches des si¢cles derniers a la représentation schématique des services de Hu-
pac, un méme référent s’impose : la convergence vers le sud. Les affiches héritées
ne présentaient bien sur pas un terminal mais une station lacustre. Leur role est
fonctionnellement le méme dans cette grille de représentation. Or cette approche
ne se retrouve pas a travers les régionalisations faite par les géographes a propos
des Traversées Alpines. Celles-ci s’entendent selon trois grandes logiques, par ordre
d’apparition : les bassins versants du rivage nord, les Etats du méme rivage et une
discrétisation en classes de volume de trafic. Le cadre épistémologique dans lequel
s’affirme la démarche géographique tient ainsi de la Traversée, dans le sens de «
tourné vers », non du Franchissement, alors méme qu’il débouche sur P'affirmation
de Peffacement de la Traversée par un primat du Franchissement généralisé (Mer-
ger 2009 ; Bavoux, Beaucire, Chapelon, Zembri, 2007).

- Le primat du bassin versant nord : transports et rémanences de la régionalisation

physique des Alpes

Le découpage général des Alpes proposé dans les ouvrages de synthese
comme ceux de R. Blanchard (1932) ou de P. et G. Veyret (1967) s’appuie généra-
lement sur les bassins versant élémentaires, soit sur des entités physiques. Les pre-
miceres régionalisations des itinéraires de Traversées Alpines s’integrent dans cette
approche des Alpes qui apparait aujourd’hui particulicrement datée tant elle ne rend
compte d’aucune réalité sociale et politique (Debarbieux, 2010). Cependant, il est in-
téressant de considérer la fagon dont cet exercice de régionalisation se détache pro-
gressivement de I'ancrage physique pour tendre vers une forme plus autonome de
typologie spatiale, fondée notamment sur le fait urbain et métropolitain associé
aux flux. En somme, une trajectoire de divergence anime I'ancrage physique initial
et la progression des réflexions typologiques des espaces formés par les itinéraires
de franchissement. Cela définit d’autres formes de bassins, fonctionnels, a ’échelle
de la Traversée, fondées sur un rapport au Franchissement, puisque les premiers
objets qui font 'objet d’un classement sont les passages et leurs itinéraires asso-
ciés.

Trois grandes régions apparaissent alors (fig. 30) : les Alpes occidentales, les Alpes cen-
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trales et les Alpes orientales. Les travaux de J.F. Bergier (1975) apparaissent comme des
références dans cette approche, ce qui montre que réflexions historiques et géogra-
phiques sont particulierement liées a travers la réflexion régionale et temporelle des
Traversées Alpines. I’élément élémentaire qui fait 'objet de classement est ’axe, soit
la matrice de linéaire qui répond de I'ordre de la Traversée. Dans le travail de syn-
these sur les transports dans les Alpes que I'historien propose, les régions énoncées
sont structurées autour des axes ou des aires d’itinéraires majeurs qui structu-
rent 'ensemble régional identifié. Une forme de hiérarchie apparait ainsi clairement.

Les Alpes Occidentales

La régionalisation «classique» des Traversées Alpines : un séquencage physique au service d'une démarche descriptive

d‘apreés J.F. Bergier (1975)
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pes occidentales

ADIGE

KS, 2011
N
100 km ‘
La préséance des bassins versants européens Un découpage binaire Une structuration de l'espace
autour de 6 grands axes
- Les Alpes, un chateau d'eau en Europe Trois régions divisées en deux sous-ensembles chacunes
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0 Bassin versant de premier ordre .
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Figure 36. La régionalisation «classique» des Traversées Alpines :
un séquengage physique au service d’une démarche descriptive
d’apres J.E Bergier (1975)

K. Sutton, 2071.
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Le premier ensemble est systématiquement les Alpes occidentales dans la lit-
térature francophone (francaise et suisse). Nous pouvons retrouver ici 'importance
de la contextualisation spatiale de la production scientifique tant une survalorisation
de I’étendue depuis laquelle sont produites ces régionalisation éclaire le degré de
précision attaché a chaque description d’ensembles. Cette premiere région s’articule
selon deux grands sous-ensembles, structurés pour le premier autour du Mont-
Cenis/Fréjus, franco-italien, et par les passages valaisans (Simplon/Grand-St-
Bernard) pour le second. Les Alpes occidentales sont donc synonymes de « bassin
versant du Rhoéne ». En effet, J.F. Bergier (1975) exclut du champ de sa typologie
les passages mineurs qui convergent vers Nice, comme le col de Tende. En somme,
cet ensemble se centre sur les passages qui unissent le bassin du P6 au bassin du
Rhone. La distinction opérée entre France et Suisse ne s’entend pas comme une
dichotomie politique, mais comme une typologie de Porientation des axes concer-
nés. En somme, nous en restons a travers cette premicre entrée a du descriptif plus
qu’a une analyse de 'espace politique de la Traversée. Il n’existe pas d’entité « Suis-
se » identifiée, mais un unique ensemble « valaisan ». Le Franchissement est relégué
au second plan des lors que la régionalisation est fondée sur une logique de bassins
qui sont tournés les uns vers les autres.

Les Alpes centrales

Le second ensemble, les Alpes centrales, correspond au bassin du Rhin. Par
extension, il regroupe 'ensemble des passages qui permettent la connexion entre
les bassins du P6 et des « Rhins » (postérieurs et antérieurs) soit directement (les
Grisons), soit par 'entremise d’un affluent (le Gothard). Cette région s’organise
selon ces deux sous-ensembles. 11 s’agit de la région la plus hiérarchisée en termes
de flux. Le Gothard est I'axe majeur qui constitue la colonne vertébrale cette région.
Autour du Gothard gravitent un ensemble de cols secondaires qui ont été déclassés
par ses équipements successifs. I’ensemble des Grisons est polarisé autour du San
Bernardino, ce qui renforce la premiere concentration Gothardiste dés lors que le
débouché de ce passage des Grisons ouvre au sud sur Bellinzona, dans le Tessin.
L’attraction du Gothard est particuliecrement forte puisque les cols principaux de
ce sous-ensemble sont historiquement le Spligen ou le Stelvio. Une nouvelle fois,
il ne s’agit pas d’une division politique, bien que ces deux sous-ensembles corres-
pondent a des entités géopolitiques différentes, mais d’un support qui autorise une
exposition et une description de ’ensemble des passages alpins.

Les Alpes orientales

Ce troisiecme ensemble est structuré par les cols qui permettent de relier les
bassins du P6 et du Danube. Le trait d’union de cet ensemble est I’Autriche, soit
le débouché nord, puisque les débouchés sud se divisent entre Italie et Yougoslavie
(a époque). Une nouvelle fois, J.F. Bergier propose deux sous-ensembles. Nous
retrouvons un premier ensemble particuliecrement structuré autour du Brenner, qui
fait graviter un panel de cols qui permettent de relier ’Adige a I'Inn. Ce sous-en-
semble prend la forme d’un arbre dont le tronc commun est la vallée de ’Adige
entre Vérone et Bolzano. En somme, la cohérence de cet ensemble est 'apparte-
nance a un ensemble politique historique « Tyrol » qui tranche avec le primat
physique puisque cet arbre déploie ses branches dans la partie nord et dans I'actuel
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Tyrol oriental. La cohérence historique et identitaire de cette premicre partie des
Alpes orientales tranche avec la diffusion de la partie la plus orientale qui corres-
pond a I’étoile de Villach. Ultime preuve que le découpage en jeu dans les travaux de
J.E Bergier tient aux bassins versants élémentaires, les passages qui sont mentionnés
en premier se trouvent tous sur la ligne de créte, soit le Tarvis et les routes reliant ac-
tuellement I’Autriche et la Slovénie, et non les passages majeurs que sont les Tauern
et le Semmering;

Cette premicre régionalisation est ainsi fondamentalement descriptive. Elle

ne se fonde pas sur une problématisation des Traversées Alpines, mais sur un in-
dice qui permet de localiser les passages selon leurs vallées et non selon leurs dé-
bouchés. L’objet de problématisation au cceur du travail de J.F. Bergier tient a une
typologie des types de trafics dans les Alpes, entre les trafics intra-alpins, entre les
zones alpines et subalpines et entre les zones subalpines. En somme, cette typologie
se fonde sur un gradient de diversité, depuis ’homogénéité de proximité qui tend
vers Pentre-soi, jusqu’a la confrontation entre entités hétérogenes. La ligne de créte
prime ainsi la frontiere politique.
Nous retrouvons ce découpage au travers des travaux de H. Chamussy, par exemple
dans Particle sur lequel nous nous sommes appuyés pour discuter de la notion de
pied de col (1968). Ce découpage en trois régions se retrouve particulicrement dans
la littérature francophone des années 1960 qui singularise notamment les Alpes oc-
cidentales. Un argument factuel permet d’expliquer la concentration de I'intérét sur
cette région : la vague d’ouverture des tunnels routiers qui convergent dans le Val
d’Aoste (Grand-St-Bernard 1964 et Mont-Blanc 1965). Ce découpage connait sa
limite des le début des années 1980 avec les ouvertures des tunnels routiers du Go-
thard et du Fréjus. Il en va de méme avec 'actuelle phase de réalisation des tunnels
de base puisqu’une division de la Suisse, du moins du Valais et du Gothard, apparait
de moins en moins pertinente. C’est pour cela que nous avons choisi d’étendre les
« Alpes occidentales » a I'axe du Gothard (Sutton, 2010) en considérant qu’une unité
d’un point de vue des jeux commémoratifs se dégage du Fréjus au Gothard.

- Une géographie des bassins métropolitains de I'Italie du nord : les marques du fait

des tunnels routiets

Une premicre déclinaison de cette approche par I'introduction d’un facteur
typologique de géographie humaine apparait quelques pages plus loin dans le méme
volume de Le Alpi e 'Eurgpa, dans Iarticle de C. Raffestin (1975) (fig. 37). A la suite
des réflexions menées par le géographe, I'Italie est identifiée comme le dénomina-
teur commun des Traversées Alpines, ce qui contribue a marginaliser les passages
yougoslaves qui ne pésent au final que peu a cette époque. Or, il met en avant que,
plus que I'entité politique « Italie », ce dénominateur est le chapelet métropolitain
de I'Italie du Nord qui court depuis Turin a Venise. Cette typologie permet a 'auteur
de présenter I’étendue spatiale de son étude et d’ancrer son approche des flux rou-
tiers dans une géographie métropolitaine. Il reconvoque la trilogie classique Alpes
occidentales/centrales/otientales, sans que celle-ci soit soumise au dictat des bassins
versants. Il s’agit plus d’un exercice d’analyse spatiale qui se fonde sur les jeux de
convergence d’itinéraires vers les aires métropolitaines industrielles italiennes. 11
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La régionalisation métropolitaine des Traversées Alpines :
un séquencage fonctionnel au service d'une analyse des effets de polarisation urbaine par les réseaux routiers alpins
d‘aprés C. Raffestin (1975)
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Figure 37. La régionalisation métropolitaine des Traversées Alpines :
un séquengage fonctionnel au service d’une analyse des effets de polarisation urbaine
par les réseaux routiers alpins
d’apres C. Raffestin (1975)
K. Sutton, 2071.

en ressort une approche schématique centrée depuis le sud des Alpes qui prend la
forme d’une somme de faisceaux qui s’entremclent ponctuellement, notamment
au niveau du Val d’Aoste, ce qui souligne une nouvelle fois la survalorisation des
passages de cette vallée en lien avec 'ouverture des premiers tunnels routiers.

Le faisceau le plus centralisé correspond a 'ensemble turinois, soit les Alpes occi-
dentales, en contre-point des Alpes orientales qui se diluent entre Vérone et Venise.
Le réle de larticulation interne qu’est Villach est particulierement minimisé du fait
de ce tropisme sud. Cela renforce le constat de dilution pour cet ensemble puisque
le ferment nodal, le commutateur des itinéraires en axes n’apparait pas réellement.
Les Alpes centrales constituent 'ensemble le plus intensément polarisé. Milan fait
graviter éventail dessiné, et étend par son rayonnement alpin son influence, notam-
ment dans le Val d’Aoste, donc sur les passages les plus modernes d’alors.
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Raffestin C. (1975)
«Les routes et les

portance de la polarisation sur I’aire métropolitaine de I'Italie du nord. En cela, transports routiers
dans Iarc alpin.

Cette approche est particulicrement intéressante car elle met en avant ’im-

elle ouvre la voie a une régionalisation fondée sur ’ordre du Franchissement,

notamment de la métrique corridor, en ce que nous retrouvons un indice mis en Guichonnet P.
(1980) « Recherche

avant au cours de cette premicre partie : les terminaux. Mais nous nous en sommes o -
une politique ».

emparés pour construire un raisonnement non descriptif ou métropolitain écono-
mique, mais géopolitique, des lors que cette polarisation spatiale sur I'Italie du nord
n’est en fait que la projection de la domination du versant nord dans I'invention
politique du phénomene de Traversées Alpines.

Reste la question de ’échelle élémentaire que nous avons mise en exergue : ’Etat.
Ces deux premicres régionalisations minimisent 'importance de cette échelle, tant
par une surpondération de la CEE que par la focalisation sur Peffet de conver-
gence vers I'Italie. Aussi est-ce fondamental de prolonger cette réflexion par une
considération des régionalisations postérieures, et notamment celle de P. Guichon-
net (1980).

- Un retour au nord : les contextes politiques de mise en place des réseaux,
une survalorisation de la frontiere politique ?

L’approche proposée par P. Guichonnet (1980) rompt avec la posture des-

criptive pour valoriser le séquengage spatial comme le corolaire d’une démonstra-
tion historique géopolitique (fig. 38). La problématique qui porte cet exercice
appartient résolument a 'ordre de la Traversée, puisqu’elle tend a démontrer ’'im-
portance de ’extériorisation des enjeux Alpins sous le coup du temps des Etats.
La régionalisation proposée suit en fait 'exposition des étapes de la mise en place des
réseaux ferroviaires de Traversées Alpines. Elle prend place dans le chapitre « I’évo-
lution contemporaine », dans la partie ‘La fin de l'antarcie et la conquéte des Alpes par le
rail (1850-1940) (pp 260-264). La régionalisation ferroviaire des Traversées Alpines
est donc le fait de la mise en place des réseaux héritée du contexte géopolitique
d’avant la Premiére Guerre Mondiale. Trois ensembles apparaissent, dénommés «
Fréjus », « Les percées anstro-hongroises » et « Les tunnels des Alpes suisses». Ce n’est pas tant
la ligne de créte qui devient le principe d’identification des axes que leur caractére
international et le cadre politique d’établissement. Les Tauern ou Pyrhn trou-
vent une place équivalente au Semmering et autre Tarvis. La question précédente qui
animait les Alpes orientales, la bipolarisation Slovénie/Italie, ne se pose pas ici des
lors que seul le pole politique nord compte. L’Ttalie n’existe pas puisque les réseaux
ont été majoritairement établis avant son existence. Il en va de méme de la Slovénie/
Yougoslavie. Cette survalorisation du versant nord traduit une survalorisation
du processus politique et financier d’établissement des itinéraires par rapport a la
convergence italienne qu’ils dessinent.
L’enseignement qu’il est possible de tirer de cette régionalisation est la nécessité de
reconsidérer la manifestation spatiale du processus actuel afin de le comparer
a la carte établie par les itinéraires ferroviaires des sic¢cles précédents. Notre régio-
nalisation se construit donc progressivement [chapitre]. Nous avions déja identifié
le fait métropolitain italien au travers des travaux de C. Raffestin, nous y ajoutons
le fait national qui permet de s’affranchir du poids physique des bassins versants.
La conjonction de ces deux éléments tend a faire glisser I'approche spatiale de la
Traversée vers le Franchissement.
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Figure 38. Un retour au nord : les contextes politiques de mise en place des réseaux,
une survalorisation de la fronti¢re politique ?
d’apres P. Guichonnet (1980)
K. Sutton, 2010.

- Le tournant quantitatif : une refonte des ensembles alpins

A P'image de la marche de la géographie en général, les Traversées Alpines
entrent au cours des années 1960 dans la vague quantitativiste qui autorise les
auteurs a produire de nouveaux raisonnements spatiaux. L’essor des statistiques et
des capacités de traitement de ces volumes de données mathématiques offrent 'oc-
casion de dépasser la question du primat des entités spatiales externes, que ce
soit la convergence italienne ou la polarisation politique et financiere au nord, pour
se centrer sur le passage en lui-méme, soit le Franchissement. L’essor des spatialisa-
tions statistiques marque le tournant d’une régionalisation de 'ordre de la Traversée
a 'ordre du Franchissement. L’indice qui préside a ces traitements est le volume,
soit des millions de tonnes. Le paradoxe de ce tournant tient en I’absence de co-
hérence entre cette intériorisation de la polarité du découpage et laffirmation
d’une extériorisation et d’'une forme de désalpinisation des enjeux des Traversées
Alpines.

Le probleme qui se pose a cet indice tient a la collecte de données officielles qui ne
sont pas fondées sur les mémes criteres d’établissement (Sutto, 2009, 2010). Nous
retrouvons ici le fait du morcellement géopolitique et de la diversité du positionne-
ment des Etats par rapport au phénomene de Traversées Alpines. Alors que cette ré-
gionalisation se fonde sur le franchissement de la ligne de créte, les statistiques sont
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collectées en fonction des périmeétres politiques. La survalorisation des points de
passages conduit a introduire une rupture entre la ligne de créte et la frontiere
politique au sein du Franchissement. Le fait mathématique porte avec lui Putopie
de la dépolitisation des Traversées Alpines pour ne considérer le phénomene que
comme une somme de flux.

L’intérét de cette approche réside dans un dépassement de tout déterminisme poli-
tique latent dans les régionalisations qui sont fondées sur les processus d’établisse-
ment. Mais ce risque de déterminisme est remplacé par un autre : ’établissement
de la manifestation en principe directeur du phénoméne.

Au final, la régionalisation proposée tranche avec les cartes établies précé-
demment (fig. 39). Que ce soit chez Y. Crozet (2004) ou dans les travaux de la CAFI
(Conférence des Alpes Franco-Italiennes - Varlet, Berne, 2004, 2005), une approche
concentrique des Alpes apparait. Trois segments sont identifiés, les passages pou-
vant appartenir a plusieurs ensembles. ’intérét principal de cette approche est de
rendre compte de la caractéristique de simultanéité des logiques de Franchisse-
ment, un passage pouvant accueillir différentes logiques de flux. Cette carte établit
un jeu d’échelle et dessine des ensembles concentriques polarisés sur le coeur des
Traversées Alpines, le Gothard, et indirectement la Suisse.

Le premier ensemble, le « segment A », correspond a la partie centrale dans laquelle
plus de la moitié des flux de franchissement se concentrent : la portion Fréjus-
Brenner. L aire concernée entre dans le deuxieme segment, le « B », qui englobe les
passages de la Corniche (Vintimille) au Tarvis regroupe pres de 70% des trafics
alpins. Cette deuxiéme aire correspond a 'ensemble des passages qui convergent
directement vers I’Italie, en excluant le reste des passages de I’étoile de Villach. Le
Semmering, les Tauern ou les Karawanken ne sont considérés que dans le « segment
C» qui englobe Pensemble de P’arc alpin. Il est possible de distinguer ainsi trois
ensembles principaux, qui peuvent se répartir entre un systeme de franchissement
central et deux systemes périphériques. Le systeme central correspond a I'en-
semble Fréjus-Brenner, le « segment A ». 11 cotoie a 'ouest une premicre périphérie,
les Alpes du sud frangaises dont le passage principal est le Montgenévre, et a I'est
I’étoile de Villach, soit les parties autrichiennes des « segments B » et « C » (Sutton,
2004).

La limite portée par cette approche statistique est que I’échelle élémentaire reste
nécessairement P’itinéraire de franchissement. Additionner les volumes trelevés a
chaque passage conduit a compter deux fois certains trafics, notamment ceux qui
parcourent les axes formés par les itinéraires de I’étoile de Villach, par exemple
Tauern-Tarvis. En outre, la dimension nationale est insidieusement présente, par
le fait du centrage sur la Suisse. D’ailleurs, cette approche statistique s’accompagne
de graphiques des trafics par Etats, notamment pour les parts modales. La repré-
sentation permet de singulariser la Suisse puisqu’elle est le seul pays de 'arc alpin
a proposer une répartition modale en faveur du rail. Les méthodes de collecte de
données varient aussi d’un pays a 'autre, ne serait-ce que parce que les définitions
de « transit » ne sont pas les mémes en France ou en Autriche. Il s’agit la d’un des
premiers enjeux de la coopération alpine initiée dans le cadre du groupe de Zurich.
Ce groupe est né de la signature par ’Allemagne, I’Autriche, la Suisse et la France le
30/11/2001 de la déclaration de Zurich, relative a la sécurité dans les tunnels. Les
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Premiere partie - La Traversée nouvelle, un Franchissement généralisé ?
La banalisation des Alpes comme sonrce d’un postulat épistémologique et hypothétique a interroger

objectifs poursuivis par cette déclaration sont a la fois de contribuer a une politique
concertée des transports sur I'arc alpin, a 'augmentation de la sécurité des transports
(rail et route) et de favoriser le transfert modal. Ses travaux ont permis d’établir des
normes de définitions communes et des redressements de statistiques qui autorisent
des comparaisons grace aux données A/plnfo (2010 pour 'année 2007). Cependant
cette harmonisation est postérieure a I’établissement de ces schémas spatiaux. Aussi,
la limite principale contenue dans cette approche statistique tient au dépassement
des facteurs politiques et administratifs qui restent pourtant a la base du phénomene.
Mais elle a le mérite de rappeler la régionalisation a un enjeu vécu des Traversées
Alpines : la dimension matérielle et les nuisances associé¢es. Une nouvelle fois, I'in-
cohérence de 'ancrage « Franchissement » est manifeste, puisque son aboutissement
serait 'effacement du phénomene dans les Alpes, alors que la mise en avant de la
réalité matérielle rappelle 'intensité de sa visibilité dans I’espace.

Un réve borné d’horizons frontaliers : le Franchissement, une politisation de la
Traversée

Les commémorations autour du Simplon proposaient une extension de I’es-
pace fonctionnel du tunnel depuis la seule étendue comprise entre ses deux portails
a un segment compris entre deux gares extrémes (Brigue et Domodossola), qui
constituent dans le méme temps deux lieux d’expression matérielle de la fronticre
politique. Le réseau shuttle de Hupac (fig. 34) propose une lecture d’un Franchisse-
ment qui s’étend d’un terminal a un autre. Ce réseau étale ’effet de tunnel pour le
transit a 'ensemble de espace politique de la Suisse tel que borné par ses projections
(les Pieds-de-Franchissement). En cela, les fronticres politiques semblent constituer
un horizon indépassable pour cette extériorisation. Plus que jamais, cette forme
de frontiere n’a rien de virtuelle, mais tout d’une projection ultra-frontalicre.
Lorsque la frontiére correspond a la ligne de créte, Pextériorisation apparait limitée
puisque nul Pied-de-Franchissement ne se fait jour. Mais lorsque la ligne de créte
correspond a un pont intérieur, le Franchissement reste attiré par la frontiere, et il
entre du méme coup dans une dynamique d’extériorisation. Le Franchissement se-
rait ainsi profondément associé a la frontiere politique, son horizon ne serait alors
pas I'isthme, mais la frontiere dans toutes ses reconfigurations possibles.

On peut opposer a cela le cas autrichien des relations de Rola, dont une s’étend
jusqu’a Trieste, c’est-a-dire loin de sa frontiere nationale, dans le but d’atteindre un
port. En effet, les profils des services de ferroutage suisse et autrichien, derriere
d’apparentes similitudes, révelent de profondes différences. La premicre tient au

fait que les services autrichiens ont da s’adapter a ’évolution des fronti¢res de 'UE,
Merger M. (2009)

«LLe report modal

dans le chapitre précédent, alors que les services suisses offrent une relative conti- de Ia route vers
le rail du trafic de

marchandises dans
sent historiquement autour des deux axes majeurs de transit du Lotschberg-Simplon les Alpes suisses: un

. . . . dele & suivred».
et du Gothard (fig. 40). L’expérimentation de ce service en Suisse date de 1976 avec HOCEER SIS

pas les services suisses. Nous retrouvons ainsi les divers repositionnements évoqués

nuité (Merger, 2009). Les relations de Ro/iing Highways (plus que le réseau) s’organi-
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Premiere partie - La Traversée nouvelle, un Franchissement généralisé ?

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

la relation Altdorf-Cadenazzo et fut menée par Hupac, entreprise fondée en 1969.
Contrairement a ce que M. Merger affirme (2009), il ne s’agit d’'une premiere eu-
ropéenne dés lors que le service de route roulante du « Poids-lourds Express » fut
exploité deés 1959 entre Paris et Bordeaux (Boivin, 2004). Le service suisse démarre
véritablement en 1968 avec la relation Bale-Melide (puis Lugano en 1978) et en 1979
avec Fribourg-Lugano, suivi quelques années plus tard par la relation Fribourg-Mi-
lan (1983). Au lancement des services, seul I'axe du Gothard était utilisé. La ligne
du Lotschberg n’était, en effet, qu’a voie unique, ce qui limitait le débit possible. La
mise a double voie (achevée en 1992, photo 17) a donné lieu a une reprise du gabarit
des tunnels et des ouvrages d’art qui a été bénéfique pour I'accueil de ses relations
(Meillasson, 2007, 2011). Le Gothard permettait, en outre, une continuité d’exploi-
tation que n’offrait pas le BLS. La trame des relations par le Gothard s’enrichit de la
relation Singen-Busto en 1996 (et non 1979 comme précisé par M. Merger, 2008 ; 1a
premicre relation depuis la banlieue de Singen, Rieslasingen, est initiée en 1986 déja
vers Milan). I’axe du Létschberg-Simplon accueille sa premiere relation de ferrou-
tage en 2001, entre Fribourg-en-Brisgau (Allemagne) et Novare (Chessum, 2001).
Aujourd’hui, l'offre de ferroutage se concentre quasi exclusivement le long de cet
axe, via le tunnel de base depuis 2007. Un glissement s’est donc opéré de Gothard et
Loétschberg. Compte tenu de la charge de trafic du Gothard, il a été préféré lors du
dernier renouvellement de délégation de concentrer les services sur I'axe qui offre
le plus de souplesse d’exploitation du fait de la redondance verticale de ses iti-
néraires. Les services par le Gothard étaient jugés trop peu fiables sur ces derniéres
années, a I'inverse de la navette Fribourg-Novare qui a vu sa part de marché croitre
(Courtois, 2004). Aujourd’hui, nous trouvons 11 AR quotidiens via le Lotschberg
de base et le Simplon. Le Gothard n’écoule plus que la liaison historique entre Bale
et Lugano a raison d’1 AR par jour. Ce recentrage sur 'axe du Lotschberg-Simplon
se comprend aussi comme un recentrage sur un acteur logistique et un tractionnaire
unique : Ralpin et BLS cargo, qui appartient pour partie a DB Schenker Rail. Hupac
se retire donc de la production directe de ce train, de méme que les CFE. L’extério-
risation suisse existe (nous I'avons développé avec Novare), mais sa trajectoire ne
semble pas tendre, comme dans le cas au-
trichien, a accéder jusqu’aux ports. Il existe
bien un projet d’étendre le service de Ral-
pin au nord jusqu’a Mannheim. L’enjeu est
tout autant suisse qu’allemand, puisque cela
permettrait a ’Allemagne de délester son
autoroute d’une partie des flux de poids-
lourds qui finissent sur le rail. Mais pour le
moment les services a moyenne distance
restent dévolus au TC non accompagné.
Mannheim aurait un sens technique des
lors que les étapes des équipes de conduite
de BLS cargo le long du corridor peuvent
débuter depuis ce terminal, avant un re-
lais traction a Spiez vers le Lotschberg et
a Erstfeld vers le Gothard. Les CFFE, eux,
concentrent leurs moyens de production a

en gare d’Hohtenn.
K. Sutton, juin 2010.
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Les Nouvelles Traversées Alpines.
Entre cospatialité de systémes nationanx et recherche d'interspatialités, une géopolitique circulatorre.

Bale, au nord, avec un relais a Bellinzona et Brigue. Les étapes de I'extériorisation
suisse se comprennent ainsi en fonction des étapes de conduite des compagnies
qui parcourent le corridor. Pour autant, le cadre politique et frontalier de référence
reste la Suisse, soit un cadre référent spatial stable a I’échelle du siccle. En cela, le
rythme et 'étendue de I'extériorisation suisse n’est pas comparable, surtout au sud,
avec le cas autrichien. La raison de cette stabilité tient au positionnement de la Suisse
au regard des constructions régionales européennes. La Suisse n’est pas membre
de 'UE, pas méme de PEEE, méme si elle a adhéré a espace Schengen depuis 2008.
Ses relations avec 'UE sont notamment régies dans le cadre des accords bilatéraux
(Bilatérales en Suisse), renouvelables tous les 6 ans par votation du c6té helvétique.
Ces accords sont le substitut au refus d’entrée dans TEEE en 1992. Cet espace est,
en effet, composé de 'UE et des pays membres de PAELE (Association Euro-
péenne de Libre Echange). La Suisse fait partie de cette association de libre échange,
mais elle en est le seul membre a ne pas avoir accepté le partenariat avec 'UE. La
Suisse souhaite pouvoir conserver politiquement le choix. Cette stratégie se retrouve
d’ailleurs dans le cadre de I'application des accords de Schengen. La Suisse n’est pas
dans une union douaniere avec 'UE, si bien que ces accords ne s’appliquent pas aux
marchandises. Ainsi, si le contréle d’identité des personnes aux frontiéres n’est plus
systématique, le controle des marchandises le reste, ce qui justifie une présence quasi
permanente des gardes-fronticres aux portes d’entrée de la Confédération. Cette
position permet d’identifier la Suisse et le bassin correspondant a son territoire et a
ses fronticres virtuelles comme une vaste interface de type sélecteur. L’idée de I’ile
proposée au sujet des terminaux « exclaves » peut s’appliquer au final a la Suisse
dans son ensemble a 'échelle des Traversées Alpines. La Suisse choisit en premier,
et impose au reste des Alpes ’écume de ses choix qui glisse le long de ses frontieres
et échoue par exemple sur le Brenner. La politique Suisse aurait ainsi pour effet, a
I’échelle des traversées Alpines, d’accroitre une forme d’incohésion entre les bas-
sins de circulation, donc une forme de frein a une solidarité Alpine, au profit d’'une
somme d’orientations nationales.

La dynamique spatiale du Franchissement semble guidée par la localisation
des frontiéres politiques. L’extériorisation des terminaux autrichiens de ferroutage
n’a fait, au final, que suivre la progression de 'UE vers Pest. Jusqu’en 2003, la ques-
tion ne se posait pas dans les mémes termes car le cadre définit a 'origine identifiait
politiquement I’Autriche comme une entité distincte comprise dans un ensemble ré-
gional. La réforme de 2003 considére, a I'inverse, 'TUE comme I’étendue politique
de référence, comme l'illustre le transfert de la distribution des écopoints aux Etats
par la Commission I'illustre. II devient donc cohérent de voir le schéma tendre vers
les limites de cet ensemble politique de référence. Plus qu'un marqueur de la fron-
tiere, le Franchissement apparait comme un artefact de celle-ci dans le cadre d’un
Etat référent situé en position centrale dans 'espace Alpin.

o Chapitre 3. 1. extériorisation : le Franchissement entre frontiéres nationales et fait métropolitain enropéen
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I1.
D’extériorisation en intériorisation :
la projection métropolitaine pour multifactorialité Alpine.

Culoz, de terminaison en intermédiarités

- Extériorisation ou externalisation ?

Le theme de Pextériorisation a guidé une série de réflexions dans la partie
francaise des Alpes. Sans revenir a la question de la filiation trompeuse proposée par
H. Chamussy (1968) entre Lanslebourg et Modane, nous pouvons citer la réflexion
conduite par X. Bernier en 2002 (Bernier, 2004) sur la potentielle dynamique d’ex-
ternalisation du pied de col vers 'entrée du massif, en lien avec la mise en service
annoncée (effective fin 2003) du terminal de report modal d’Aiton a I'entrée de la
Maurienne. Au cours de cet article, le géographe s’interroge sur I'extrémité possible
de la course, en proposant Culoz voire Lyon comme horizon final. Il est important
de revenir sur les termes employés. X. Bernier parle d’externalisation, non d’exté-
riorisation. Ces deux termes ne sont synonymes qu’en apparence. Ils portent tous
les deux I'idée d’une sortie, qu’elle soit considérée comme extérieure ou externe a
un ensemble. En ce sens, la dynamique décrite est similaire. Mais nous choisissons
d’employer la notion d’extériorisation et non d’externalisation du fait de la charge
financicre que ce second terme peut contenir. Une dynamique d’extériorisation peut
aller de pair avec une dynamique d’externalisation, c’est-a-dire de sous-traitance d’un
secteur de métier hier assuré au sein d’une entreprise. Cette externalisation peut
aussi ¢tre un fait politique, par exemple sous la forme d’une délégation de la com-
pétence de controle des flux migratoires a Pentrée dans une région au pays de dé-
part ou a un pays intermédiaire. Le dispositif « Frontex » de projection du controle
directement en Afrique du Nord et le transfert de la compétence au Maroc ou a la
Tunisie en est une illustration (Migreurop, 2007). Cette externalisation politique ne
se retrouve pas dans les Alpes, a I'inverse d’une forme d’externalisation économique
qui accompagne la libéralisation des marchés ferroviaires [partie 2|. Le référent
est tout a la fois la frontiére nationale et le massif pour les deux termes, avec toute-
fois un caractere « frontiere » plus marqué pour externalisation. Extériorisation est
en cela plus neutre puisqu’il ne s’attache qu’a la dynamique de positionnement dans
I'espace par rapport a un référent qui est le centre du massif, et non son extrémité,
donc la ligne de créte d’une part, et la frontiere nationale bornée linéaire d’autre part.
Le cas franco-italien permet de les faire concorder, ce qui peut contribuer a faire
naitre des confusions, comme par exemple chez Chamussy (1968).

Chapitre 3. 1 extériorisation : le Franchissement entre frontiéres nationales et fait métropolitain enropéen
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Les Nouvelles Traversées Alpines.
Entre cospatialité de systémes nationanx et recherche d'interspatialités, une géopolitique circulatorre.

- Les vies d’un lieu du ferroviaire

L’hypothéese de voir Culoz investit d’'un role identifiable a un pied de col
est intéressante. Cette gare correspond a I’ancienne frontiére ferroviaire entre
la France et la Savoie de la mise en place du réseau jusqu’en 1860, et a 'ancienne
frontiere d’exploitation entre le PLM et le Victor Emmanuel (VE) jusqu’en 1864,
date de reprise des concessions de cette derniere compagnie par le PLM lui-méme.
Culoz pose la question de la gestion des anciennes frontiéres politiques, qui se
traduit historiquement dans la morphologie des installations viaires. La fonction
principale de la gare, a sa construction, était d’accueillir les fonctions régaliennes
de controle des douanes et de police. D’un point de vue strictement ferroviaire, cette
gare assure, vu depuis le réseau du PLM, une fourche qui divisait les lignes venant
de Lyon et Macon (Paris) fusionnées a Ambérieu, en deux branches vers I'interna-
tional : 'une, au nord, vers Geneve et la Suisse, l'autre, au sud, vers Chambéry et
I'Italie. Vu depuis le VE, Culoz correspondait a I'extrémité ouest du réseau et a son

ouverture internationale vers la France et la Suisse, pour cette derni¢re au prix d’'un

rebroussement en gare. Litinéraire vers Geneve se déroule, en effet, sur la rive droite

Le Bugey, une aire intermédiarisée par les modernisations des réseaux régionaux et nationaux

KS, 2010.
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Figure 41. Le Bugey, une aire intermédiarisée par les modernisations des réseaux régionaux et nationaux
K. Sutton, 2010.
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du Rhoéne, donc en France (Collardey, 2007a, 2000). La connexion historique de la
Savoie a la Suisse par rail nécessitaient la médiation de 'emprunt de lignes PLM et le
transit par le territoire francgais. Le reste du réseau savoyard est le fait des réalisations
s’étalant tout au long des années 1880, le réseau s’achevant en 1913 par 'ouverture
de I'antenne terminale entre Moutiers et Bourg-St-Maurice (Collardey, 2005).

Longtemps Culoz a conservé dans ses fonctions et dans son paysage des
héritages de ce rang de gare fronticre. La gare est particuliecrement dotée en voies
pour un bourg de cette taille. La fourche Iexplique, comme la présence d’un faisceau
de triage a ouest des installations (Collardey, 2009). Ce faisceau avait fait de Culoz
la gare de traitement des trains descendant du Fréjus, avant Ambérieu. A Culoz
¢talent répartis les wagons selon leur régime (rapide, lent). Une intense activité a de-
meuré jusque dans les années 1980 et les premicres réformes du fret ferroviaires en
France. La charge en traitement du triage commenga alors a baisser jusqu’a tendre
au milieu des années 2000 a une quasi disparition, exception faite de la réception des
¢léments roulants radiés portés pour retraitement a Culoz. Aujourd’hui la fréquen-
tation du triage renait grace a la fréquentation des trains d’Euro Cargo Rail (filiale
de la DB Schenker Rail en France) dans leur progression vers Modane (Gra, 2011 ;
Charlier, 2008).

Une méme dynamique d’intermédiarité anime la trajectoire voyageurs de cette gare.
Le Bugey dans son ensemble se retrouve « intermédiarisé » par les logiques ferro-
viaires, nationales comme partiellement régionales (Berne, 2008). Gare d’arrét gé-
néral a ’époque des Paris-Rome de la Modification (Butor, 2003/1957), Culoz était le
point d’éclatement des relations TGV vers Geneve et la Savoie a la mise en place
de ce réseau, au début des années 1980. Dés 1988, avec I’électrification de 'antenne
St-André-le-Gaz-Chambéry, une partie des relations ont été basculées par Lyon-
Part-Dieu (Collardey, 2007b). Avec 'ouverture du contournement a grande vitesse
est de Lyon et de la gare de Satolas en 1992, en concomitance avec les JO d’Alber-
tville, la majorité des relations vers la Savoie bascule sur ce tracé. Culoz gardait alors
ses (puis son) arréts sur le TGV Paris-Geneve. Or, avec la réouverture de la ligne des
Carpates entre Bourg-en-Bresse et Bellegarde en décembre 2010, la trame des TGV
Lyria pour Geneve se voit tracée par cette ligne, qui shunte Culoz par le nord. Cette
gare perd ainsi sa desserte TGV directe depuis Paris, ce qui traduit une relégation
en position intermédiaire par contournement (fig. 41). Culoz était une survivance
ferroviaire d’un temps politique passé. Gare régionale d’échange jusqu’a la fin
des années 1990, la réalisation de son shunt oriental pour permettre une continuité
physique du Sillon Alpin nord entre Chambéry et Geneve diffuse la logique de son
¢vitement a grande échelle et partiellement dans la trame régionale. Culoz reste des-
servie par les TER Lyon-Geneve, Chambéry-Ambérieu et par certains mouvements
Chambéry-Geneve. Mais cette gare a perdu sa fonction de commutateur scalaire,
fonction aujourd’hui concentrée tout autour a Bellegarde, Aix-les-Bains, voire Lyon-
Part-Dieu.

L’accomplissement de son effacement dans la trame ferroviaire se lit a travers son
paysage (photo 18). Les anciens batiments en bois situés sur le quai international
ont été détruits a I’été 2009, laissant apparaitre une étendue triste dessinée par les 6
voies de passage. Les emplacements des anciens batiments restent figurés par des
rectangles de gravier, ultime survivance patrimoniale de I'idée de frontiere.
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Les Nouvelles Traversées Alpines.
Entre cospatialité de systémes nationanx et recherche d'interspatialités, une géopolitique circulatorre.

Lintériorisation : lorsque les dyna-
miques inter-meétropolitaines jounent des

Albpes

- Culoz, un paléo-nceud

La trajectoire proposée par Culoz
n’est donc pas celle d’une réception de
fonctions liées a une extériorisation.
Le point de départ des dynamiques est

2O une intériorisation de la frontiére
dans 'espace alpin, sur la ligne de créte,
en 1860. Culoz pati plus généralement
d’une logique d’intériorisation consé-
cutive a I’évolution des réseaux et de
Iouverture du Simplon. Culoz consti-
tuait le Pied-de-Traversée historique
du Fréjus du fait de cette position de
concentration des itinéraires en pro-
venance de Paris, Lyon et Geneve en
1871. Rappelons que le premier tunnel
suisse n‘ouvre qu’en 1882 (Gothard)
Photo 18. Culoz, d’un noeud a un paléo-noeud, et que le PLM a toujours considéré le

une expression visuelle Fréjus comme le tunnel de la Suisse oc-
Comparaison d’une vue de 2006 et d’une vue de 2011

. . 5 .
Photo hant X. Bernier, avril2006, photo bas K. Sutton, septembre 2011. cidentale jusquau lancement du Sim-

plon. Or, nous I'avons dit, le Pied-de-

Traversée est aujourd’hui a Chambéry
suite a la densification du réseau savoyard dans les années 1880.
Mais Culoz est tout autant victime d’une extériorisation, puisque le traitement des
flux hier effectué sur son triage se produit aujourd’hui directement a Sibelin (Lyon)
ou Perrigny et Gevrey (Dijon). L’idée développée dans les dernieres réformes du
fret, qui peut se résumer par I'appellation « tapis roulant », vise a offrir un maxi-
mum de continuité entre Modane et les grands terminaux qui connectent les an-
tennes vers le Fréjus aux axes majeurs. Cette stratégie vise a réduire le nombre de
triages d’échange. Ils sont concentrés le long des grands itinéraires qui ont vu leurs
capacités fret augmenter grace aux ouvertures des LGV qui ont évacuées les trains
nationaux sur une infrastructure dédiée. Cette idée de trait direct entre le sillon rho-
danien et entrée du tunnel correspond a une extériorisation de la logique initiale
qui avait placé Culoz a son rang initial. La légende veut que le premier bloc issu du
percement du tunnel du Fréjus ait servi de premiere pierre au viaduc du Culoz sur
le Rhone. Au-dela de la véracité ou non du fait, ce qui compte est I’association des
deux objets qui traduit I'indissociabilité du tunnel et des arteres. Le fondement du
Fréjus, comme le portail le mentionne a I'aide des blasons, est I'isthme. Le premier
médiateur vers Iisthme est le franchissement du Rhone et sa gare associée.
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Premiere partie - La Traversée nouvelle, un Franchissement généralisé ?

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

Extériorisation, intériorisation, Culoz apparait comme un site émetteur qui s’est vu
vidé de ses attributs en lien avec un changement de contexte frontalier et réticulaire.
Culoz correspond a un paléo-neeud (Bernier, 2005 ; Auphan, 1976). Nous pouvons
partiellement retrouver le raisonnement de Plassard (1992) quant a la corrélation
vitesse, concentration, extériorisation. L.a dynamique qui accompagne la trajectoire
abordée est bien une hausse générale de la vitesse. Mais, dans le méme temps, une
premicre remise en cause réside dans la présence d’un nouvel opérateur, ECR, qui
se réapproprie partiellement le triage. ECR identifie Culoz selon un mouvement
d’intériorisation. En effet, le centre initial d’ECR dans la région est Bourg-en-Bresse.
La cité cheminote historique de I’Ain est Ambérieu, mais les nouveaux entrants sem-
blent, a lorigine du moins, préférer réactiver des triages secondaires dans lesquels ils
n’auront pas directement affaire a la SNCE. Bourg-en-Bresse se situe a la périphérie
de I'axe du Fréjus, puisque le triage se situe apres la bifurcation d’Ambérieu. II ne
permet pas de collecter des flux dans une logique ouest-est. Le choix de cette im-
plantation était lié aux premiers trafics d’ECR dans la région qui étaient d’orientation
sud-nord, notamment des eaux du groupe Danone a 'international vers la Grande-
Bretagne (Throbois, Charlier, 2007). Le choix de Culoz se comprend comme le
positionnement de cette entreprise sur 'axe ouest-est. Bourg et Culoz présente les
mémes configurations, mais avec une rotation de 90°.

- Aiton, une anomalie Alpine ?

Ces ¢éléments permettent de remettre en question la localisation du terminal
de I’Autoroute Ferroviaire Alpine (AFA) a Aiton. Alors que X. Bernier formulait
I’hypothese a priori que ce terminal correspondait a une extériorisation des fonc-
tions de pied de col, nous proposons de le considérer comme I'expression d’une
intériorisation temporaire d’une fonction métropolitaine, comme le fut Altdorf
en Suisse aux débuts du service de ferroutage suisse. " « a priori » est fondamental
dans la phrase qui précede car il s’agissait d’une hypothése précédant Pouverture
du service. Si la référence est datée de 2004, l'article date, lui, de 2002 a la suite
d’un colloque tenu a Chambéry. Or le service n’a été mis en exploitation qu’a la fin
de I'année 2003, apres plusieurs retards (Meillasson, 2003, Chessum, 2003). Cette
hypothese se justifie par le rapport au terminal, et surtout a la forme d’interface
identifiée comme caractéristique du pied de col, ’adaptateur. Le role d’un terminal
intermodal de ferroutage est bien d’adapter un mode de transport a un autre, en
I'occurrence le routier au ferroviaire (photo 19). Le cas de ’AFA est le plus accom-
pli, en ce que le service utilise le syst¢éme Modalhor qui impose le chargement séparé
des remorques et des tracteurs. Ce systeme est bien adaptable au Transport Com-
biné (TC) accompagné, mais sa finalité repose sur un modéle économique qui vise
au TC non-accompagné qui s’affranchirait du poids mort qu’est le tracteur (Martin,
Chateau, 2000 ; Garzaro, 2007 ; Crozet, 2004). Dans le cas de ’AFA, la continuité
de P’exploitation par-dela le franchissement de la frontieére a constitué le défi
premier qui a retardé la commercialisation du service. Il a fallu au préalable résoudre
des problemes techniques d’interopérabilité, notamment de compatibilité des ga-
barits, des régles de circulations, des sillons et du matériel roulant. Le matériel choisi
pour Pexploitation est frangais, tant pour les wagons que pour la traction. Il a donc
fallu homologuer le matériel en Italie. Pour la SNCE cela a été 'occasion d’obtenir
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l'agrément de circulation pour ses BB 436 300 (nomenclature internationale E 436
300) qui lui servent aujourd’hui a concurrencer son partenaire d’hier sur son propre
territoire.

La particularité de tout terminal de ferroutage est d’initier un service routier qui
est transporté sur une infrastructure ferrée, par une production ferroviaire. Les
deux terminaux de 'AFA sont situés a Aiton et Orbassano (Turin) depuis le début
de Pexploitation du service (2003). Aiton est un terminal « temporaire », puisque des
I'origine des projets d’extension du service jusqu’a Lyon Sibelin existent, en vue de
le connecter a un futur réseau de relations Modalhor pas si éloigné de ce qu’était le




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

réseau du « Pglds lourds Express .» des ag— Boivin G. (2004
nées 1950 (BOlVlﬂ, 2004) Le terminal d’Ai- «Le ‘poids-lourds

ton fait I'objet d’une signalisation routiére CXpress’...ou
Tassociation de
particuliere (photo 20) depuis le carrefour la route roulante
et du wagon
kangourou a 2

lement réalisé pour accueillir ce service dans essieux ».

autoroutier de Montmélian. II a été spécia-

I'attente de son prolongement. Il se com-
prend comme une terre d’expérimentation
d’une fonction centrale métropolitaine,
qui, dans le cadre de I'expérimentation, se

., . . Y] : :
trouve projetée au sein du massif. Photo 20. Panneau d indication
sur PA 43 de la sortie permettant

A Tlinverse, Orbassano est le terminal fret . .
> d’accéder au terminal d’Aiton. Le

principal de Turin, réalisé en impasse dans panneau en italien succéde 2 ceux en
les années 1970. 1II a juste fait Pobjet d’une frangais et en anglais.
adaptation d’une partie de son faisceau (au Photo K. Sutton, juin 2011.

nord ouest) pour accueillir les installations

nécessaires. L’accueil d’un train Modalhor demande a un terminal des équipements
spécifiques beaucoup plus lourds que pour accueillir un systeme « petites roues ».
Dans ce second systeme, une rampe et un acces depuis le réseau routier suffisent.
Dans le cas qui nous intéresse, le chargement se faisant latéralement, le terminal
doit étre équipé de rampes fixes placées en épis au bord de la voie. Compte tenu de
la manceuvre nécessaire — le chargement a reculons des remorques — une emprise
de taille suffisante est recquise pour permettre les circulations des poids lourds. Il
est en outre important de disposer d’un espace de stockage suffisant afin de per-
mettre le TC non accompagné : la remorque peut attendre un tracteur si celui-ci est
en retard ou n’a pas pu attendre le train qui aurait été lui-méme en retard. L’inves-
tissement foncier est donc conséquent et ne doit pas étre négligé. Ces différentes
considérations n’ont pas plaidé en faveur de I'obtention par Geodis (SNCF) de la
délégation pour le ferroutage suisse en 2011, dés lors que la philosophie du service
est tres différente de celle que 'on a pu étudier.

Le site d’Aiton, a Pentrée de la Maurienne et a I'extérieur du champ métro-
politain régional, n’a rien a voir de prime abord avec le site de plaine d’Orbassano,
situé dans la banlieue industrielle ouest de Turin. Leur point commun tient a leur
situation vis-a-vis du réseau autoroutier : les deux terminaux sont situés a proxi-
mité d’un diffuseur et d’un échangeur autoroutier. Dans le cas d’Aiton, il s’agit
du carrefour autoroutier de Montmélian, point de convergence des autoroutes A
43 (Lyon-Modane) et A 41 (Valence-Genéeve). Montmélian correspond a un point
de concentration des flux qui évoluent vers 'acte de franchir, soit a une forme de
Pied-de-Traversée routier. A y regarder de plus pres, la fonction d’Aiton est a la fois
celle d’'un adaptateur et d’un sélecteur. Le terminal de report modal est a la fois le
lieu de changement de mode de transport (adaptateur), mais aussi un lieu de sélec-
tion (sélecteur) puisque tous les gabarits ne peuvent pas étre chargés ou toutes les
mati¢res ne peuvent pas ctre transportées. Ce site agence une fonction nodale et
une fonction centrale. Il est en cela autant lié au pied de col qu’a la téte de tunnel,
en ce quiil est composé de rémanences de ceux-ci. Ce terminal serait une forme
de centralité logistique produite par la confusion spatiale du Franchissement et
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de la Traversée. En somme, le terminal d’Aiton n’est pas un pied de col en ce que
sa composante nodale est fonction d’un autre nceud (le Pied-de-Traversée), non en
corrélation avec un pole, mais avec une fonction centrale. Il ne joue, en outre, pas
le r6le d’un point d’éclatement des flux et des linéaires de franchissement, mais pré-
sente plutot des qualités d’interface intermédiaires.

- IAFA, une matrice métropolitaine

Cette fusion du Franchissement et de la Traversée est-elle le produit d’une
quelconque extériorisation, ou a 'inverse d’une projection de ’horizon métropo-
litain de la Traversée dans I’espace méme de la séquence « Traversée » ? Le cas
d’Orbassano permet de le discuter.

Le nceud routier sur lequel est construit le terminal turinois est en fait un linéaire : la
rocade sud de Turin (Tengenziale sud). Il est possible de parler de nodalité linéaire,
comme le propose J. J. Bavoux :

« On voit d’abord se dessiner de véritables nodalités linéaires, ce
que traduit notamment limage classique de la « colonne vertébrale
» d'un pays (le Nil pour I'Egypte, l'axe directeur Quito-Gnya-
quil pour I'Equatenr, etc.). Cette configuration caractéristique est
notamment mise en évidence dans le modéle des corridors de W he-
bell (1969), avec, dans les sections aval de grandes vallées flu-
viales, des coalescences alignées et plurimodales de voies paralleles
et de nands de transports en chapelet. ». (Bavoux, 2005 p. 6)

La fonction nodale de ce terminal est questionnée par sa morphologie en impasse,
qui se retrouve d’ailleurs 2 Novare, qui suscite une impression de terminaison et de
concentration. Orbassano est un centre logistique plus qu'un nceud. Le nceud fer-
roviaire est ’'ensemble ferroviaire turinois, dont Orbassano n’est qu'une composante
occidentale excentrée. Orbassano accueille des fonctions associées aux Traversées
Alpines, mais n’est pas un lieu de ce phénomene. Orbassano est autonome vis-a-vis
de sa composante Alpine. Sa fonction est premic¢rement métropolitaine.

Le cas de PAFA est donc bien différent des autres exemples de ferroutage
que nous avons pu développer. Le premier point est la transfrontaliarité inscrite
au cceur du montage financier de la société. Ensuite, la différence réside dans la
genese du projet. Le ferroutage est également un projet politique qui prend les
habits d’un produit économique en Suisse ou en Autriche (Martin, Chateau, 2000 ;
Merger, 2009 ; Vogel, 2003). Or ’AFA est pensée avant tout comme un produit
économique qui doit, a terme, tendre vers un équilibre financier et se passer de toute
subvention publique. Pour cela, différents groupes sont actionnaires de I'entreprises,
notamment les sociétés autorouti¢res du Fréjus (STRE, SITRAF) et des logisticiens
(Geodis). Le facteur économique prime ainsi le facteur politique, de méme que
Phorizon métropolitain prime la frontiére politique. La fronticre n’est pas ici
un élément spatial avec lequel le service joue, mais avec lequel il doit composer en
termes de contraintes d’exploitation. La métrique métropolitaine de la liaison de
Lyon et de Turin est ainsi ’élément principal a I'origine du service. Les terminaux
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ne sauraient donc répondre de la logique d’extériorisation, en ce que l'origine n’est
pas le franchissement de la ligne de créte, mais la liaison de deux métropoles. ’acte
de franchir est la modalité. Les terminaux sont des projections d’une composante
du nceud métropolitain : la centralité logistique. II s’agit bien d’une intériorisation
qui banalise la Traversée a 'aide d’une apparence d’extériorisation du Franchisse-
ment. Le terminal porte bien un quelque chose du pied de col. Mais il se surimpose
dans la séquence de ’Approche, il tend a effacer I'action par une métropolisation de
I'acte. Cette intériorisation est une forme de dépolitisation de la Traversée par une
métropolisation de ’Approche. Le Franchissement se retrouve ainsi bloqué dans sa
séquence initiale, il en va de méme de sa dimension politique.

Le constat de la multifactorialité infirme un peu plus la corrélation de Plassard,
puisque celle-ci semble produire un éclatement des formes de centralités et de noda-
lité s’accompagnant d’intériorisation. Ce dernier constat appelle alors un question-
nement du facteur clé de ce rapport : la vitesse.




Les Traversées Alpines ne sont pas politiques par essence. 1.e Fran-
chissement apparait comme la composante qui politise la Traversée, la
on I'Approche semble étre la séquence d'accueil des projections mieétropo-
litaines. Une nette dichotomie intervient entre les sectenrs de Traversée
animés par une extériorisation du Franchissement (les Etats centrés sur
les Alpes) et les sectenrs qui voient le Franchissement limité a la plus
stricte étendue de lacte de franchir. Les formes nodales penvent alors
étre reconvoguées. La on la téte de tunnel simpose dans une singularité,
le Franchissement semble « retenu ». Cela onvre lespace de I’ Approche
anx influences métropolitaines, comme Aiton le montre. Alors, la di-
mension politique semble comprimée en révélant une forte discontinuité
dans l'action de traverser. 1.ensemble franco-italien apparait de plus en
plus comme une singularité, qui interroge du méme coup la pertinence de
nombre d'attendus épistémologiques de la géographie francaise vis-a-vis
des Traversées Alpines. Les raisonnements construits a partir de ce seul
sectenr penvent-ils avoir une valenr transposable a une échelle plus petite ?
Une premiére mise en question pent résider dans la considération de la
dynamique a la base du rapport proposé par Plassard qui constitne le
pilier d’une lecture « moderne » des Traversées Alpines : la vitesse.




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

La nodalité propose ainsi une entrée prometteuse dans
P'univers des Traversées Alpines. Cette entrée n’est pas nouvelle,
de nombreuses études géographiques de ce phénomene débutent
ou aboutissent a un traitement de ce champ. La nodalité permet
de donner corps a des manifestations de faits qui n'ont de
liens entre eux que par I'acte de franchir une ligne de créte. La
démarche géographique commune cherche 2 un moment ou 2
un autre a borner des ensembles spatiaux. Le probleme posé par
les Traversées Alpines tient a la difficile identification de limites
absolues. Face a cette difficulté, la simplicité tend a orienter vers
la recherche de dynamiques continues sur le temps long qui
permettent de dessiner une trajectoire directrice. L’extério-
risation devient alors la base du postulat épistémologique qui,
corrélée a la vitesse, construit une tendance a la proclamation de
la banalisation de la composante Alpine. Seulement, plus que
la vitesse, il semble nécessaire de convoquer ’accélération tant
ses représentations portent une invention des Traversées Alpines
en général et des NTA en particulier. I’apport de notre premier
temps est la nécessité de rompre avec I’idée de toute linéarité et
de toute concordance absolue de ’ensemble du phénoméne
traversant. La concomitance des inaugurations et des commé-
morations dans un méme temps global tend a construire une fi-
liation instantanée entre des itinéraires fonctionnels a épaisseurs
temporelles variables. Alors que les fondements du cadre épisté-
mologique habituel du traitement des Traversées Alpines releve
de l'ordre de la Traversée, marqué notamment par la concentra-
tion, il semble nécessaire d’explorer I'opportunité d’établir un
nouveau socle fondé sur 'ordre du Franchissement. Devant
Péclatement des extrémités des trajectoires traversantes, I'acte
de franchir tend a offrir I'ultime point de convergence d’une
somme de lignes qui éclatent en de multiples faisceaux. Cet écla-
tement généralisé remet toujours plus en question les certitudes
géographiques établies au regard des Traversées Alpines, et brise
le fondement méme d’identification de la « Nouveauté » conte-
nue dans Pexpression-valise « Nouvelles Traversées Alpines ». La
base d’un traitement géographique renouvelé est 'acceptation de
Pabsence d’homogénéité des manifestations circulatoires
qui composent les Traversées Alpines. I’établissement de cadres
de mesures souples permet d’envisager une représentation de la
simultanéité d’états de franchissement qui cherche a affirmer les
Traversées Alpines comme un objet géopolitique évoluant le long
d’un axe mis en tension par les faits frontaliers nationaux et les
faits métropolitains. Plus que jamais, 'accélération est a mettre
en question comme la clé d’une utopie auto-alimentée d’efface-
ment des Alpes.
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« Etre an milienx, étre immobile, ce n'est pas suffisant. [...] Sans passe,
sans atllenrs, sans autre avenir que la mort, lunivers ainsi défini est
nécessatrement privé de sens, dans les denx acceptions du terme : il exclut
anssi bien toute idée de progres qu'une gquelcongue signification. »
Robbe-Grillet A. (1961) Pour un nouveau roman, pp 104-105.

La situation des Alpes au cceur du continent européen fait du massif un
pont entre les deux rives historiques de la construction européenne. Nous avons
identifié deux moteurs d’animation dans notre systeme introductif : ’accélération
ct la construction européenne. Ces deux moteurs apparaissent comme les ma-
trices de cette deuxieme partie. Au terme de la partie précédente il apparait que le
Franchissement perpétue une tradition que la Traversée a banalisée au profit
d’une collusion avec les faits territoriaux nationaux. L’horizon du Franchissement
tend en paralléle a devenir toujours plus flou. Il apparait nécessaire de proposer
une lecture rythmique de Pagencement des séquences des Traversées Alpines.
L’équation premiere ne semble pas pouvoir se maintenir comme telle. Le constat de
la simultanéité et de la superposition de modes de franchissement diversifiés conduit
a proposer I'établissement d’états de franchissement prenant la forme d’inéqua-
tions qui déclinent I'équation de base ' = T + 4. Ces états de franchissement
constituent une remise en cause de Papproche temporelle classique développée par
les géographes a propos des Traversées Alpines. La simultanéité s’affirme comme
l'ordre temporel directeur de approche que nous proposons. Loin de chercher a dé-
finir des trajectoires homogenes, nous allons tenter de mettre en évidence I’élément
qui caractérise le fondement méme des Nouvelles Traversées Alpines. La recherche
de continuités continentales peut définir le cap directeur de tout un pan de la po-
litique communautaire des transports. Cette politique invente un nouveau systeme
ferroviaire fondé sur trois piliers : la dérégulation, 'interopérabilité, et accélération.
Seulement le changement d’échelle reste inaccompli. L’échelle élémentaire de mise
en place du nouveau systeme ferroviaire qui se dessine reste I’Etat. La confronta-
tion entre cette impulsion communautaire et la résilience des systémes nationaux
résonne tout particulierement au travers des Traversées Alpines. L’espace politique
national et supra-national n’est pas homogene, pas plus que les cultures ferroviaires.
La juxtaposition héritée des réseaux avait conduit a inventer une forme de gestion de
la Traversée. L’invention d’un systeme de métrique réticulaire a I’échelle d’'un marché
tend a rebattre les cartes et a déstabiliser les équilibres établis. Ce systeme n’est
pas accompli, il est toujours en rodage. L’objet qui se présente a nous n’est ainsi pas
consolidé, il est par définition instable et fluctue au gré de l'affirmation des acteurs
ferroviaires d’exploitation dans ce nouveau jeu. Seulement la problématique spatiale
qui émane de dette nouvelle donne est la diffraction. Par diffraction nous propo-
sons d’entendre a la fois le processus ct le phénoméne de déviation que subit la
trajectoire du systeme dans son fonctionnement et ses relations au(x) territoire(s)
(Bernier, Sutton, a paraitre).

La diffraction a Pceuvre n’est-elle pas expression méme du caractére illu-

soire et utopique de la recherche d’autonomisation des Nouvelles Traversées
Alpines vis-a-vis des caractéres spatiaux de ’Alpin ?

Introduction
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Proclamer la nouveauté et l'accomplissement apparait comme une
constante dans Pécriture des Traversées Alpines (chapitre 4). Cette écriture apparait
profondément auto-alimentée par une fascination moderniste pour la puissance
et la vitesse. Renouveler la lecture temporelle appelle a dépasser la vitesse pour pro-
mouvoir sa relativité, ’accélération. L’invention sociale des tunnels de base repose
dailleurs sur ce jeu de mise en visibilité de 'accélération sans précédent qu’il per-
met/provoque selon les lectures. De I’élaboration du projet a sa validation, du chan-
tier a sa mise en exploitation, 'ensemble des temps qui rythment son édification fait
I'objet d’une événementialisation qui doit interroger le géographe (Sutton, 2010).
Ce rapport a Pévénement entre en écho avec les commémorations des percées du
siecle dernier. Une série de communautés de tunnels apparait, manifestant I’inco-
hésion des Traversées Alpines et 'accroissement des diffractions entre les espaces
de ces communautés. Le défi géographique posé par les objets techniques « tunnel
de base » tient a la réinvention des cohérences réticulaires et territoriales associées
au phénomene franchissant. Le pluriel s'impose tant les dimensions spatiales de
ces objets les inventent différemment selon le contexte territorial de considération
(chapitre 5). Mais au-dela de ces divergence, il semble possible de définir un socle
de convergence entre toutes les percées ferroviaires : la convergence d’'intéréts ré-
pondant des échelles nationales, locales, métropolitaines dans une adéquation avec
le contexte géopolitique international du moment (chapitre 6). Cette adéquation
n’aurait alors d’égale que 'inadéquation du Franchissement a la Traversée a la
suite de la dynamique de mise en place du nouveau systeme ferroviaire (chapitre 7).

Introduction
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Chapitre 4.

De la vitesse a ’accélération :
les Traversées Alpines
comme écriture auto-alimentée du progres

Notre démarche de M2 (Sutton, 2006) nous avait amené a porter un regard
critique sur les périodisations des Traversées Alpines qui faisaient alors référence,
exercice particulierement répandu chez les géographes (Chamussy, 1968 ; Raffestin,
1975 ; Guichonnet, 1980, 2002 ; Torricelli, 1996, 2002 ; Benz, 2007) qui travaillent
sur cet objet. La réalisation de chronologies tend chez les différents auteurs a iden-
tifier un temps de référence (le temps d’écriture et un temps 0), un temps d’avant et un
temps a venir. Cet exercice est a chaque fois marqué par ce qui peut étre considéré
comme un biais intellectuel : la recherche d’une évolution tendancielle du sys-
téme de traversée, au regard des capacités du réseau support (Chamussy, 1968),
de ses conditions politiques d’établissement (Guichonnet, 1980 ; Raffestin, 1975)
ou dans ses relations avec les systemes urbains (Torricelli, 1996, 2002, 2009). Nous
en avions fait un tableau de synthése (Sutton, 2006 p. 19) ; il est ici prolongé par un
document plus approfondi (tableau 2).

L’écriture du temps constitue une forme auto-alimentée d’invention des Tra-
versées Alpines. Cette écriture appelle a interroger le fondement intellectuel
a la base de I’identification du phénoméne.

L’enjeu d’une périodisation n’est peut-étre pas a rechercher dans un simple
séquencage de phases successives qui postulerait un jeu de substitution strict.
Nous proposons de considérer une approche temporelle relevant de I'ordre de la
simultanéité : plus que des phases de traversée, notre objectif est de dégager des
états de franchissement cumulatifs qui seront formulés sous la forme d’inéqua-
tions (I). Cette réflexion permettra alors de distinguer les principes moteurs de
I’évolution des Traversées Alpines, et plus particuliecrement I’accélération qui se
substitue dans cette lecture a la vitesse de Plassard (1992) (II). L’accélération est un
réel dialogue entre le motile et le mobile. Elle constitue un prisme pour considérer
une forme de modernité mue en modernisme qui reste le fondement intellectuel a la
base du cadre épistémologique de référence qu’il conviendra de discuter.
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I.

Périodiser les traversées alpines :
Les Traversées Alpines, une géographie temporelle

D poids des années. .. : une mise en question de l'approche du temps
par l'ordre de la succession

- Une périodisation de référence : H. Chamussy

Un paradoxe apparait d’entrée : si des historiens (Bergier, 1975) participent
a ces exercices de périodisation, celle-ci reste majoritairement le fait des géographes.
Une raison en est peut-étre 'importance persistante du découpage en périodes de
I’histoire universitaire, mais il n’en reste pas moins que la discipline qui semble le
plus réfléchir sur Pagencement temporel du phénomene reste la géographie. Les
périodisations ne constituent pas le point de départ des travaux, ni leur aboutisse-
ment. Elles servent aux auteurs a définir une forme de grammaire historique qui
leur permet de poursuivre leur raisonnement. La dimension temporelle est mise au
service d’un raisonnement spatial. Une périodisation fait référence et semble for-
maliser exercice en géographie en suscitant a sa suite d’autres exercices similaires :
celle ’H. Chamussy (1968) (tableau 2). Elle intervient, dans toutes les autres pério-
disations proposées, comme la référence le plus de fois citée. H. Chamussy distingue
quatre ages en prenant comme temps zéro ’dge des routes napoléoniennes.
Le premier age est le temps d’avant, appelé « dge des chemins de col », soit un vaste
ensemble fondamentalement marqué par les itinéraires romains et I’évolution de
leur hiérarchie en fonction du déplacement des centres économiques liés aux cités
italiennes.
Le deuxieme age est le temps zéro, « /ge des routes de col », celui du remodelage des
traversées par les travaux napoléoniens qui offrent le mouvement de concentra-
tion de référence, du moins pour les Alpes occidentales .
Le troisieme age, « /’dge du fer», est celui de la suprématie du mode ferroviaire dont
les voies se développent le long des axes sélectionnés a I'age précédent.
Le quatrieme age, « /'dge de la route et des tunnels routiers », correspond a 'aprés Seconde
Guerre Mondiale ; cet age voit son accomplissement dans les tunnels fraichement
ouverts (Grand-St-Bernard 1964, Mont-Blanc 1965) ou en cours de réalisation et
projetés en 1968, ainsi que dans les autoroutes planifiées dans leurs prolongements.
Un premier enseignement émerge : la surpondération du temps présent a ’écri-
ture des articles cités, au travers de la survalorisation des effets d’annonce ou des
réalités contemporaines (Offner, 1993 ; Varlet, Menault, Perronet-Menault, 2005).
Les phases d’ouverture constituent des événements scientifiques en ce qu’ils corres-
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Tableau de synthese des périodisations des Traversées Alpines :

d’une chronologie a un séquengage cumulatif

Pensée des
tournants de
pensée
politique du
systeme
C. Raffestin
(1975)

Approche
temporelle
proposée :
un séquengage
cumulatif

Temps des communautés

Ere napoléon-
nienne

Diffusion,
multiplication

des points de

Temps des Etats

—
Périodisation .
X Age des chemins | Age des routes Age de la route et des tunnels
GREL (fslgg)lussy de col de col Age du fer routiers
Complément Chemin de fer Route Autoroute TGV/TGC
de G.P. Chemins de col Routes de col
Torricelli 1300-1790 . 1850
(1996, 2002) 1950 1980 2010
Fonctions . .
urbaines Ville Ville . Ville Yﬂle de N .
. . . monofonction L banlicue et de Quartier résidentiel
associées (G.P. | multifonctionnelle nelle spécialisée loisir
Torricelli) )
Principe de
localisation Religieux, Militair
dominant commercial, JLare, Industriel Economie de réseau
(G.P. militaire politique
Torricelli)
Périodisation Révol Crises et Le rail .
de P. YO | Moyen- renaissances . Des routes aux autoroutes , oeede
. tion A P conquiert les Ini Paménagement
Gu(l;:;é)g)net romaine ge es r(l)u'tes Alpes transalpines concerté
transalpines
Dynamique de
oncentration ccélération iversification ccélération .
changement c . Accélérati Diversificati Accélérati Accélération/
(G.P. concentration
Torricelli)

CEE

Cobérence politique

Temps du marché

D'une approche chronologique...

|:| Ages « ante »
|:| Ere de la modernité

...a une approche cumulative

|:| Le temps des communautés

Tableau 2. Synthése des périodisations des traversées Alpines : d’'une chronologie a un séquengage cumulatif
K. Sutton, 2011.
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pondent a des pics de publication d’articles de géographie sur les Traversées Alpines.
Cela est particulierement net en ce qui concerne les numéros de la Revue de Géggraphie
Alpine. Les années 1960 offre une décennie riche en articles divers orientés sur les
conditions d’établissement des tunnels routiers et autoroutes (Chamussy, 1967, 1973
; Veyret et Veyret, 1967 ; Vartanian-Traynard, 1969 ; Freschi, 1972), sur les raisons de
leur nécessité ou encore sur I’évolution année par année des trafics le long d’un axe,
ces derniers articles étant plus guidés par Peffet d’opportunité des publications
de statistiques nationales que par un intérét géographique en soi.

- De premiers échos : P. Guichonnet et G.P. Torricelli

Cette premiere périodisation est reprise par G. P. Torricelli (1996, 2002) qui
décompose le quatricme age en deux sous-ages, la route et ['autoroute, et qui adjoint a
cette chronologie un cinqui¢me temps, celui du « TGV ef des tunnels a grandes capacités
». Dans la version italienne de ce travail (1990), les termes utilisés sont « TGV, TGC
», avec un renvoi précisant les sens de ces sigles : « Treno ad alta velocita e ad alta capacita
». Le recours a la racine italienne est important, car, en frangais, la traduction par le
seul « TGV » laisse a penser qu’il s’agit du train. Or, en italien, « /z T.Al”» renvoie a
la Ligne a Grande Vitesse et non au seul train. Nous le retrouvons dans le slogan «
No T AL » dans le Val de Suse (Sutton, 2009, 2010a et b) : il constitue a la fois une
dénonciation d’un mode d’exploitation, le train a grande vitesse, mais surtout un
projet d’infrastructure, le tunnel de base du Lyon-Turin, identifié par les opposants
comme une ligne a grande vitesse. La distinction infrastructure/exploitation est ici
nécessaire (Curien, Dupuy, 1999).

Une autre périodisation, qui présente de nombreux échos a la premiere, est
proposée par P. Guichonnet (2002), en cinq ages : « la révolution romaine de la route »,
« vicissitudes des traversées alpines an Moyen-Age », « crises et renaissances des routes transal-
pines », « le ratl conquiert les Alpes (1848-1914) », « des routes anx antoroutes transalpines ».
Un sixiéme age se laisse entendre, un age alors appelé des veeux de I'auteur depuis
plus de vingt ans (Guichonnet, 1980), « /'dge de /'ameénagement concerté », matérialisé par
le report modal des flux de traversée de la route vers le rail, donc un nouvel age
ferroviaire.

Cette chronologie se différencie de celle de Chamussy (1968) par sa conception
d’une évolution continue sur le temps long n’identifiant aucune rupture de réfé-
rence intermédiaire comme un mouvement de concentration. Mais ces deux pé-
riodisations ont un point commun fondamental : le séquengage exclusivement
chronologique fondé sur 'époque d’apparition d’un phénomeéne infrastructu-
rel et modal (Pini, 1992). Ce lissage peut paraitre abusif, car il ne tient souvent
compte que de I’évolution des Alpes occidentales. Mais les analyses que les au-
teurs tirent de leurs choix ne sont pas sans intérét. H. Chamussy enrichit ainsi sa
palette de critéres en remarquant que le découpage modal permet de rendre compte
de deux grandes caractéristiques : diffusion pour le mode routier qui permet le dé-
senclavement, concentration pour le mode ferroviaire qui provoque un gradient
d’enclavement selon la distance a ’axe. Cette justification est, bien sur, abusive, dés
lors que la logique ponctuelle peut s’opposer au linéaire. La vallée d’Alfénz (rampe
ouest du tunnel de ’Arlberg) est parcourue par une ligne internationale sans pour
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Géographie des
transports.

Document 14. Vue Google earth de la vallée d’Alfenz au niveau Gavadurawald
Google , 2011 image datée de 2000.

autant que sa structure permette une desserte de la vallée. La ligne court a flanc de
versant, entre 100 et 500 metres au-dessus du fond de vallée dans lequel se groupent
les habitations (doc. 14.). Toutes les haltes ouvertes a 'origine sont aujourd’hui fer-
mées, si bien que les trains ne marquent pas d’arréts entre Langen-am-Arlberg (la
sortie ouest du tunnel) et Bludenz qui est situé au pied de la rampe, dans la plaine du
Rhin. I’enclavement n’est pas li¢ a la ligne, mais au point d’entrée dans le linéaire,
soit les facteurs d’imprégnation du réseau par le territoire, et vice-et-versa (Offner,
1993 ; Berque, 2010 ; Zreik, Yacoub, 2010). Ce risque de déterminisme est explicable
par Peuphorie routiére perceptible dans les travaux de cette époque, de Grenoble
(Veyret et Veyret, 1967 ; Chamussy, 1967 ; Janin, 1968) a Geneve (Raffestin, 1975).
La traversée n’est considérée que comme un élément structurant du territoire,
non comme un objet a part enticre. Cette conception est conforme au traitement
des transports dans la géographie contemporaine de 1968, a ’heure de P'affirmation
d’une géographie des transports apres 20 ans de géographie de la circulation. En ce
sens, Iarticle de H. Chamussy est le symbole de la transition entre la géographie
de la circulation définie par H. Cavailles (1940) et la géographie des transports
de M. Wolkowitsch (1973).
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Seulement, I’age napoléonien, age routier, n'avait-il pas été une premicre phase de
concentration dans cette approche érigée en référence ? En effet, tous les chemins
de col n’ont pas fait 'objet d’un équipement en route lors de cette phase, une pre-
miére sélection a bien été opérée. Nous approchons a nouveau les limites d’un
séquencgage modal intégral fondé sur la suprématie de I'infrastructure matérielle.

Convergences et discordes : le politique comme indice temporel

- ’approche temporelle, un miroir du réseau

Ce temps chronologique semble permettre une lecture du réseau de ordre
de ’encerclement en considérant le réseau uniquement comme un filet (Parrochia,
2005). C’est d’ailleurs la définition qu’en donne H. Chamussy dans son introduction
(1968, p. 426) « Ce filet (le réseau des axes permettant de lier les deux versants du
massif) est amarré par les nands solides qui sont les grandes villes oi se rassemblait le trafic, d’on
il partait ponr la traversée : le chapelet des grandes cités péri-alpines. ». Cest pour cela que ce
séquencage permet a G. P. Torricelli (1996) de proposer une lecture de ’évolution
tendancielle des relations entre systemes de transport et urbanisation dans les Alpes,
non sans difficultés d’ailleurs. Les lignes de son tableau « principes dominants de
localisation », « fonctions urbaines » et « forme de I’établissement » illustrent et
n’identifient la rupture ni a I’'age des routes de col, ni entre les ages ferroviaire et rou-
tier, mais entre I’age de la route et celle de ’autoroute associée au tunnel routier.
Cela constitue une premicre remise en cause du séquencage modal. I’évolution mo-
dale actuelle vers le ferroviaire, marquée par les attentes environnementales mises en
lumieres par les écopoints (1993) ou la RPLP (1992) alors en pleine gloire, ne serait
alors qu’une déclinaison de ce dernier temps caractérisé par une nouvelle accéléra-
tion du mouvement des flux. Il faudrait attendre ’ouverture des tunnels de base
a ’horizon 2010-2020 pour trouver une nouvelle rupture, cette fois en termes de
nouvelle concentration des axes de traversée. Ce postulat peut alors étre interrogé
par Pouverture du tunnel de base du Lotschberg. Cette périodisation corrigée
par une lecture des traversées au travers de leurs rapports avec I'urbanisation alpine
(Torricelli, 1996, 2002, 2009) conduit ainsi a une nouvelle périodisation ne reposant
plus sur la seule alternance modale, mais sur une notion de rupture tant en termes
de vitesse que de répartition des axes et de leur influence sur 'urbanisation.
Quatre ages avérés et un supposé se dégagent ainsi. Mais, le fait que G.P. Torricelli
soit amené a introduire des dissociations intra-modales comme entre les séquences
autoroute et route dans sa classification des fonctions urbaines, afin de grouper la
premicre avec celle du TGV, ne montre-t-il pas définitivement, de I'intérieur cette
fois, les limites du tout infrastructure, modal et chronologique ? Les profils ryth-
miques de vitesse et les conditions d’accés semblent primer le seul mode couplé
a 'objet de franchissement.
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- C. Raffestin, une chronologie du fait politique traversant

C’est la qu’intervient 'exercice de C. Raffestin (1975). Sa chronologie se
comprend par une pensée, non des eres infrastructurelles, mais des tournants de
pensée politique du systéme. S’intéressant alors aux routes et aux transports rou-
tiers dans les Alpes, il en vient aussi a identifier I’ére napoléonienne comme pre-
mier tournant. Le fondement politique de celui-ci est militaire et stratégique.
Selon l'auteur, ’approche politique consacre le biais « nordiste » de considération
du phénomene circulatoire, la ou I'approche fonctionnelle appelle une revalorisation
d’une lecture par le sud.

« 1/ est utile de se sonvenir que la question des grandes voies de cir-
culation dans les Alpes occidentales et centrales a été reprise d'une
maniére globale a ['époque napoléonienne apres la conguéte de I'ltalze.
En effet, les nécessités imposées par les opérations militaires poussérent
Napoléon a développer les rontes alpines et dans une certaine mesure
a multiplier les points de passage de maniere a contrebalancer cette fa-
mense route du Brenner par laquelle les généranx autrichiens avaient
une communication rapide avec le Nord de ['ltalie. »

(Raffestin, 1975 pp 433-434).

Cette lecture de ’'Europe comme espace stratégique fut auparavant abordée par R.
Blanchard (1932) a propos des Routes des Alpes a travers I'image du chemin de
ronde.

Un premier point de divergence apparait entre les considérations de ces temporali-
sations. Alors que I'époque des routes de col apparaissait chez G.P. Torricelli (1996)
comme la phase de concentration des linéaires de franchissement et de diminution
des points de franchissement de référence, C. Raffestin I'approche comme un mo-
ment de multiplication des points de passage. Premicre contradiction tout sauf
anodine, qui révele que objet « Traversées Alpines » ne prend sens qu’au travers
du prisme par lequel il est abordé. Point de convergence entre les deux auteurs,
le temps napoléonien est considéré comme une référence en termes de temps de
sélection apportant une bifurcation dans le systéme circulatoire dans les Alpes :
« Ainst, a travers une politique de conquéte militaire Napoléon a onvert dans les Alpes des voies
qui joneront un véritable role de liaison entre la péninsule italienne et I'Europe occidentale et sep-
tentrionale » (Raffestin, 1975 p. 434). Cette dernicre phrase porte 'élément limitant
de cette survalorisation napoléonienne. Alors méme que cette ere de la route de col
nait en Autriche, dans la partie centrale et orientale des Alpes, seule sa diffusion a
la partie occidentale est retenue comme constitutive d’un tournant. Ce probleme
renvoie a une faille des travaux précédents que nous avons identifiée précédemment
(chapitre 3) : la segmentation des espaces d’approche des Alpes selon les bas-
sins versants ou les logiques nationales du versant nord, et une tendance a la géné-
ralisation alpine des logiques identifiées dans chacun de ceux-ci. I’objet de I’article
étant I'aspect routier de la question circulatoire alpine, C. Raffestin ne développe
pas d’éventuels tournants ferroviaires, retrouvant en cela de nouveau les auteurs
précédents qui considéraient que le rail ne se déroulait que le long des fils dessinés
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par la route de col. I’étape d’apres, qui n’est en-
core qu’une prospective lors de Iécriture de cet
article, tient au réle de la Communauté Eco-
nomique Européenne (CEE), par comparaison
avec ’'Empire napoléonien, soit selon une entrée
européenne. L’idée développée par C. Raffestin
est que « plus un ensemble politique est vaste et plus son
influence est grande, plus cobérente et plus rationnelle est
sa politique routiere fréquemment inspirée, a 'origine tout
an moins, par des préoccupations militaires » (1975 p.
434). Réve dailleurs mis en doute jusqu’au sein de
la Cipra (2005) qui s’interroge sur la réalité d’une
politique a laquelle on semble substituer les seules
réalisations de tunnels (doc. 15). Propos pour par-
tie discutables, mais qui identifient dans leur pro-
longement la CEE et 'UE d’aujourd’hui comme
un cadre d’épanouissement d’une politigue intégrée
possible pour les Traversées Alpines. Mais, la ou
la CEE pensait routier, 'UE semble penser ferro-
viaire pour les Alpes. Tout a son enthousiasme, le
géographe en arrive a la suite a oser un constat qui
peut appartenir encore aujourd’hui aux réves de la
o Convention Alpine plus qu’a la réalité politique :
Document 15. « Des tunnels ferroviaires plutdét qu’une

politique des transports ? «
converture de I revme Cipra info 77, septembre 2005, anjonrd hut dans un contexte de solidarité des échanges qui

«le probleme des voies alpines se trouve heurensement posé

ne pent qu’étre favorable a la multiplication et a l'aména-
Derriére cette question réside une interrogation du réseau alpin

autour du sens donné aux nouveaux tunnels. Support d'une po-  ¢7¢/17 de grandes percées alpines» (1975 p. 434). A la

litique ou substitut & une volonté publique d’intervention sur la  route la multiplication, au rail la concentration ?
réalité matérielle des flux, le défi du sens social et territorial a

donner a I'objet est posé. La couverture met en scéne le chantier

sud de percement du Gothard, en proposant une vue du futur  confrontations de pérjodisation,
portail de Biasca.

Cette premicre tendance semble ressortir de ces

- Succession ou simultanéité ? Franchissement et fortifications

I’idée fondatrice de la périodisation d’H. Chamussy reste cependant inté-
ressante. En considérant un age de référence qui ne soit pas son premier par 'ordre
chronologique présenté, il s’approche d’une premiere forme de lecture rythmique de
Ihistoire des traversées. G. P. Torricelli (1996, 2002) et C. Raffestin (1975) montrent
que le passage a I’age de la route de col marque un tournant dans le symbole de ce
qu’est la route : d’un outil de circulation, elle devient un outil de contréle du ter-
ritoire national. Cet age marque ainsi un tournant, non pour ce qu’il se matérialise
par une nouvelle infrastructure ou pour ce que des travaux auraient été entrepris
a cette période. Ce tournant est consécutif des motivations et des orientations
nouvelles qui traduisent un nouveau rythme dans la répartition des voies de passage
pensé depuis 'espace politique péri-alpin et non depuis Pespace social intra-alpin.
Il correspond donc a un changement d’échelle, qui se traduit par le passage de la
logique d’itinéraire a celle d’axe.
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Dans le prolongement de leurs travaux, nous pouvons identifier deux pre-
micres ¢res, deux premiers temps : le temps des communautés et le temps des
Etats. Notre séquengage ne se veut pas historique. Il ne s’agit pas, par exemple,
d’entrer dans les débats historiographiques autour de la place exacte des commu-
nautés montagnardes dans I'invention du pont a travers les gorges des Schollenen.
De méme, le but n’est pas ici de remonter aux époques anciennes de 'empire romain
ou du bas Moyen-age. Lidée est plus de considérer les évolutions des rapports de
force politique, entre les espaces alpins et péri-alpins d’une part, et de ceux-ci avec
I’horizon politique continental dessiné par la construction européenne au travers
d’inéquations qui rendent compte du comportement des trois séquences définies
au cours de cette premicre partie : la Traversée, 'Approche et le Franchissement.
Comme notre propos interroge principalement le ferroviaire comme facteur de
nouveauté, nous nous appuyons sur la bibliographie proposée pour considérer I'en-
trée des Traversées Alpines dans ’ére moderne comme tournant de référence,
dont I'artefact peut étre identifié en la route de col par sa qualité de symbolique
politique. Ce choix a le mérite de se comprendre dans une dimension politique et
géopolitique évidente dont nous nous revendiquons dans 'approche de 'objet. 11
marque, en outre, un lien fort entre construction réticulo-territoriale et fait mili-
taire comme fondement d’une Europe politique des Etats. Ce lien est a réinterroger
aujourd’hui. Dans le temps des Etats, entrée des Traversées Alpines se traduit par
une politique infrastructurelle adaptée a une politique militaire (RHA, 2000).
Nous en retrouvons les échos jusque dans la réalisation de la Routes des Alpes en
France (1896-1937) ou de I'artere a voie métrique qui traverse la Suisse d’ouest en est
de Brigue jusque dans les Grisons (réseau achevé en 1913) par les cols de la Furka
(1925) et de I’Oberalp (1926). Seulement le processus de réalisation des tunnels de
base semble s’en affranchir. Sommes-nous pour autant devant un artefact qui té-
moigne d’une nouvelle ére, moderne tardive si ce n’est post- ou hypermoderne ?
Une premicre approche paysagere le suggere. Sans reconvoquer les portails de tun-
nels (Sutton, 2010) [chapitre 3], il est toutefois possible de considérer une évolution
nette dans ’organisation paysagére des tunnels et de leurs abords.

Historiquement, une sorte de dialectique ouverture/fermeture préside
a cette mise en scene, qui traduit une recherche de réversibilité de I'ouverture
consentie depuis le péri-alpin. I’expression méme de cette conception est Modane,
a lentrée nord du tunnel du Fréjus (fig. 42). Cette entrée a connu trois emplace-
ments successifs depuis 1871. A chacun des glissements a correspondu une logique
de fortification défensive associée. L.a dimension nodale est ainsi indissociable de
la pensée du sous-systeme fortifié Maurienne centré autour de Modane. Le pro-
gramme de fortification Serré de Riviere dans les Alpes s’illustre, autour de Modane,
par la mise en place du systéme du Replaton/Sapey qui ferme 2 la fois la descente
depuis le vallon du Lavoir (qui collecte les tombées des cols frontaliers d’alors, le
col de la Roue, de Fréjus et de la vallée étroite), et la sortie du tunnel ferroviaire. Le
fort du Replaton, qui surplombe la gare de Modane, présente une capacité de tir
directement orienté vers le portail d’origine. Celui-ci est déplacé des 1881 quelques
metres plus a I'est, tout en restant a portée de tir du fort dés son ouverture (1891).
Le systeme défensif s’enrichit alors de ce qui devient en 1944 « la maison penchée »,
qui flanque au plus pres 'objet ferroviaire .

Raffestin C. (1975)
«Les routes et les
transports routiers
dans Iarc alpiny.

Torricelli G. P.
(1996) « Reti di
trasporto e reti

di citta, il caso
dell’ Arco alpino ».

Torricelli G. P.
(2002) « Traver-
sées alpines, villes
et territoire : le
paradoxe de la
vitesse ».

Revue Historique
des Armées (2006)
France-Suisse. Les
Alpes, axe stratégique.
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Modane, une co-évolution des fortification et du noeud

Un héritage fortifié : I'interdiction du Mont-Cenis

Barriere de I'Esseillon

4

Base de la légende : figure 16.
/ Route du col du Mont-Cenis
L'adaptation au double événement spatial
(retournement frontalier et ouverture du tunnel ) :
la réversibilité de l'ouverture
4 Fort du Replaton
Fort du Sapey Le Bourget
Fort St- in Cone de tir du replaton
Barriere de I'Esseillon
* Premiére entrée du tunnel (1871-1881)
Deuxiéme entrée du tunnel (1881-1945)
KS, 2011.
T A Fort du Sapey
Fortdu Replato‘ 200m I Cone de tir du Sapey
La consolidation de la clé de vo(ite
4 Fort Maginot du sous-systeme Maurienne
Y Fortification de proximité
associée au tunnel Axe de descente des cols frontaliers
Cone de tir des forts maginots e éln e dle 164G
(toujours en sevice)
col du Fréju:
Sans idée d'échelle :
schématisation de la convergence
des voies de tombée
depuis le saillant de Bardonnéche
col de la Roue
allée étroite
Fort du Replaton

Photo. K. Sutton, juin 2011.

A l'origine témoignant d’'une recherche de dissimulation,
le fort fait aujourd’hui I'objet d’'une mise en visibilité noc-
turne (projecteur au premier plan) qui en fait I'élément le

plus visible de Modane dans le paysage nocturne.

Figure 42. Modane, une co-évolution des fortifications et du noeud

K. Sutton, 2011.
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Les tunnels ferroviaires ont véhiculé dés leur origine la peur d’une voie d’invasion (}2133‘2; ‘;S;lr’iﬁck
aussi discrete que établissement d’une mine. Nous retrouvons cela avec le tunnel du ferroviaire au
Simplon. La réticence stratégique du Royaume d’Italic (des années 1880 2 1895) était | D mPlO™>

un écho mémoriel a I'invasion du nord de I'Italie par Bonaparte depuis le Valais par EPEES (2000)
le col du Grand-St-Bernard. Le Simplon apparait, depuis I'Italie, comme une voie :pi;j‘fi"nem

de projection offensive potentielle pour les troupes francaises, dans un contexte

David D (2006)

« Géographie
européenne. La réciproque est d’ailleurs tout aussi vraie (Haudenschild, 20006), et est militaire et for-
tification : cing
siecles d’histoire en
cotés de la non opportunité pour le PLM de voir un tunnel potentiellement concur- Maurienne ».

ou les deux pays se trouvent dans des systemes militaires antagonistes a échelle
identifiée par les autorités suisses comme un facteur de réticence pour la France, aux

rent au Fréjus étre réalisé. La résolution du probleme se situe dans 'exigence des
autorités italiennes de posséder sur leur territoire le débouché sud du tunnel, afin
de pouvoir fermer ’objet de toutes les craintes. A I'image de Modane, une casemate
défensive surplombe le petit souterrain directement situé au sud de la sortie du tun-
nel principal, entre le portail et la gare d’Iselle, et permet de détruire Pouverture si
la nécessité se présentait. Rappelons que la sortie en territoire italien n’était pas une
évidence des lors que la Suisse s’étend sur le versant sud du col, jusqu’a Gondo. Les
premiers projets prévoyaient d’ailleurs une sortie en Suisse. Le tunnel du Simplon,
nous le développerons, constitue en cela le premier passage alpin ferroviaire pensé
des le lancement de ses études, comme international. Tous les autres ouvrages ont
été lancés dans des contextes nationaux. Le Fréjus, par exemple, voit son percement
entamé en 1857, alors que le Piémont-Sardaigne s’étend sur les deux versants de la
ligne de créte. Ce tunnel est, a 'origine, un passage offrant une continuité territo-
riale nationale. Aussi la mise en place d’un systeme fortifié en lien avec le nouveau
contexte frontalier et stratégique qui accompagne 'ouverture du tunnel marque-t-il
une forme d’événement spatial (EPEES, 2000) qui réintegre nécessairement le fait
réticulaire dans la trajectoire du systeme territorial Maurienne. La convergence de
ces deux éléments se trouve dans la reconfiguration du jeu nodal, I’événement spa-
tial étant ici avant tout un événement nodal. [.a Maurienne a, en effet, connu des
épisodes de fortification antérieurs en lien avec des itinéraires de franchissement.
La barricre de I’Esseillon, par exemple, se comprend comme un systéme étagé
de fermeture du verrou aval a I'accés du pied de col du Mont-Cenis qu’est Lansle-
bourg. La barri¢re est tournée a l'origine vers 'ouest, afin de protéger la centralité
de PEtat de Piémont-Sardaigne au début du XIX® siecle, Turin. Or protéger Turin
d’éventuels mouvements de troupes frangaises nécessite de pouvoir potentiellement
fermer le linéaire avant la séquence de franchissement, donc avant Lanslebourg,
I’Esseillon constitue ainsi un premier élément, d’autres composantes se retrouvant
plus bas, notamment a I'entrée de la Maurienne. La fortification de Modane appa-
rait comme Pexpression matérielle du nouveau rang nodal de Modane en lien avec
Pouverture du tunnel du Fréjus, qui prend place dans le renversement frontalier
de 1860. Modane, d’un simple relais a 'abri de tombées frontalieres (les cols conver-
geant sur le site étaient alors des points de passage interne a ’Etat sarde), devient un
nceud en position d’avant poste frontalier (David, 2000). L’orientation de la forti-
fication n’est plus 'ouest, mais le sud. Le glissement du point de franchissement de-
puis le col en haute vallée vers le tunnel au pied du verrou d’Aussois s’accompagne
d’un séquencgage spatial du systeme fortifié. Le systeme Mont-Cenis doit permettre
de protéger le flanc est du nceud, qui, quant a lui, doit appuyer les théatres défensifs
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Le portail nord du tun-
nel de base du Lots-
chberg, Frutigen : I'ére
de la sécurité. Le site
apparait accessible. Une
cloture basse n’obstrue
pas la vue sur le monu-
ment qui fait d’ailleurs
Pobjet de discours au
travers des qui
s’y trouvent. Seulement
Pendroit est parsemé de
caméras teliées au PC
de Spiez qui surveillent
en permanence l'acces a

cette zone sécurisée.
K. Sutton, juillet 2010.

L’entrée monumentale du Fréjus : une cloture pour
marquer la disjonction entre le temps du quotidien et le
temps du patrimoine.

KS, juin 2071.

L’entrée sud du Simplon : la réversibi-
lité de Pouverture. Le portail se trouve
dans notre dos. Le train de ferrou-
tage Fribourg-Novare entre dans un
souterrain surmonté d’une casemate
permettant la fermeture physique du
tunnel en cas d’offensive.
KS, janvier 2009.

Photo 22. Trois portails, trois rapport a la fermeture

K. Sutton, montage 2011.
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a la fois est et sud afin d’interdire une téte de pont italienne commune aux secteurs
Briangonnais et Maurienne depuis le saillant de Bardonneche. Tout cela se traduit
concretement dans le paysage par ’adaptation du systéme fortifié aux données
nodales, et notamment 2 'orientation de la sortie du tunnel. Au fur et 2 mesure de
son déplacement vers I'est, d’abord pour des raisons d’exposition aux avalanches et
de rayon de courbe trop serré (déplacement de 1881), puis d’éboulement de la cavité
suite au dynamitage de I'entrée par les forces allemandes lors de leur retraite (19406),
le systeme fortifié modanais s’enrichit d’artefacts, établissant ainsi une co-évolution
de ce systeme avec le systeme nodal.

A T'inverse, le paysage autour du tunnel de base du Lotschberg offre une mise en
scéne de ’effacement, et plus encore de sa relativité, car la dimension sécuritaire a
remplacé la dimension défensive. Les abords sont, en effet, surveillés de pres par un
réseau de caméras de surveillance reliés aux Postes de Controle situé a Spiez au nord
et a Viege au sud. Le paysage proposé a I'abord nord de ce nouveau tunnel tient
de la gestion de crises potentielles (incendies, pannes, intrusions) plus que de la
réversibilité défensive (photo 22). Nous pouvons alors proposer une premiére carac-
térisation des ¢res proposées, en ce que le temps des Etats semble aller de pair avec
une logique défensive que nous pouvons d’ailleurs retrouver dans les conditions
d’établissement du compromis international autour du Simplon, alors qu’un nou-
veau temps semble étre caractérisé par une dimension sécuritaire. Autres temps,
autres menaces et autres méthode de gestion, puisque ce n’est plus la réversibilité qui
est en puissance a travers la configuration paysagere, mais la surveillance.

Vers une modélisation des dynamiques du rapport F/T :
les états de franchissement

- Présentation des hypotheses

Proposer une lecture temporelle fondée sur la simultanéité nécessite de
construire un indice rythmique et non chronologique. Le rapport F/T semble
particulierement approprié. Nous pouvons, en effet, nous demander si le Franchis-
sement se fond dans la Traversée ou bien si, a Pinverse, la Traversée se voit effacée,
ou plutot englobée, dans un temps de Franchissement généralisé (Sutton, 20006,
2010). A grande échelle, nous assistons a un jeu d’extension du Franchissement a
I'espace compris entre le tunnel et la gare par la diffusion du role de visage du tunnel
a celle-ci. Cette remarque abonde dans le sens d’un Franchissement qui sortirait de
son seul périmetre pour englober toujours plus la logique de Traversée. Cette lecture
repose sur une mise en question des dynamiques d’évolution des deux composants
majeurs de notre séquengage rythmique, le Franchissement et la Traversée. Le rap-
port F/T offre trois configurations mathématiques : F<T, F=T et F>T. Seulement,
il est nécessaire d’y introduire la composante Approche.

L’hypothése de base repose sur une possible mutation de I’équation élémentaire
T=2A+F en I'inéquation T - 24 =< F. Nous retrouvons le positionnement de ’Ap-
proche comme une variable contractable, voire expulsable par le Franchissement
a I'image d’un contenu liquide qui serait projeté hors d’un tube par pression sur ce-

Sutton K. (2006)

Les traversées alpines:
contribution a une lec-
ture par la cospatialité.

Sutton K. (20102)
«lLe portail de
tunnel comme
écriture monumen-
tale des traversées
alpines. L’entre-
prise ferroviaire
et la mémoire du
franchissement
dans les Alpes
occidentalesy.
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lui-ci. Chacune des inéquations qui vont suivre caractérise un état de franchissement.
Par état de franchissement nous entendons le produit de la rencontre entre des
possibilités techniques (gabarit, vitesse autorisée, profil de la voie), des contextes
d’exploitation (monopole, libéralisation, intégration des entreprises), de cadres
politiques (régulation du transit, fiscalité, centralités) et du contexte géopolitique
(intégration régionale, rivalités entre des Etats, mobilités de fronti¢res). Le fonde-
ment hypothétique de cette démarche est que ces états ne sont pas successifs dans
le temps, mais cumulatifs. De la méme fagon qu’une ville comme Brigue cumule
des formes nodales, les linéaires peuvent porter et s’inscrire dans plusieurs états de
franchissement. Cet état ne caractérise pas premicrement une aire, mais le compor-
tement spatial d’une unité circulante.

Le modéle du temps des communauté
F+2A<T

i

Une rencontre de séquences au sein de la Traversée Un couple dissymétrique de lieux fondés autour du Franchissement

KS, 2011.

Franchissement

Ligne de créte Pied fort
[r— Itinéraire de Traversée @ Pied faible
T .
raversée o

| Pied-de-Traversée
I , T~

S L1 . )
| Contact entre les deux séquences ( | Col valorisé par le couple exposé
I N ’
1 S ="

Figure 43. Le modé¢le du temps des communautés '+ 24 < T
K. Sutton, 2011.

Le temps des communautés correspond au contexte de mise en place des itinéraires et des circulations par le fait des communautés mon-
tagnardes. Cette premiére ére relative se caractérise par les interrelations des plus denses entre un territoire de proximité et son passage, par le
fait franchissant. Un phénomeéne de rémanence anime cet état de franchissement. Il perdure sans que la cause de son établissement ne subsiste.
Une telle configuration peut alors trés bien encore exister, non comme le phénoméne communément appelé « traversées alpines », mais comme
la manifestation d’un état de franchissement notamment perpétué par le trafic ou les produits touristiques comme la caléche du Gothard. Cette
configuration initiale F + 2A < T, dans laquelle le Franchissement est une simple séquence contenue dans la Traversée, distante du Pied-de-
Traversée par la séquence Approche, répond d’'une métrique d’itinéraire. En effet, cette configuration renvoie directement au jeu établi par les
conditions d’exploitation des chemins de col, avec I'importance du pied de col comme lieu d’éclatement et d’adaptation du flux en vue d’accomplir
I'action de traverser par I'acte de franchir.
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La lecture séquencée que nous proposons répond ainsi de 'ordre de la simultanéité
et non de la succession chronologique, qui n’est, au fond, pas tant le fait du géo-
graphe au regard de I'inadaptation de sa méthode et de ses outils face a 'exercice de
recension de seuls faits historiques. I’ordre de la succession définit ici I’écoulement
d’un temps linéaire, alors que ordre de la simultanéité exprime la cospatialité des
états de franchissement. Notre réflexion sur la périodisation tend ainsi a interro-
ger le couple espace/temps afin de tendre a 'analyse d’espaces de temps, soit de
successions comprises dans une simultanéité, ce qui, comme le montre J. Lévy dans
Le tournant géographique (1999), est bien différent de la notion mal définie d’espace-
temps.

- Le temps des communautés : FF+ 24 =T

Le temps des communautés, correspond a un contexte de mise en place des
itinéraires et des circulations par le fait des communautés montagnardes et non
par celui d’un Etat central qui aurait externalisé le pouvoir Alpin dans I'espace péri-
alpin. Des passeurs de Lanslebourg (Chamussy, 1968) a la mise en place du franchis-
sement des gorges des Schoéllenen ou encore a ’activité de la vie briangonnaise autour
du Montgenevre, cette premicre ére relative se caractérise par les interrelations des
plus denses entre un territoire de proximité et son passage, par le fait franchissant.
Un phénomene de rémanence anime cet état de franchissement. Il perdure sans
que la cause de son établissement ne subsiste. Une telle configuration peut alors tres
bien encore exister, non comme le phénomene communément appelé « traversées
alpines », mais comme la manifestation d’un état de franchissement notamment per-
pétué par le trafic ou les produits touristiques comme la caleche du Gothard (Ber-
nier, 2009). Ce mode d’interrelation peut se révéler ’axe de promotion d’un service
ferroviaite comme le « Glacier
Express »  (Zermatt-St-Moritz)
(Sutton, 2009), alors méme que
Iaxe vendu de concert avec le
service existe indépendamment
de cet affichage touristique, au
travers de sa fonction nationale
de diffusion du cadencement
suisse (Sutton, 2010a et b). Cet
axe porte, en effet, une trame
cadencée a ’heure entre Brigue-
Goschenen/Disentis (MGB) et
Disentis-Coire (RhB) qui met en
contact les hautes vallées avec le
réseau national par Brigue (axe
du Létschberg-Simplon), Gos-
chenen (axe du Gothard) ou
Coire (pointe extréme sud-est du

€ . 2010.
réseau des CEF). K. Sutton, mars 2010

Lévy J. (1999) Le
tonrnant géographique.

Chamussy H.
(1968) « Citcula-
tion transalpine
et villes de pied
de col. Briancon,
Modane, Suse,
Aoste, Martigny,
Domodossola ».

Bernier X. (2009)
« La patrimoniali-
sation des routes :
le cas de la Suisse.
Essi de modélisa-
ton des trajectoires
patrimoniales des
routes de mon-
tagne appliqué aux
réseaux de trans-
ports suisses ».

Sutton K. (2009)
«Traverser les
Alpes par Iaffiche».

Sutton K. (2010a)
«Les Nouvelles
Traversées Alpines:
la «cité-Europe»

a Iépreuve de l'ac
ceptabilité alpine?».

Sutton (2010b)
«accélération
comme inven-
tion perpétuelle
des Traversées
Alpines».

Photo 23. Fresque représentant le pacte du Griitli de 1291

Cette fresque constitue un des trois tableaux qui ornent la chapelle de Guillaume Tell

au bord du Lac des Quatre Cantons.
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Cette configuration initiale F' + 24 = T, dans laquelle le Franchissement est une
simple séquence contenue dans la Traversée, distante du Pied-de-Traversée par la
séquence Approche, répond d’une métrique d’itinéraire (fig. 43). En effet, cette
configuration renvoie directement au jeu établi par les conditions d’exploitation
des chemins de col, avec 'importance du pied de col comme lieu d’éclatement et
d’adaptation du flux en vue d’accomplir I'action de traverser par 'acte de franchir.
Une survivance de cet agencement ne peut se rencontrer dans le domaine ferroviaire
qu’au sein d’une logique nodale duale. Elle n’est donc pas a rechercher 1a ou la lo-

Le modéle du temps des Etats
F-2A<T
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7
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Une contraction de 'Approche La marque de la primauté du périmetre national
par une dynamique du Franchissement

Leffet de tunnel, 3 Frontiére politique
yons . . . ./
une extériorisation du Franchissement P
Phénomeéne de concentration X
le long des axes préalablement Téte de tunnel
équipés des routes de col
Terminaison
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Pied-de-Traversée :
le noeud du
% cadencement national
[ Point focal

une mutation cumulative
de la fonction de pied de col

X Commutateur

Figure 44. Le modé¢le du temps des Etats F'- 24 < T
K. Sutton, 2011.

Le temps des Etats se caractérise par une configuration dans laquelle la mise en place d’une infrastructure de traversée
de la ligne de créte émane d’'une décision politique qui répond d’enjeux internes a 'espace national comme le contréle
territorial. Ce temps porte une indissociable dimension militaire, avant méme toute considération économique et surtout
alpine. L'inéquation qui lui correspond est le premier produit de I'évolution de I'équation de base fondée sur une contrac-
tion de I'Approche : F - 2A < T. Cette inéquation propose une extériorisation du Franchissement qui entraine, a terme,
une possible expulsion de I'’Approche de la composition traversante. Cet état de franchissement correspond a la métrique
née de la pensée politique présidant a la mise en place des axes de traversée. De métrique axiale et de I'ordre de la
Traversée, le temps des Etats concrétise fonctionnellement le transfert de la centralité politique vers I'espace métropoli-
tain péri-alpin, voire vers la plaine. Linfrastructure de franchissement devient I'outil politique de la projection de I'unité
d’un territoire national. L'apparition de cet état de franchissement date de la mise en place d’'un réseau de routes de
col raisonné depuis la périphérie des Alpes a des fins politiques et stratégiques et non économiques en premier lieu. Les
interrelations entre le territoire traversé et le linéaire commencent a se distendre. L’association Réseau-Territoire s’entend
a I'échelle nationale. Les interrelations locales sont plus le fait des nécessités techniques.
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gique de téte de tunnel semble s’affirmer. Cette configuration ne peut étre présente
que lorsque la forme nodale répond de la métrique de I'itinéraire et de I'ordre du
Franchissement. Elle semble aujourd’hui avoir perdu sa composante politique ori-
ginelle du fait du transfert de la qualité centrale (a échelle des Traversées Alpines)
aux métropoles péri-alpines. Cette configuration est une forme de survivance d’un
cadre politique passé de controle de I'acte de franchir, que 'on peut illustrer par
le projet des trois cantons de la Suisse primitive évoqué plus haut. La composante «
polarisation » prime sur la composante « nodalité » (photo. 23).

- Le temps des Etats : F— 24 < T

Le deuxi¢me temps que nous identifions selon cette méme logique, le temps
des Etats, se caractérise par une configuration dans laquelle la mise en place d’une
infrastructure de traversée, donc qui vise le franchissement de la ligne de créte,
émane d’une décision politique qui répond d’enjeux internes a I’espace national
comme le contréle territorial. Ce temps porte une indissociable dimension mili-
taire, avant méme toute considération économique et surtout alpine. L'inéquation
qui lui correspond est le premier produit de I’évolution de I’équation de base fondée
sur une contraction de PApproche : FF - 24 =< T. Cette inéquation propose une
extériorisation du Franchissement qui entraine, a terme, une possible expulsion
de PApproche de la composition traversante (fig. 44). Cette configuration serait 'ex-
pression mathématique de la dynamique a la base de I'hypothése proposée par X.
Bernier (2004) [chapitre 3]. Cet état de franchissement correspond a la métrique
née de la pensée politique présidant a la mise en place des axes de traversée. De
métrique axiale et de 'ordre de la Traversée, le temps des Etats concrétise fonc-
tionnellement le transfert de la centralité politique vers 'espace métropolitain
péri-alpin, voire vers la plaine. Il s’agit d’une externalisation des compétences de
mise en place des réseaux qui accompagne le passage mentionné par C. Raffestin
(1975) et G.P. Torricelli (1996, 2002) a propos du sens des routes de col. L’infras-
tructure de franchissement devient I'outil politique de la projection de 'unité d’un
territoire national. Le service de poste ou la compagnie nationale de chemin de fer
vient accomplir le tout. L’apparition de cet état de franchissement date de la mise
en place d’un réseau de route de col raisonné depuis la périphérie des Alpes a des
fins politiques et stratégiques et non économiques en premier lieu. Les interrelations
entre le territoire traversé et le linéaire commencent a se distendre. I.’association
Réseau-Territoire s’entend a ’échelle nationale. Les interrelations locales sont plus
le fait des nécessités techniques (relais de poste pour les chevaux, relais traction et
d’avitaillement de la locomotive en charbon et en eau).

L’accroissement du gabarit des infrastructures dans les Alpes n’est pas toujours ap-
proprié localement, comme I'illustre le cas du Simplon. Ce col a régné sur les iti-
néraires alpins occidentaux du temps des mulets et des chemins de col sous le «
regne » de J. von Stockalper (1609-1691), mais a périclité apres I'introduction de
I'attelage le long des itinéraires concurrents (Koppel, Haas, 2006. En dépit de la
modernisation de I'infrastructure de I'itinéraire, 'axe ne s’est pas renouvelé dans ses
structures mobiles d’exploitation. Le passage d’un état a 'autre ne saurait donc s’en-
tendre comme un renouvellement de I'infrastructure, mais comme une conversion
des modes d’exploitation. Ce fait permet de souligner une limite de tous les rai-

Bernier X. (2004)
« Les cols routiers
dans la traversée
des montagnes
francaises : contri-
bution a une défi-
nition plurivalente
et dynamique ».

Raffestin C. (1975)
«Les routes et les
transports routiers
dans Parc alpin.

Torricelli G. P.
(1996) « Reti di
trasporto e reti

di citta, il caso
dell’Arco alpino ».

Torricelli G. P.
(2002) « Traver-
sées alpines, villes
et tertitoire : le
paradoxe de la
vitesse ».

Képpel T., Hass

S. (2006) Simplon,
100 ans du tunnel du
Simplon.

Chapitre 4. De la vitesse a l'accélération : les Traversées Alpines comme écriture auto-alimentée du progrés 187



Les Nouvelles Traversées Alpines.

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

L'accomplissement de I'extériorisation du Franchissement

Le modele du temps du marché (1)
F>T-2A

X

”
w

/ KS, 2011.

Un Franchissement généralisé... §

La frontiére, ultime franchissement du Franchissement

:' La frontiere politique des Etats centraux dépassée...

... par une diffusion de l'effet de tunnel

La Traversée comme rémanence

‘ L'Approche expulsée hors de la Traversée
sous l'effet de |'extériorisation absolue du Franchissement

... par I'expression de la projection ultra-frontaliere :
le Pied-de-Franchissement

Figure 45. Le temps du marché (1)

K. Sutton, 2011.

Les « Nouvelles Traversées Alpines » trouveraient ainsi une expression mathématique qui caractériserait un phénomeéne d’extériorisation ac-
compli du Franchissement (F = T — 2A). L'échelle serait encore nationale, puisque nous ne serions que dans une déclinaison de la dynamique qui

a présidé au précédent passage.

sonnements temporels que nous avons exposés dans le tableau et sur lesquels nous
avons rebondi : les séquencages réalisés par les géographes sont tous centrés sur
I'infrastructure, ce qui en fait alors une fin en soi, alors que notre jeu de périodisation
relative se fonde sur les modalités d’exploitation. Comprendre 'enchainement
d’un état de franchissement a 'autre appelle a considérer la nécessité établie comme
fondement de la mise en forme d’une intervention coordonnée en vue de permettre
Pacte de franchir.

La nécessité du premier temps tient de Pordre de la concurrence entre les vallées
alpines et de I'aspiration des communautés a controler des deux versants de I'objet
porteur de valeur ajoutée potentielle : le col. La nécessité du deuxieme temps ré-
pond du contrdle territorial qui encadre le jeu de circulation par les administrations
de douanes et autres émanations de I'Etat. Il apparait que 'établissement des tunnels

Chapitre 4. De la vitesse a l'accélération : les Traversées Alpines comme écriture anto-alimentée du progrés



Deuscieme partie - Les Nouvelles Traversées Alpines ou I'ntopie de ['antononie.
Une quéte de dépassement des territorialités politiques et des quotidiennetés Alpines

Le modeéle du temps du marché (2)
F=2A-T

7 KS, 2011.

L'accomplissement de I'extériorisation du Franchissement Entre frontiere et ligne de créte, un emboitement d'intermédiarités

i/
4
/

@ Un Franchissement généralisé... { La frontiére politique des Etats centraux,
un marqueur en écho...

... par une diffusion de l'effet de tunnel -

Intermédiarité interaxiale

Une Traversée réduite a son plus simple appareil : -

I'acte de franchir

...alaligne de créte

intermédiarité intraaxiale : les basses vallées
L'Approche dilatée qui occupe I'espace laissé libre par

- l'intériorisation de la Traversée et I'extériorisation du franchissement :
vers une autonomisation de la séquence intermédiaire
sous |'effet de l'intégration métropolitaine

Figure 46. Le modé¢le du temps du marché (2)
K. Sutton, 2011.

Selon cette hypothése, ce ne serait pas le Franchissement qui effacerait potentiellement la Traversée, mais I’Approche, soit la variable considé-
rée comme politiquement et fonctionnellement la plus faible de ce rapport. Nous assistons a une forme de rupture, des lors qu’'un phénoméne de
réintériorisation des enjeux apparaitrait. L'échelle territoriale deviendrait une échelle de local a étendue variable, de la basse vallée a I'échelle
d’une vallée ou encore a une région entiere a I'échelle des Traversées Alpines. Cette inéquation correspondrait a la revanche des intermédia-

rités issues du temps des Etats.

de base ne semble pas entrer dans ce deuxieme temps, tant 'aspect économique et
financier marchand constitue le principe de justification et de recours au theme
de la nécessité dans les discours. Aussi est-il nécessaire d’envisager un autre cycle, le
cycle des NTA.

- De la Traversée au Franchissement généralisé ?

Le temps du marché :entre F =2 T—-2A4etF=224-T

Les « Nouvelles Traversées Alpines » trouveraient ainsi une expression ma-
thématique qui caractériserait un phénomene d’extériorisation accompli du Fran-
chissement (FF = T'— 2.4). Néanmoins une incertitude persiste, sur laquelle nous ne
pouvons pour le moment pas trancher, a propos des effets de cette extériorisation.
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Est-elle une rétractation absolue de PApproche jusqu’a sa disparition, ou, a I'in-
verse, est-elle le produit d’une extension de ’Approche dans les limites de la Tra-
versée qui effacerait cette derniere (F' = 24 — T) ? Selon cette hypothése, ce ne serait
pas le Franchissement qui effacerait potentiellement la Traversée, mais ’Approche,
soit la variable considérée comme politiquement et fonctionnellement la plus faible
de ce rapport. En cela, la seule nécessité du marché a I’échelle européenne serait
contraire a 'enjeu territorial majeur que cette inéquation propose. Cette affirmation
de PApproche serait un défi politique territorial multi-scalaire qui prendrait spatiale-
ment corps a 'échelle locale, notamment des basses vallées. La conflictualité dans
ces territoires en Italie associée aux tunnels de base de 'UE (Lyon-Turin, Brenner)
ne soulignerait-elle pas une inadaptation de I'inéquation dominante de considéra-
tion du phénomene NTA (F =T —24) ?

Cet état de franchissement se caractériserait par une ouverture des marchés d’ex-
ploitation a la concurrence, dans le cadre d’une recherche de continuités réti-
culaires absolues. Le theme de la continuité ne serait plus territorial a I’échelle
nationale, mais réticulaire 2 ’échelle du marché, et non du continent. Le continent
peut étre le périmétre que recouvre le marché, mais c’est bien celui-ci qui est 'objet
spatial visé. Seulement, la coexistence des deux inéquations laisse a penser que
la dimension territoriale ne doit pas étre évacuée des NTA. Dans la premiére com-
binaison (1 — 2A) (fig. 45), I’échelle serait encore nationale, puisque nous ne serions
que dans une déclinaison de la dynamique qui a présidé au précédent passage ;
dans la seconde (24 — T) (fig. 46) nous assisterions a une forme de rupture, des lors
qu’un phénomene de réintériorisation des enjeux apparaitrait. I’¢échelle territoriale
deviendrait une échelle de local a étendue variable, de la basse vallée a I’échelle
d’une vallée ou encore a une région enticre a 'échelle des Traversées Alpines. Cette
inéquation correspondrait a la revanche des intermédiarités issues du temps des
Etats.

Mais dans le méme temps, la métrique dans laquelle s’entend ce temps du marché
est fondamentalement le corridor, puisqu’un saut scalaire semble nécessaire afin
de parler de nouveau temps. ’ordre dont ce temps répondrait est incertain pour
les raisons évoquées. Il peut, a I’échelle d’une lecture du phénomene marchand,
correspondre a un renouveau du Franchissement, triomphant, tout comme, 2
I’échelle d’une lecture du phénomene territorial en cours, répondre de PApproche.
Les deux dimensions semblent coexister (fig. 47), fusionnant les deux dynamiques
paradoxales d’extériorisation/externalisation et de réintériorisation au sein d’une
méme dynamique d’accélération.

L accélération semble s’affirmer comme la dynamique accompagnant les
sauts scalaires qui permettent le passage d’un temps a un autre. La mise en ques-

Plaisafd e (1995) tion de la composante de base de la corrélation de Plassard (1992) doit alors étre
« €S reseaux © . . . . . . .

transport et de mise en question. Si la vitesse apparaissait comme telle dans ce raisonnement fon-
communication ». dateur de tout un courant épistémologique de la géographie des traversées alpines,

une pensée des Traversées Alpines ne doit-elle pas se tourner vers 'animation de ce
rapport potentiel, a savoir, ’accélération ?
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II.
L’accélération, ou le dialogue du motile et du mobile.
Une invention des Traversées Alpines

Les Traversées Alpines, un espace de l'accélération

- L’accélération, variation sur la vitesse

L’accélération est un prisme par lequel les Traversées Alpines ont été écrites
depuis le tournant évoqué de I'époque moderne (I’Alpe, 1999, 2006 ; Torricelli,
1996, 2002, 2009 ; Guichonnet, 2002 ; Raffestin, 1975). Encore aujourd’hui, les
tunnels de base sont donnés a voir comme des vecteurs d’accélération. Ici res-
surgit Pambigtité entre approche infrastructurelle et d’exploitation. L’accélération
n’est pas la vitesse ; la ou la vitesse n’accepte que la mobilité (rapport entre une
distance et le temps de parcours de celle-ci), 'accélération englobe tant la mobilité
que la motilité. Une infrastructure nouvelle ou nouvellement modernisée invente
une motilité accélérée, c’est-a-dire un potentiel d’accroissement de la vitesse de
son parcours. Mais, ce n’est pas parce que la voie autorise une certaine vitesse que
les éléments mobiles (locomotives, wagons, voitures, rames) la consommeront ou
seront en mesure de la consommer. Nous employons le verbe « consommer » en ce
que la vitesse de parcours est un service proposé par le gestionnaire d’infrastruc-
ture a son client, 'exploitant. Celui-ci peut acheter le service optimal au travers de
I'objet de leur transaction, le sillon, ou ne consommer qu’une prestation inférieure.
Libre au vendeur/loueur de concéder cette vente en fonction de la demande prévue
sur litinéraire, donc d’en gérer le taux d’occupation. I’accélération n’est pas un
absolu, elle est avant tout un élément relatif. Ce terme ne fait 'objet d’aucune entrée
dans les dictionnaires de géographie, ni méme dans le dernier manuel de géographie
des transports (Bavoux, Beaucire, Chapelon, Zembri, 2005). [77esse fait 'objet d'un
article dans le dictionnaire de R. Brunet (1993, p. 509), mais pas dans celui dirigé par
J. Lévy et M. Lussault (2003).

L’accélération se comprend communément comme un phénomeéne phy-
sique d’accroissement d’une dynamique de vitesse (gain ou perte de vitesse). L’as-
pect social du processus n’est cependant pas a négliger : 'accélération est aussi un
phénomeéne social qui repose sur un systéeme paradoxal de perception compa-
rative. Lorsque 'on évoque une accélération en fonction de la perception que I'on a
d’une séquence de vitesse, on le fait en comparaison avec le souvenir d’une séquence
de vitesse vécue dans un temps antérieur. I’ordre d’expérimentation de I'accéléra-
tion est ainsi la succession. Or, la course de 'accélération, dans sa dimension la
plus paradoxale, tend vers une simultanéité (Rosa, 2010), une instantanéité pour
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reprendre un terme communément utilisé en géographie des transports depuis sa
« grande anc/tienne », la géographie des circulations (Cavailles, 1940). Cette instan-
tanéité est ainsi 'expression du « paradoxe accéléré » évoqué en introduction.
Le théme de l'instantanéité est souvent associé au champ du visuel, aux images.

« Un autre caractére frappant de ces images est ce gue ['on pourrait
appeler lenr instantanéité. La vague qui s'appréte a déferler, l'enfant
qui_joue an cercean sur la plage, atllenrs la statue d’un personnage
en train d accomplir un geste éloquent (méme si le sens en est d'abord
absent, a I'état de rébus), on ['objet figuré a mi-chemin du sol et de la
main qui vient de le lacher, tout est donné comme en plein monvement,
mais figé an beau milieu de ce monvement, immobilisé par la repre-
Sentation qui laisse en suspens tous les gestes, chutes, déferlements, ete.,
les éternisant dans [imminence de lenr fin et les conpant de lenr sens.

Enigmes vides, temps arrété, signes qui refusent de signifier, grossisse-
ment géant du détail minuscule, récits qui se referment sur eux-mémes,
nous sommes dans un univers plat et discontinu on chague chose ne
renvoie qu’a sor. Univers de la fixité, de la répétition, de ['évidence
absolne, qui enchante et déconrage l'exploratenr. .. ».

A. Robbe-Grillet (1961b), Pour un nouvean roman, p. 76.

L’accélération est une « foudroyante condensation de la vitesse », lachée en un ins-
tant, comme dans le bon du chat de la scéne évoquée par C. Simon (1958/1980).
L’accélération nait de Pimmobilité et d’un désir de mise en mouvement et abou-
tit en retour a une forme alternative d’immobilité en mouvement qu’est I'instan-
tanéité. L'instantanéité n’est donc pas a-mobilité. Univers du discontinu, elle est
mobilité, mais dans une forme d’immobilité d’instants fragmentés, fixés mais
répétés comme les pixels d’une photographie, dés lors que I'on considéere la mobilité
par la perception physique d’un déplacement. Ce jeu paradoxal était déja présent
dans les travaux de T. Higerstrand (1975) avec son travail de représentation gra-
phique d’une « géographie du temps ». On retrouve de telles réflexions autour des
flux de mémoire, par exemple chez A. Robbe-Grillet (1961a), M. Butor (2003/1957)
ou encore C. Simon (1986/1958, 1982/1960), jusque dans la structure spatial des
romans de ce dernier (Duncan, 2000). I’accélération est donc la fusion du motile et
du mobile ; cette entrée dénonce ainsi leur séparation organisationnelle engagée par
la directive européenne 91/440.

- L’accélération pour Valeur Ajoutée : 'accélération une pédagogie de I'espace

Cette accélération est Valeur Ajoutée dans I'invention économique et so-
ciale des tunnels de base. Du Lyon-Turin au Semmering, projet encore au stade des
¢tudes et du lobbying, un principe nouveau de nécessité apparait dans le socle de
justifications : gagner en vitesse pour le rail afin de remporter le défi du report
modal. La route devient ainsi le référent absolu de cet objectif technique mu en
processus politique. L’illustration méme se trouve dans I'Info point d’Alp Transit
Gothard a Sedrun (photo 24) (Sutton, 2010). Le jouet, ou le modélisme, se fait outil
pédagogique dans cette séquence, afin de répondre a 'objectif premier de ce type
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de structure répandue partout ou se trouve un projet/chantier de tunnel de base
dans les Alpes actuellement : donner a voir ce qui ne se voit pas, a savoir le chan-
tier, ses conditions de déroulement et son avancée, ainsi que les enjeux qui sous-
tendent leffort financier collectif. La cible tout particulierement identifiée en Suisse
est le public scolaire. Aussi, la muséographie n’a-t-elle pas opté pour des discours
complexes, mais pour un registre visuel animé. Différentes séquences, animées par
des jeux de lumicres, permettent de repérer 'emplacement des différentes compo-
santes du chantier. Il est important de préciser que ces lieux se trouvent, notamment
dans le cas du Gothard, a 'emplacement des fronts de taille, donc du chantier. La
progression de celui-ci est matérialisée par des bandes jaunes autocollantes apposées
par les employés (le plus souvent qui habitent a proximité et qui sont originaires de
la vallée concernée) au fur-et-a-mesure de 'avancée des tunneliers. Le dynamique
est donc 'entrée choisie pour ces mises en scene. Aussi, comment mieux présenter
la plus-value que le tunnel apportera a la politique suisse des transports en termes
de report-modal qu’en donnant a voir I'accélération que le tunnel permet au ferro-
viaire ? Rappelons que le report modal est une expression politique et technique de
la volonté du Souverain (le peuple Suisse) exprimée par 'adoption par votation de
Ulnitiative des Alpes (1994) contre la volonté méme de I'appareil politique.

Au centre de I'espace se trouve une séquence animée par neuf trains électriques ré-
glés sur différentes vitesses. Deux d’entre eux sont travestis en voiture et camion, un
autre I’est en caleche. Les autres se répartissent entre trains de fret conventionnels,
trains de fret de combiné (plus rapides) et en trains de voyageurs. La séquence se
comprend comme une mise en scene de 'axe avec ses différents itinéraires superpo-
sés. A chacun est donné une couleur : a la route de col le jaune, a 'autoroute et au
tunnel routier le bleu, a litinéraire ferroviaire de faite le vert, et a litinéraire ferro-
viaire de base le rouge. Le rouge, couleur qui symbolise 'accomplissement et la per-
formance, souligne la nouveauté et objet de toutes les attentions. Le séquengage
spatial de I'axe est guidé par ’étendue du tunnel de la nouvelle infrastructure, soit
le segment Erstfeld (au nord) — Bodio (au sud). Une nouvelle fois, le but est bien
de mettre en scéne I'objet nouveau, en 'inscrivant dans une forme de continuité
par la toponymie : la marque « Gothard ». Cette filiation est mobilisée pour souli-
gner ce qu’il a de révolutionnaire au sens propre du terme, c’est-a-dire ce en quoi
il ouvre une nouvelle ere. L’animation débute suite a une pression exercée sur un
bouton, manceuvre qui amuse particulierement les enfants par sa simplicité, mais qui
tend a essouffler actuellement les bonnes volontés de la mécanique ! 11 est en effet
aujourd’hui demandé de limiter 'usage de l'attraction. L’animation, tout comme le
chantier, tend a sa fin... A la pression, les quatre itinéraires proposés sont donnés a
voir dans leur verticalité par un jeu de fils de fer tendus au-dessus du plateau balisés
par des LED qui reprennent le code couleur énoncé. Une lecture de Paplanisse-
ment progressif du linéaire s’impose d’elle-méme, tout en singularisant de nouveau
I'itinéraire de base.

Les quatre linéaires ainsi présentés tour a tour (il n’est pas seulement question de
ludique), la séquence démarre. Aussitot la cavalerie lancée, les trains circulant dans le
tunnel de base prennent une avance remarquable sur les trains de la ligne de faite et
surtout sur l'itinéraire autoroutier. La caleche n’est ici présentée qu’a titre illustratif
et patrimonial, afin de jauger les gains de vitesse acquis depuis le milieu du XIX®
siecle. Cela confirme, au passage, notre choix d’identifier le tournant de la route
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de col comme moment élémentaire de notre périodisation relative. Ce choix est
alors fondé non plus seulement sur un rapport a la bibliographie ou sur un rapport
politique, mais sur des éléments d’une patrimonialisation actuellement visible. La
séquence donne a voir le peloton des convois qui empruntent les itinéraires de faite
au coude a coude, ce qui, dans le discours, cherche a montrer une des limites de
Poutil du report-modal actuel (le rail de faite) sans pour autant le péjorer puisqu’il
va aussi vite que la route au long du segment présenté. Mais, alors que les trains ayant
emprunté le tunnel de base en sortent, ce peloton ne parvient qu’a entrée du tunnel
de faite. Alors que les trains du tunnel de base en sortent a Bodio, le peloton de faite
n’atteint que Goschenen, entrée nord des deux tunnels de faite. Il n’est pas besoin
de plus de mots pour expliquer le message véhiculé : le tunnel de base offre au
rail un avantage comparatif sans précédent par rapport a la route, ’accélération.
Alors qu’avec la ligne de faite le rail n’offre pas un différentiel de vitesse tel que le
manque de flexibilité soit compensé, ce qui offre a la route un avantage rationnel évi-
dent, avec le tunnel de base, cet avantage revient au rail. Aussi la politique de report
modal nécessite-t-elle un effort financier collectif majeur pour réaliser les Nouvelles
Lignes Ferroviaires Alpines (NLFA), pour que demain, 'effort de subvention vienne
a baisser grace a objectivité des arguments du rail. Le consentement fiscal n’est
donc jamais loin ; 'accélération donne sens a I'effort global et le justifie en légiti-
mant la démarche politique.

Les Traversées Alpines, le progres en accélération.

Construire ces tunnels revient donc a s’inscrire dans la marche du temps,
dans une marche du progres, la ou laisser libre champ a la route marquerait un
régres comme entendu par Reclus (1905). Ce rapport de I'accélération au progres
au travers des Traversées Alpines est intéressant et nous rappelle que, dans sa ré-
cente habilitation, H. Rosa présente 'accélération comme « /expérience fondamentale
constitutive de la modernité » (Rosa, 2010 p. 53). Le chemin de fer est, en effet, un des
symboles de la modernité. Le film-essai Paczfic 237 de . Mitry, réalisé en 1949 a
partir de la piece d’A. Honegger, en est d’ailleurs une illustration (b#tp:/ /www.you-
tube.com/ watch?v=rKRCJhL.U7rs consulté le 25/09/2011). Il met en scéne la marche
d’une locomotive Pacfic comme symbole d’'une mise en scene de la Puissance, de la
Vitesse, et plus encore de /’Accélération. 1’accélération physique qui caractérise le pre-
mier temps de cette ceuvre est une forme de métaphore de la course effrénée de la
modernité, de la course du progres. Cette course constitue une forme de dromologie
(Virillo, 1977) a la fois heurtée et inarrétable, dont nous proposons pour définition
celle qu’en donne lauteur :

« ‘Dromologie’ est un terme que j'ai innové. A cité de la sociologie
des transports, a coté de la philosophie du temps, a coté de ['économie,
il y avait place pour une antre logigue, une autre discipline que j'ai
tenu a appeler dromologie. 1a racine du mot en explique le ponrgnor:
‘dromos’ en grec signifie course et le terme conrse montre bien com-
ment notre Société est représentée par la vitesse, tout comme par la
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richesse. Le ‘dromos’, - je le rappelle ¢'est la ‘route’ cheg les Grecs,
cest Tallée’, Vavenue’, e en francais le mot ‘vae’ a la méme racine
que ‘vaée’ ; se précipiter. Par conséquent la dromologie est la science,

ou mienx;, la discipline, la logique de la vitesse. ». P. Virilio (1991)

Plus qu’une discipline de la vitesse, la dro-
mologie serait en fait un champ d’étude
des phénomeénes et des facteurs d’ac-
célération. Son seul ancrage dans une
pensée de la vitesse réduit sa portée a une
seule manifestation mathématique, tech-
nique, et non sociale. Le rapport a la rue
rappelle la dimension Urbaine que nous
proposons dans Papproche des Traver-
sées Alpines. Cette ruée se retrouve dans
le tableau J.B.L. Guy (1857) La diligence
Turin-Lyon a Lanslebonrg ou dans celui de
R. Koller (1873) (doc. 16), La poste du Go-
thard. La poste renvoie, en Suisse, a I'in-
dissociabilité du réseau et du tertitoire.
La constitution d’un réseau de poste a
Péchelle de la Confédération est la résul-
tante de la suppression des douanes in-
térieures en 1852 a la suite de la consti-
tution de 1848. La Poste est un symbole
de P'unité nationale, d’ou la valeur patri-
moniale de son incarnation en termes de

matériel : la caléche Document 16. « La Poste du Gothard »

Tablean de R. Koller (1873), Nationalgallerie Berlin.
Ce tableau, devenu un synonyme du Go-

thard, propose une mise en sceéne de la

vitesse brute par Pinstabilité évoquée dans la course des trois chevaux descendant
a brides abattues un versant du col. Le choix de la mise en scéne d’une sortie de
virage renforce cette impression par la légere inclinaison de la caisse et par le contre-
mouvement du cocher. De la vitesse a accélération, la vitesse passe du brut au relatif
par la confrontation avec le temps ante ici représenté par le troupeau perturbé. La
scene peinte est une confrontation entre 'accélération portée par la modernité et la
lenteur symbolisée par ce troupeau. Les deux rythmes occupent la voie, soulignant
au passage qu’une infrastructure ne fait pas la vitesse, de méme que la simultanéité
constitue la réelle problématique des Traversées Alpines. I’age ancien est a la fois
balayé par la modernité, comme I'illustre le veau paniqué, littéralement chassé par
la fougue des chevaux, et emporté dans le mouvement général puisque le troupeau
est au final porté, en arri¢re plan, a suivre le train d’enfer imprimé par Dattelage.
Cette représentation laisse a penser que la simultanéité n’est qu'un état passager, la
modernité ayant au final raison de la lenteur passée, méme si une vache reste a
I'intérieur du virage principal, marquant par la une forme de permanence, ou plutot
de rémanence de cette immobilité de la lenteur. Il y a au final ce qui entre sur
la route, sur la ligne du progres, qui sait s’affranchir de la contrainte de la pente, et
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D. Buzzi (1924) Suisse, la ligne du Gothard électrifiée,

affiche pour les CFF.

Ollivro J. (2000)

L homme a toutes
vitesses. De la lenteur
honogéne a la rapidité
différencice.

Moreau J.P. (1960)
« Suisse : Le réseau
ferroviaire fédéral
entierement élec-
trifié ».

Sutton K. (2010a)
«Le portail de
tunnel comme
écriture monumen-
tale des traversées
alpines. I’entre-
prise ferroviaire
et la mémoire du
franchissement
dans les Alpes
occidentalesy.
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L'électrification, un chant de la puissance du modernisme par I'affiche

D. Buzzi (1924) Ligne électrifiée du Simplon,

affiche pour les CFF. affiche pour les CFF.

Document 17. L’électrification, un chant de la puissance du modernisme par I’affiche
Affiches de D. Buzzi (1924) SBB Histori.

ce qui reste sur le bord du chemin. Une forme d’accomplissement de cette écriture
des Alpes par les Traversées Alpines réside dans I'affiche de D. Buzzi (1924) (doc.
17) vantant I’électrification de la ligne du Gothard. La dichotomie entre « ce(ux) qui
passe(nt) et ce(ux) qui reste(nt) », entre « la lenteur homogene » et « la vitesse différen-
ciée » (Ollivro, 2000) est nette. Ici, la modernité s’efface derriere un modernisme
effréné. Il ne s’agit pas d’une affiche pour vanter 'ouverture d’une nouvelle infras-
tructure, mais la modernisation d’un itinéraire réputé, la ligne du Saint-Gothard,
¢lectrifiée depuis 1921 (Moreau, 1960). Cette affiche est a la fois une promotion
touristique du pays, « Suisse », et une mise en scene de la puissance de la moder-
nité par ses attributs. I’acier du tablier du viaduc en plan légerement (tout résidant
dans ce /gerement) incliné, donc quasiment horizontal, dialogue avec la verticalité du
béton des piles qui portent I'objet qui permet de s’affranchir du dictat de la pente.
L’association des deux est I'expression d’'une domestication de la verticalité par
Phorizontalité. I ¢électrification est donnée a voir par les potences portant la jeune
caténaire non mise en visibilité. I’électricité n’est pas ici 'objet de la scene en tant
que tel, mais en tant qu’agent de performance motile concrétisé par 'objet mobile
utilisant le potentiel. Aussi est-ce fondamental pour l'artiste de représenter un train
défiant 'apesanteur du haut de sa vitesse et de la puissance de « 'attelage » qui la
porte, P'acier et le béton. Un jeu de hiérarchie apparait. « Ce qui reste » demeure en
contrebas des piles, représenté par le hameau immobile dont la perception n’est
troublée que par la vitesse fauve de ’éphémeére de la scene.
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De telles affiches se retrouvent pour la promotion, par exemple, de la ligne du Sim-
plon (Buzzi, 1924), méme une vingtaine d’année apres son électrification. Progressi-
vement, 'objet de mise en scene de la ligne devient la locomotive, personnification
de la puissance et du progres dont les Alpes deviennent le témoin, plus que le
théatre ou que 'acteur. L’électrification devient un chant au matériel a travers ces
représentations artistiques. Ces affiches inventent en quelque sorte les « Crocodiles dn
Gothard » (doc. 17), type de locomotive caractérisé par sa forme, que I'on retrouve
dailleurs au travers d’autres Crocodiles sur les axes comme le Simplon ou les Tauern
en Autriche. Le matériel, plus que la ligne, devient ainsi un symbole de modernité ; l1a
locomotive devient ’incarnation de la ligne et de I'entreprise (Sutton, 2010). Nous
retrouvons cette idée avec I'affiche réalisée pour les 50 ans de la mise en exploitation
du tunnel du Simplon (Holy, 1956) comme nous avons pu le voir (doc. 9).
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Les Nouvelles Traversées Alpines.

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

ITI.
Modernité ou modernisme ?
D’écriture des Traversées Alpines
a ’épreuve de son auto-alimentation

Une écriture de I'Homme et de sa quéte d’Alpes. ..

- La modernité, une porte sur les Traversées Alpines

La dromologie, comme logique de la vitesse, est une émanation d’une ap-
proche fondamentalement moderne, qui postule un sens, un ordonnancement
général, qui guiderait une marche d’évolution fondée sur une idée de progres. La
modernité peut s’entendre comme « #n mode de civilisation caractéristique, qui s'oppose au
mode de la tradition, ¢'est-a-dire a toutes les autres cultures antérienres ou traditionnelles : face a
la diversité géographique et symbolique de celles-ci, la modernité simpose comme une, homogéne,
irradiant mondialement a partir de I'Occident. [...] Née de certains bonleversements profonds de
Lorganisation économique et sociale, elle s'accomplit au nivean des meaurs, du mode de vie et de
la quotidienneté — jusque dans la figure caricaturale du modernisme. » (Baudrillard, Brunn,
Lageira, 2010). Plus largement, « ‘Moderne’ désigne un systeme culturel d’appréciation du
rapport de 'bomme a son temps, une certaine conscience de sa place dans I'bistoire. » (C. Ruby,
2003 p. 631). Les géographes, par leur démarche temporalisante de séquencage
chronologique, font ceuvre de modernité en ce que I'acteur et 'objet ne se congoi-
vent et ne peuvent alors se concevoir que dans la conscience d’une historicité par-
tagée. L’obsession de situer temporellement ce qui est vécu comme « nouveau »
ou au moins « d’actualité » traduit ce besoin d’historicité. Nous ne trouvons des
projections, ou une idée d’une perfectibilité qu’a partir des chronologies faites dans
les années 1980. Ces nouvelles eres postulées comme « a venir » ne s’inscrivent pas
dans une rupture, mais dans le prolongement d’un temps long : la poursuite d’'un
mouvement linéaire, orienté, de gain de vitesse. I’élément fondamental de toute
écriture temporelle est le « depuis quand/ou » je dis le temps. En écrivant cette histo-
ricité au prisme de la technique de l'infrastructure, les artistes, affichistes, cinéastes,
peintres et musiciens participent de la mue de la modernité en modernisme, qui
exalte la puissance, la vitesse, la technique. Le finalisme qui préside a la considéra-
tion du sens de la technique au service de ’humanité et de sa maitrise des espaces
en vient ainsi a interroger de lui-méme I'objet de la mise en scene qui nous intéresse

Baudrillard J.,

Brunn A;, Lageira directement ici : la modernité et la nouveauté.
;.52010) « Moder: Chaque époque se plait a se considérer comme P’aboutissement, ou 'accomplis-
€ ».
sement, d’une marche tendant vers un but, et qui offrirait une signification a I'ou-
Ruby C. (2003) : SUEHRTY > . X ,
rage technique. 11 s’agit bien d’une métaphotre du progr ue l'on retrouve no-
Moo vrage technique. Il s’agit bien d’une métaphore du progres, que 'on retrouve no

tamment dans 'invention du premier tunnel revendiqué comme « de base », a savoir
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Document 18. Le Simplon, une métaphore du Progreés

Affiche L. Gignon (1906) Sempione, affiche pour les S, Musée national de la montagne Turin ; animation K. Sutton, 2008.
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le Simplon, ouvert a Iexploitation en 1906. Cette ode au progres est notamment
chantée par les affiches ferroviaires (Sutton, 2009). Cette idée de marche s’exprime
au travers d’un élément central en termes de transport en montagne : la pente. L’af-
fiche italienne de L. Gignon (1906) (doc. 18), qui annonce 'ouverture du Simplon
a 'exploitation, en offre une lecture. I’espace de cette ceuvre s’organise autour de
trois linéaires principaux : le torrent, la route de col et la voie ferrée. La scéne est
représentée depuis Iselle di Trasquera, sur le versant sud du col, a I’endroit ou le
tunnel ferroviaire pénetre dans la montagne. Le portail sud du tunnel du Simplon
est particulicrement reconnaissable par sa double arche. Tout le sens de cette affiche
est contenu dans la confrontation de ces linéaires et de leurs pentes.

Le torrent représente le temps de ’origine, de la création géologique des Alpes, et
exprime un mouvement descendant soumis aux lois de la nature. La route marque
le renversement du sens du parcours : les personnes représentées dans cette sceéne
montent. La rupture principale avec le torrent tient a la forme de la pente, lissée,
et non marquée par les différentes ruptures de pente qui créées des discontinuités
rythmiques dans le flux. La route marque donc le premier temps de la conquéte ex-
térieure. Nous retrouvons les caractéristiques du temps des Etats, avec le double jeu
de Pextériorisation et de la survalorisation de 'objet politique/militaire. Rappelons,
en effet, que cette route a été ouverte en 1805 sur Pordre de Napoléon. I.’annonce
de son ach¢vement donna lieu a la proclamation de I'effacement des Alpes, ce qui
montre que cette thématique est loin d’étre « nouvelle ». Cette route se comprend
comme un pendant frangais a celle du Brenner. Sa raison d’étre est la projection
stratégique en Italie du Nord, d’ou son gabarit adapté au passage des canons. Plus
largement, cette route prend place aux cotés du Montgenevre (1804) et du Mont-
Cenis (1805) au sein d’un systéeme motile de projection.

Mais ce temps n’est pas 'aboutissement de cette scéne. Le souterrain dans lequel
s’engouffre la chaussée ressemble encore a une caverne, non a un ouvrage raisonné.
Ce temps est encore emprunt d’une dimension faustienne plus que d’une dimension
promiéthéenne. En cela, la route n’est pas en totale rupture avec le temps des com-
munautés. En effet, la réalisation des chemins de col est associée dans les esprits
a Iidée du pacte avec le diable. La légende veut, par exemple, que les habitants du
canton d’Uri aient passé un tel pacte en vue de réaliser le franchissement des gorges
des Schollenen, réalisation qui permit « 'invention » de la route du Gothard. Nous
retrouvons des mythes similaires dans d’autres vallées. La représentation picturale,
vantant une « nouvelle » nouveauté, se réapproprie ainsi les paradigmes établis.
C’est alors le chemin de fer qui, par ’horizontalité de sa voie et la rectitude du
portail de son tunnel, marque cet aboutissement : la raison verticale s’impose a la
roche et autorise ainsi une horizontalité nouvelle. Une nouveauté chasse I'autre en
quelque sorte. Cette marche se termine par P'affirmation de la marque du temps de
la raison, au travers d’un rapport moderniste a I'histoire. Cette ultime étape est mar-
quée du sceau de I'instantanéité, de I’abolition du temps et des distances au travers
des cables télégraphiques qui sortent du tunnel. Utgpie et utempie se rencontrent en
cette évolution qui se marque par le passage du temps subi, le rythme des saisons
qui est représenté par les glaces du sommet et le chalet d’alpage en rive droite, a une
temporalité « congue », soit la réalisation d’aménagements qui permet — si ce n’est
de les abolir - de fortement contracter les distances temporelles. Le tableau horaire
traduit cette mise en forme du temps par son ordonnancement dans un espace de-
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Sutton K. (2009)
«Traverser les
« congue », en opposition a la temporalité subie, est sélective, conséquence de I'ac- Alpes par Paffiche».

venu réticulé a 'aide d’une représentation schématique de la ligne. Cette temporalité

croissement de le différentiation des vitesses. B
ozonnet |-P.

(1992) Des monts
et des mythes :
Limaginaire social de
la montagne.

- Les Traversées Alpines, un rite initiatique

Cette sélectivité ne prend sens qu’au travers d’une lecture de P’évolution -
. sa A. (2005)
humaine (Bozonnet, 1992). Les Traversées Alpines revétent, au travers de cette Viaggio alle Alpi.
écriture épique de la conquéte des profondeurs des Alpes, un sens initiatique tout ;lgj:;‘i’ Zijsl
particuliecrement présent dans la fameuse affiche de R. Broders (années 1930, entre

1934 et 1937) pour les services automobiles du PLM le long de la Route des Alpes

(doc. 19). Cette affiche se comprend comme une mise en scéne du voyage annoncé

Ballu Y. (1998) Les
Alpes a l'affiche.

Favre T. (2005) Le

par la figure du guide, debout dans son autocar, qui indique le chemin a suivre i s'affihe

a travers le labyrinthe d’itinéraires composant la carte des Alpes frangaises qui
s’offre aux yeux des voyageurs attentifs. Trois séquences temporelles apparaissent
distinctement le long de cette route du sud vers le nord : le crépuscule, le temps de
la mise en mouvement, qui caractérise la cote d’Azur ; le violet de la nuit qui sym-
bolise le parcours a travers les sapins, le temps de 'ombre et de Perrance ; et enfin la
promesse du lendemain, des matins renaissants, qui annonce les sommets baignés
d’or, IElysce.

Ce passage par I'ordre temporel de la journée, comme par la métaphore des temps
du parcours, montre une nouvelle fois que les Traversées Alpines sont avant tout
temporalités. De la vitesse aux métaphores symboliques, cette omniprésence de
l'ordre temporel justifie la place de cette composante comme cceur du systeme gé-
néral d’approche représenté. Un exemple encore plus manifeste en est la série d’af-
fiches réalisée par G. Dorival (doc. 20) pour le Tramway du Mont-Blanc (TMB) en
1928, pour la promotion de la ligne du col de Voza (Salsa, 2006 ; Ballu, 1998 ; Favre,
2000). Lartiste décline cette affiche aux différents temps de la journée, du jour a la
nuit en passant par le crépuscule. Trois temps, trois éclairages, trois cieux pour une
méme construction : un jeu d’opposition entre la forme en creux du col de Voza
et celle en plein du Mont-Blanc. Nous retrouvons 'idée de la pente a travers la nuit
de la sombre forét de sapins conduisant, au terme de épreuve, a 'intemporalité du
sommet. La structure de cette affiche, particulicrement conceptualisée, a fait date.
Nous la retrouvons actuellement sur les affiches d’une campagne de promotion
pour Orelle en Maurienne.

... une écriture du progres. 1. invention du Pionnier.

- Le chemin de fer, matrice d’harmonie universelle

Cette écriture du progres au travers d’une métaphore de la marche de
I'Homme trouve dans I'affiche liant Pouverture du Simplon et 'inauguration de 'ex-
position internationale de Milan de 1906 son ceuvre la plus accomplie (doc. 21). Le
tunnel et la ville de Milan, qui apparait dans la plaine a ’horizon, sont placés sur un
méme plan légerement incliné (toujours ce Agerement). Nous avons ici trois éléments
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géographiques importants : la pente ainsi que les
rapports haut/bas et verticalité/horizontalité.

La pente est peu soutenue mais présente. Cela ren-
voie a la grande modernité du tunnel du Simplon
qui présente des déclivités faibles et les entrées les
plus basses en altitude des tunnels du XIX® siecle
(Brigue 700 m, Iselle 650 m), ce qui justifie son titre
de premier des tunnels de base, de Pionnier. Le
tunnel, figure traditionnelle du souterrain, est ici
le point haut, investi du théme de ’horizontalité.
Le tunnel d’ou la scene est considérée ne peut donc
pas constituer I'image de la caverne faustienne ou
du « pacte », comme pour le souterrain par lequel la
route du Simplon s’élevait dans I'affiche de L. Gi-
gnon. Le tunnel ferroviaire est le manifeste du pou-
voir de la connaissance que ’Homme a su domp-
ter. Le feu, comme symbole de la connaissance,
est présent dans cette affiche. Il pousse 'Homme
sur son chemin, et lui permet de compter Mer-
cure comme allié. La dimension du feu maitrisé et
transmis est bien sur prométhéenne. Cette affiche
présente alors le tunnel du Simplon comme l'ex-
pression du génie humain ayant dompté les forces
terrestres au travers de la forge, symbolisée par
I'acier de la locomotive et sa vapeur. Le génie hu-
main fait la communauté humaine, ’Humanité, qui
s’exprime dans le cadre événementiel de cette ex-
position internationale. Nous sommes encore dans

une projection temporelle sagittale et devant une
Document 21. Le temps de PHomme

écriture du progres. Le tunnel symbolise 'accom-
Inconnu (1906)

plissement de "Homme dans et par la connaissance
Cette affiche a été réalisée a l'occasion de I'exposition in-  Scientifique qui lui permet de repousser les limites
ternationale de Milan de 1906 (gvril-novembre) qyi coincide spatiales et temporeﬂes de son univers. Mercure est
avec l'ouverture du tunnel du Simplon (le 20 mai). Elle met R . . .
en scéne 'Homme qui, poussé par le messager des Dieux, la pour nous rappeler la dimension universelle de
sort de I'obscurité a.prés. avoir dompté la forge. Lg parralélg cette quéte, en tant que messager des dieux. I’af-
avec la figure de Siegfried est nette. La locomotive se fait T ,
I'écho de Nottung, le tunnel I'écho de la forét. Au terme du fiche raconte, dans une synchotie, I'histoire d’une
tunnel, 'lHomme est prét a s'affirmer. marche linéaire et continue vers un accomplisse-
ment : le domptage des éléments et du vivant sau-
vage par le regne de la raison ; 'incursion de I’Urbain dans une zerra incognita alpine.
Les lions de I’Afrique sont remplacés par les chamois, aigles et autres marmottes
que Parrivée du chemin de fer fait converger dans un cosmos a portée univer-
selle. L’affiche de 1893 pour les Chemins de fer rhétiques (RhB) (Anonyme) (doc.
22), compagnie qui assure les traversées a voie métrique dans le canton des Grisons,
exprime cette dimension associée au chemin de fer. En somme, le tunnel, objet
du bas, devient le symbole de 'aboutissement de I’évolution de 'THomme, comme
Pexprime Iaffiche de T. Wilquin (années 1930 ; fig)) pour le « Taurus Express »

que nous avons déja abordé [chapitre 3]. A regarder cette affiche de plus pres, son
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centre n’est ni une ville, ni le train, mais
un sommet enneigé qui s’affirme dans
la lumiére du matin : le Cervin. Le train
ne s’efface dailleurs que derriere ce
sommet, comme si la fierté, ou 'arro-
gance, du train ne connaissait d’humi-
lité que devant cet élément. Le Cervin,
ici utilisé comme symbole de la ligne
de créte entre le Valais et I'ltalie, est
utilisé a la place du tunnel du Simplon
difficilement représentable en étendue.
Le tunnel est ainsi symbolisé par le
point haut, le sommet, et par la posi-
tion centrale. Le tunnel devient le point
haut paradoxal de la scene.

- Les Traversées Alpines, une affirma-

tion de 'Homme

Cette mise en scéne des Traver-
sées Alpines ne se comprend que pro-
jetée dans une vision de 'Homme fon-
dée sur son affirmation. Un parallele
entre la conquéte des profondeurs
et la conquéte des cimes peut étre
lu, notamment au travers de la figure
du Pionnier. Le Simplon est présenté

comme le Pionnier, ce qui témoigne Document 22. Lorsque le chemin de fer
d’une personnification de I'objet, ou fait converger la nature dans une harmonie

plut6t du passage dans toutes ses épais- Anonyme (1893), affiche pour les RhB, Museum [r Plakatsammlung, Zurich.

seurs. LLes commémorations et autres
célébrations de leurs anniversaires va

dans ce sens. Le Pionnier peut-étre 'ouvrage en lui-méme, notamment sur le ver-
sant nord, en Suisse, comme I'illustre le discours de M. Leuenberger pour les 100 ans
de la mise en exploitation du tunnel (Leuenberger, 2006 ; Sutton, 2010), qui pose le

tunnel comme personnage au centre de la scénette introductive :

« Nous célebrons anjonrd hui I'anniversaire d’un illustre centenaire,
raison pour laguelle la radio a mené une interview avec lui. 1. ani-
matrice, d'une gentillesse extréme et répondant au doux nom de Rose
Bonbon, a passé durant 'apres-midi d'anciennes rengaines en posant
an vieillard des questions ameénes : « Est-ce exact, Monsienr le Sim-
Dplon, que vous lisez encore régulicrement l'indicateur officiel ¢ ». Le
Simplon répond sechement « Je ne suis pas né de la derniére pluie,
voyons, plus personne ne consulte les horaires de nos jours, car nous
avons ['horaire cadencé. Surfez plutot sur www.sbb.ch, avant de poser
de telles questions. » (Leuenberger, 2000).
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Leuenberger M.
(2006) Les 100 ans
du tunnel du Simplon:
pionnier d'un jonr,
pionnier pour tonjours.

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

occidentalesy.
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La modernité caractérise ainsi le personnage tunnel, passé a 'ere d’internet.
Le Conseiller Fédéral poursuit d’ailleurs son discours sous la forme d’une explici-
tation du sens de la scene par lui décrite. L’exégese de Iépisode proposé possede
une finalité : argumenter en faveur du rail face a la route, en termes de durabilité
d’investissement. L’enjeu financier, éternel nceud de toute question d’aménagement
auquel fait face tout homme politique aussi convaincu soit-il par la pertinence du
rail, est 2 considérer comme la cible du discours, au-dela de la fable divertissante. 11
s’agit donc bien d’un discours politique :

« Un pionnier du chemin de fer est un pionnier et le restera, fiit-il
centenaire.

Cette régle n'est toutefois pas valable pour tous les centenaires. Une
voiture de 1906 ne présente plus aucun intérét sur le plan technique.
Nous ntiliserions tout an plus une route centenaire pour nos prome-
nades. =t pour rien an monde nous ne monterions dans un avion de
1906 avec son moteur denx-temps et sa toile a la place des ailes. Nous
le mettrions sur la liste noire de 'OEAC. Mais les tunnels ferroviaires
survivent anx siécles et restent éternellement jeunes. Le Stmplon reste
le méme qu’il y a cent ans, ce sont toujours les mémes rails, mais ils
voient maintenant rouler des directs et des convois marchandises ultra-
modernes, a la vitesse et a la cadence du XXle siecle. Un pionnier du
chemin de fer est un pionnier et le restera. Et il n'est jamais a court
d’idée, tout comme le Simplon. » (Leuenberger, 2000).

La modernité est donc dans le rail, non dans la route ; le sens de histoire est ainsi
dans le ferroviaire. Nous retrouvons de ce fait le méme message politique que dans
I'info point de Sedrun. Et 'acteur qui peut faire ceuvre de pionnier ne peut étre que
I'Etat selon Porateur :

« Le Simplon, de méme que tous les autres tunnels ferroviaires le
savent pertinemment : senl I'Eltat peut étre le garant d’une mobilité
respectuense de "homme et de 'environnement. Aucune entreprise pri-
vée ne parviendrait a réaliser un tour de force comme le transfert du
trafic de la rounte an rail. Et ancune ne serat en mesure d'amener les
transportenrs étrangers a participer an financement de la NIFA.
Auncune entreprise privée n’anrait asse, de souffle pour poursuivre des
objectifs a si long terme et en partie contradictoires : garantir la mobi-
lité tout en ménageant 'environnement, esquisser des plans a I'échelle
eurgpéenne tout en tenant compte de chaque région. Seul I'Etat est

en mesure de faire euvre de pionnier en planifiant a si long terme. »
(Leuenberger, 2000).

Le Simplon devient, a travers ce discours, le visage de la perspicacité d’un acteur,
I'Etat. Le Pionnier est alors identifié, par 'entremise de 'ouvrage, comme 'ordon-
nateur. La figure de Pionnier se résumerait a un jeu et a des enjeux de visibilité que
nous retrouverons ultérieurement autour d’une mise en question de ’appropria-
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tion et de la revendication du visage des tunnels, les portails [chapitre 3]. Il en reste
que le Pionnier se définit comme le visionnaire et le persévérant :

« Voyez-vous’, dit le Simplon, V'oila la différence : nous, les tunnels
ferroviaires, ne pensons pas seulement au présent immeédiat, mais a
une trés longue échéance. Nous, les pionniers, ne baissons pas les bras
des que les choses prennent une mauvaise tournure. Nous persévérons!
Le Lotschberg verra le jour, de méme que le Gothard et le Ceneri. Le
transfert du trafic réussira. Nous ne nous laisserons pas déconrager.
Nous croyons en lavenir du chemin de fer. Un pionnier restera tou-
Jours un pronnzer!” » (Leuenberger, 2000).

Sur le versant sud, italien, le Pionnier correspond a la figure du mineur, non
a 'acteur politique des lors que I'invention politique du Simplon (seul tunnel engagé
sur le territoire italien du temps de ’Etat italien) est le fait du versant nord et non de
I'Italie qui n’a fait que s’y rallier. Cette figure du pionnier est en particulier présentée
en face de la gare d’Iselle di Trasquera, sur le monument aux ouvriers italiens morts
déja décrit. Le Pionnier, figure Prométhéenne par excellence, projette le noir du
tunnel ou du mineur en éclaireur de ’humanité. L’inscription gravée sur le monu-
ment le proclame, en un italien latinisé, soit en une modalité d’écriture monumentale
non destinée a étre traduite, mais qui confere une solennité et une profondeur a
Pécrit en lui-méme. Le sens général pourrait en étre : « Sous les pas de la marche grave et
irréversible d’une civilisation chancelante, les fonds granitiques de cette anvre jouérent de la vie et dn
sang ttalien versé par des pionniers obscurs mais féconds ».
Cette monumentalité est celle de Paffranchissement, de la libération et de 'affir-
mation de ’'Homme dans I'acte du franchissement, comme cela pourrait I'étre par
la conquéte des sommets. Nous sommes ici clairement dans 'expression du passage
de la sacralité par Pinterdit a la sacralité par I'effort et la conquéte grace a I'acte de
cheminement (Laslaz, 2007). Ce Pionnier peut revétir la figure du mznenr, du guide,
du Szegfried de Paffiche de 1906 (doc. 21) poussé par Mercure, et plus largement du
chemin de fer et de la continuité qu’il porte a travers les Alpes. Le chemin de fer est
alors le vecteur et le support d’une écriture auto-alimentée du progres, et d’'une
nouveauté perpétuelle.
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Lintérét porté par un séquencage temporel des Traversées Alpines

n'est done pas d'émettre une nounvelle chronologie absolue dans la succes-
sion. Nous avons fait apparaitre la nécessité de considérer la simultanéité
d’états de franchissement qui correspondent anx grands temps des Tra-
versées Alpines que nous proposons d'identifier : le temps des communan-
165, le temps des Etats et le temps dun marche.
Une premicre définition des Nowvelles Traversées Alpines, nonrrie
d'incertitudes, apparait ainsi. La dimension territoriale est réintroduite
alors méme que les raisonnements qui proposent de l'approcher en géo-
graphie (Vandermotten, 2008, Bavoux, Beancire, Chapelon, Zembr,
2007) n’entrevoient que sa dimension réticulaire continentale. 1. ¢chelle
continentale ne compte pas en elle-méme, mais en tant que périmetre
d’expression de la métrigue marchande dans laquelle le phénomene est
projeté. Or, la nécessaire considération de ['accélération comme motenr
de nouveauté des Traversées Alpines vient nous rappeler a cette question
Sfondamentale : y a-t-il réellement une pertinence a rechercher de Nou-
velles Traversées Alpines 2 1a nouveanté n’est-elle, au final, pas l'essence
méme des Traversées Alpines 2 1/ apparait important de garder a esprit
Lauto-alimentation des Traversées Alpines dans un modernisme qui fait
tendre sa lecture vers une recherche d'absolun la on seul I'acceptation de
la diversité permet de progresser dans le raisonnement. Cela est d'antant
plus nécessaire que la géographie a été un vectenr et une victime de cette
anto-alimentation, comme 'application aveugle de la corrélation de Plas-
sard (1992) le montre. Une refonte des fondements épistémologiques de
Uapproche des Traversées Alpines en géographie semble nécessaire afin de
considérer les nonveanx venus des dynasties de tunnel, le tunnel de base.
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Chapitre 5.
Les tunnels de base,
au-dela de I’événement technique,
un défi géographique

L’embléme médiatique des Nouvelles Traversées Alpines est sans conteste
le tunnel de base. De prime abord, un tunnel de base se définit par sa longueur
(plus d’une trentaine de kilomeétres, jusqu’aux 57 km du Gothard) son altitude (des
entrées qui n’excedent pas 600 metres d’altitude situées avant la rupture de pente) et
la vitesse qu’il autorise (au-dela de 200 km/h pour les trains de voyageurs). Seule-
ment cette carte d’identité technique n’aborde pas les caractéristiques géographiques
fondamentales de cet objet. I’enjeu d’une étude géographique des tunnels de base
réside dans les caracteres spatiaux tant de la genése du projet que des modalités
de leur réalisation ou de leur exploitation (Sutton, 2010). Or, de telles considé-
rations conduisent a refuser le singulier pour ne patler que des tunnels de base tant
les différences entre les objets considérés sont grandes d’un pays a l'autre. Loin de
porter le seul horizon européen a qui ils étaient promis (Merger, 2009), il semble
que les tunnels de base perpétuent surtout la tradition de la continuité nationale.
Il n’y a qu’a considérer que seuls les tunnels suisses, intra-nationaux, ont connu
une continuité d’élaboration, de chantier et d’exploitation (pour le seul Lotschberg
actuellement). Les tunnels de 'UE (Brenner et Lyon-Turin), internationaux bien
que dans I’espace communautaire, connaissent a 'inverse des retards importants qui
suivent des conflits résolus (Brenner) ou bien toujours en cours (Lyon-Turin).

Les premiers effets que I'exploitation du Lotschberg base donne a voir semblent
définitivement appeler a rompre avec les cadres épistémologiques établis par I Plas-
sard (1992).

Un phénomene de réintégration de I’ancienne étendue porteuse de ’Ap-
proche de Porigine : la basse vallée, apparait.

Ce phénomene prend la forme d’une réintériorisation nodale qui accompagne
Péclatement accru des linéaires de franchissement (I). La basse vallée apparait
comme la clé de I’élaboration d’un nouveau systeme de considération des Traver-
sées Alpines. Cet espace porte les indices spatiaux d’une potentielle rupture avec
les dynamiques établies qui prendrait la forme, non d’un retournement, mais d’un
éclatement des dynamiques en un faisceau de possibilités comme pouvait déja I'il-
lustrer I'incertitude présentée sous la forme de nos deux derniéres inéquations (II).
Un premier retour sur la menée des projets achevés (Lotschberg) ou en cours per-
met alors de faire ressortir une composante fondamentale des Traversées Alpines :
Pimportance du cadre national d’inscription et du contexte métropolitain d’in-
vention (I1I).
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Sutton K. (2010)

« e Lyon-Turin
dans le val de Suse:
un aménagement
nommé malaise ».

Merger M. (2009)
«Le report modal
de la route vers

le rail du trafic de
marchandises dans
les Alpes suisses:
un modéle a
suivrer».

Plassard E (1992)
« Les réseaux de
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L.
Vers une considération des effets spatiaux de la pensée de
Pexploitation des nouveaux tunnels de base

Le Litschberg : un axe pilote, une matrice pour un cadre d’analyse

- Le Lotschberg : Paffirmation de la complémentarité verticale

A la suite de notre dernier chapitre, la premiere caractéristique qui apparait
de la mise en exploitation du tunnel de base du Lotschberg est la superposition
fonctionnelle des deux itinéraires de franchissement porteurs du nom Lotschberg,
Cette superposition se comprend comme un doublement des capacités d’un axe
en ce que le méme acteur gere les deux itinéraires (le BLS). Ainsi, cette superposition
n’est pas a aborder comme une concurrence entre deux linéaires, 'un qui jouerait de
la vitesse et du niveau d’information pour demander un péage revalorisé alors que le

De la prévision a la réalité : le tunnel de base du Létschberg, le triomphe des relations interieures

L'IC 2000, un visage du tunnel de base
Carte postale mettant en scéne de la sortie sud du tunnel de base du Létscherg (Rarogne)
qui occulte le portail pour donner le premier réle aux trains IC des services intérieurs.
De 30 trains prévus a l'origine,
le nombre de marches IC acheminées par la ligne de base est aujourd’hui de 45 par jour.
Photo Klopfenstein

Une complémentarité verticale fonctionnelle pensée
Tableau de la prévision des capacités allouées en fonction des types de train par ligne
BLS, 2006.

Marquage d’homologation spécifique nécessaire a 'emprunt du tunnel de base du Létschberg
Photo K. Sutton, novembre 2009.

Matériel roulant (ici une voiture) apte a 200 km/h,

la vitesse d'exploitation sous le tunnel
Matériel roulant autorisé a circuler MAtér el r oylan t autoriséd circuler
surla ligne nouvelle (NeuBauStrecke), 4ans feLotschberg Basis Tunnel

Mattestetten-Rothrist

Document 23. De la prévision a la réalité : le tunnel de base du Lotschberg, le triomphe des relations intérieures
Sources diverses, montage K. Sutton, 2011.
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second jouerait la carte « Jow cost ». I’emprant des deux itinéraires coute presque le
méme prix. Seul ’équipement technique requis pour parcourir le tunnel de base
exerce une discrimination a entrée. Les circulations dans le tunnel sont gérées par
le systeme ERTMS (Europen Rail Traffic Management System) de niveau 2 qui se
compose de deux volets, un volet gestion des circulations par un logiciel de controle-
commande (European Train Control System) et un volet télécommunication (GSM-
Rail). Toutes les locomotives ne sont pas équipées de ce systeme qui autorise des
temps de passage entre deux trains inférieur au ZUB suisse. Les trains non équipés
n’ont pas le choix, seul 'itinéraire de faite s’ouvre a eux. La ligne de faite est la réelle
soupape de la ligne de base. Le Lotschberg base n’est a double voie que sur les deux
tiers de son parcours. Ainsi, il n’offre qu’un potentiel limité de sillons (115 trains par
jour pour les deux sens confondus - tous les chiffres qui suivent s’entendent comme
tel) qui est aujourd’hui entiecrement utilisé (Chessum, 2008). Les trains prioritaires
dans ces tunnels sont les IC/EC des CFF (57 trains/jour) et les Ro/ing Highways Fri-
bourg-Novare (22 trains/jour). Il ne reste donc que 36 créneaux pour les trains de
fret, avec priorité au combiné. La capacité prévue en 2004 lors de la généralisation
du cadencement a 'ensemble du tertitoire national était de 122 trains/jour avec une
répartition de 42 sillons voyageurs et de 80 sillons fret (Képpel, Hass, 2006 ; BLS,
2007a et b ; BLS Alp Transit, 2008 ; OFT, 2007) (doc. 23). 1l apparait clairement
qu’une nette inflation de trains de voyageurs a eu lieu, ce qui marque le succes a
Péchelle national de 'ouvrage. A I'inverse, la capacité pour le fret est bien moindre
que prévue, puisque tout confondu seulement 58 sillons sont alloués. Ce nombre de
créneaux n’est d’ailleurs que théorique, car si la liaison Ralpin se présente en retard,
elle sera tout de méme acheminée par le tunnel de base, de méme pour les IC CFE.
Aussi la variable d’ajustement reste-t-elle le fret. Cette situation obligerait a un trans-
fert vers la ligne de faite pour un certain nombre de trains prévus dans le tunnel de
base. Le tunnel de base ne peut donc pas étre sans le tunnel de faite. Celui-ci
continue a acheminer autour de 120 trains par jour (contre 66 dans les prévisions),
soit plus que le tunnel de base. Avant 'ouverture de celui-ci, le Lotschberg faite
écoulait 250 trains par jour. Aussi le tunnel de base s’entend-il comme un accrois- Chessum R. (2008)

sement de capacité et non comme la solution unilatérale au franchissement. Il a ~ toscibergzle
tunnel de base déja

permis de repousser le seuil de capacité de franchissement sans que celui-ci puisse saturé ».

¢tre absolument identifié. La capacité n’est plus fonction du franchissement mais Koppel T, Hass
des voies d’acces avant le dédoublement des itinéraires de franchissement. En cela, S. (2006) Simplon,
nous sommes devant une révolution ferroviaire. Longtemps, seule la capacité du ;Zzpj:;_d” el du

tunnel a limité I’axe. Aujourd’hui le probleme est reporté en amont dans le réseau,

BLS (20072) « Lots-
chberg-Basistunnel:
die Er6ffnung

des Jahrhundert-
bauwerks ».

plus exactement dans I'espace porteur de Approche, soit la basse vallée.

- Le repositionement du tunnel de faite

BLS (2007b) NLEA

La capacité de I'axe utilisée cumulée est donc de 235 trains par jout, soit N
bl
Latschberg.

moins que lors du seul tunnel de faite. Plusieurs explications peuvent étre mobili-

sées. Tout d’abord le gain de productivité permis par le tunnel de base. En effet, BLS (2008) Profil

2008.
ce tunnel autorise des trains plus lourds et plus long que la ligne de faite. Du méme
coup, cette réduction du nombre de passages n’entraine pas forcément une baisse OFT (2007) «

) . . ] B . Numéro spécial
du volume transitant par le Lotschberg, juste une baisse de rentrée financiere pour ouverture du tunnel
le gestionnaire d’infrastructure. Mais ce gain de productivité ne doit pas étre dissocié Sﬁ:ﬁ isge»du Lo

d’un facteur crise, selon les régulateurs de Goppenstein rencontrés en juin 2010.
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Meillasson S.
(2007) « La ligne de
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chberg-Basistunnel:
die Er6ffnung

des Jahrhundert-
bauwerksy.

BLS (2007b)
NLEA Litschberg.

Sutton K. (20006)
Les traversées alpines:
contribution a nne
lecture par la cospa-
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Bavoux J. J. (2005)
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concept fondamen-
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Kos W, Dinobl G.
[dir.] (2006), Grosser
Bahnhof. Wien und
die weite Welt.
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Selon eux, une baisse de 20% du trafic en transit s’est fait sentir par la ligne de faite
depuis 2008, soit apres Peffet tunnel de base. En effet, le nombre de trains écoulés
par cet itinéraire est stable depuis son ouverture (Meillasson, 2007). Une variation
du trafic ne peut étre donc ressentie qu’au niveau de la ligne de faite. Le fait que les
trains saisonniers comme le Czty Night Line (CNL, train de nuit de grand confort
produit par la DB) Amsterdam-Brigue soient tracés par la ligne de faite le montre.
La ligne de base est celle de la répétition quotidienne d’un cadencement dont
le fret international reste la variable d’ajustement. La ligne de faite est la soupape
(BLS, 2007a et b) qui permet au systéme de fonctionner du fait d’une grande
capacité non utilisée issue des modernisations (électrification et doublement) des
années 1980 et 1990 (Meillasson, 2007).

Ce tunnel s’ancre aujourd’hui dans une échelle avant tout régionale. Les 37 trains
de voyageurs quotidiens correspondent a la trame des « Latschberger », c’est-a-dire les
régionaux BLS Brigue-Spiez. A cela il faut ajouter les navettes auto Goppenstein-
Kandersteg a la fréquence d’une par demi-heure les jours normaux. Les jours de
grands départs d’hiver et d’été la cadence est portée jusqu’a une navette toutes les
10 minutes selon le mode d’exploitation ez rafale, avec alternance des sens de circula-
tion toutes les demi-heures. Cela représente 34 navettes par sens les jours normaux.
En tout, les trafics régionaux occupent donc 105 sillons par jour. Ainsi 15 trains de
fret sont programmés chaque jour par la ligne de fret. En tout, 'axe du Lotschberg
achemine donc beaucoup plus de trafic voyageur que de trains fret, puisque les
deux tunnels confondus, I’axe voit passer 94 trains de voyageurs, 90 trains de ferrou-
tage (navettes et Ro/iing Highways) et seulement 51 trains de fret autres. Ces chiffres
suffisent a eux-seuls a infirmer le postulat selon lequel le systeme de franchissement
suisse est enticrement tourné vers le transit d’échelle européenne. Le systeme suisse
est premicrement organisé autour d’une problématique de continuité territoriale qui
lui donne sa pertinence politique et qui lui permet de se positionner a ’échelle euro-
péenne. Les deux tunnels ne peuvent ainsi s’entendre qu’associés.

Une réaffirmation du phénomene de nodosité : sillons et nodalité linéaire

- Retour a 'unité circulante

Nous avons abordé lors de la premiére partie le phénomeéne de nodosité en
I'identifiant comme une composante clé des Traversées Alpines. Cette notion est,
en fait, a considérer au travers de trois déclinaisons : la complémentarité des itiné-
raires et des fonctions associées (nodosité historique), la superposition des échelles
et des rythmes de circulation (nodosité circulatoire) et la variation des rythmes de
circulation d’une méme unité (nodosité rythmique) (Sutton, 2000). Privilégier une
approche de 'ordre de la pénétration est alors justifié par la nécessité de faire res-
sortir épaisseur verticale rythmique et scalaire d’un flot en apparence unifié.

La nodalité linéaire (Bavoux, 2005) n’est presque jamais étudiée a propos des Traver-
sées Alpines. Tout au plus est-il accepté pour problématique la question du mélange
des flux de transit et de desserte. Or Popposition transit/desserte n’est pas une base
de travail satisfaisante. I.’approche par le mouvement incite a se départir de cette
seule opposition pour ne raisonner que par structures rythmiques. Un train de
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voyageurs Paris-Milan et un train de fret Ambérieu-Orbassano appartiennent tous
deux aux flux de transit a ’échelle de la vallée d’approche mais pas dans les statis-
tiques vu qu’ils ne franchissent qu’une seule fronticre. De plus, leurs vitesses de
marche et la localisation de leurs arréts ne sont absolument pas identiques. 1l en va
de méme pour une voiture particuliere et un poids lourd effectuant un Lyon-Turin.
L’approche par le mouvement appelle ainsi une lecture exclusivement centrée sur
les caractéristiques rythmiques des flux : vitesse, rupture de marche. Le qualitatif
n’est plus en premier lieu le niveau polluant du vecteur du mouvement ou la nature
de son chargement et son poids, mais son profil de circulation. Les Traversées
Alpines, comme toute autre action de déplacement collective ou individuelle, sont
une somme de rythmes a coordonner, horizontalement a I’échelle d’un seul mou-
vement, d’une unité singuliere, et verticalement a I’échelle de 'ensemble du phéno-
mene circulatoire. La lecture rythmique est ainsi ’étude du dialogue entre les deux
formes de I'unité, unité et somme (RFF, http://www.rff.fr/fr/services-et-produits/
notre-produit-le-sillon/les-sillons consulté le 29/09/11). 1l est tout particuliérement
intéressant de considérer la structure des mouvements ferroviaires et leur somme,
du fait que les circulations se concentrent le plus souvent sur une méme voie pour
un sens donné. La tache est plus délicate pour les circulations autoroutieres a cause
des multiples possibilités qu’offre la présence de plusieurs voies de circulation par
sens. ’outil d’appréhension ferroviaire est le graphe de circulation et son unité élé-
mentaire et le sillon.

Document 24. Graphe de circulation de ’axe du Semmering (Vienne-Sud - Spielfeld-Strass)
sur lequel sont tracés les sillons de la journée
Kos, Dinobl (2006).
Chaque ligne représente la course d’un train. Plus la ligne est tendue, plus la vitesse moyenne est élevée. Plus elle tend vers ’hori-
zontal, plus le train est a I'arrét.
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Le sillon se définit avant tout comme la fenétre de circulation d’un train
(doc. 24). 11 est le support de tous les rapports entre acteurs ferroviaires. Entre ex-
ploitants et gestionnaires d’infrastructure, ce rapport est lattribution des capacités
de circulation. Tracer ces créneaux n’est d’ailleurs pas toujours chose évidente, ce
qui pousse la majorité des opérateurs de réseaux a tendre vers une démarche de
cadencement, contraignante a installer, mais offrant une plus grande souplesse de
fonctionnement et une lisibilité accrue tant pour les acteurs que pour les clients.
Entre gestionnaires, le défi répond des problématiques d’interopérabilité dont la
principale contrainte est autant fonctionnelle, technique que politique : la question
de la continuité des sillons. La division de I’espace du réseau entre plusieurs GI
n’est pas un obstacle a 'invention d’une telle continuité. En Suisse, le réseau est dé-
coupé entre de multiples GI. En ce qui concerne les voies normales, les deux prin-
cipaux sont les CFF et le BLS. Mais qu’il s’agisse d’un sillon sur le réseau principal
ou sur le réseau a voie métrique, les EF n’ont affaire qu’a une seule entité, un guichet
unique, la société Swiss Sillon SA. La continuité des sillons est donc une affaire or-
ganisationnelle avant tout.

Représentation schématique du nombre moyen de trains circulant dans l'espace des Traversées Alpines
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- Le sillon, un défi d’interopérabilité

Le sillon est une unité statistique pleine de promesse. La géographie conti-
nue majoritairement d’appréhender les flux au travers du volume et non de I'unité,
soit au travers du tonnage, ou du tonnage multiplié par la distance, et non du sillon.
Nous proposons de n’approcher le fait circulatoire qu’au travers de ce seul indice (fig.
48). Lui seul permet de rendre compte de ’occupation de la voie ou de son éven-
tuelle saturation. Un train de fret a vide ne pése rien dans les statistiques, et pourtant
il occupe bien un créneau comme un train plein. La circulation de locomotives haut-
le-pied (sans train derricre elle) ne pese rien non plus, et pourtant elle accapare un
créneau. Le graphique, élevé a I’échelle de la journée, de la semaine ou du mois per-
met de jauger le taux d’occupation d’une voie de fagon pertinente et réaliste, a I'in-
verse du volume. Ce sont, en effet, des trains qui transportent des tonnages et non
des tonnages qui induisent infailliblement des trains, puisque les charges moyennes
changent selon le sens de circulation en fonction de la densité des échanges, et selon
les opérateurs en fonction des locomotives utilisées. Cette unité n’est bien sur pas
parfaite, car il faudrait pouvoir pondérer le nombre de trains par jour a la longueur
maximale autorisée sur chacun des itinéraires au regard des rayons de courbes, des
pentes ou des capacités de freinage. Mais ces éléments tendent a étre homogénéisés
a I’échelle européenne au travers de Spécificités Techniques d’Interopérabilité
(STT) qui ne visent pas l'efficacité la plus grande mais ’harmonisation entre les
itinéraires qui composent un méme axe. Ainsi, pour prendre 'exemple transfron-
talier du Fréjus, alors que les CC 6500 (locomotives limitées a la France aujourd’hui
radiées) pouvaient emporter en Unité Multiple (UM) 1300 tonnes de fret dans les
rampes de Maurienne, la STI en vigueur sur I’axe est aujourd’hui de 1150 tonnes.
Une série qui pourrait tirer plus en UM serait ainsi sous-utilisée aujourd’hui. 11 est
important de noter qu’une croissance du nombre de trains ne signifie pas forcément
croissance du volume en transit, et I'inverse est tout aussi vrai. Ce premier scénario
peut se réaliser a partir d'une modification du mode de production ferroviaire, en
optant pour le systeme généralisé de la navette entre des terminaux identifiés. Ce sys-
teme permet de développer l'offre dans une logique de cadencement des horaires,
afin de la rendre plus flexible pour les clients. I’origine de la croissance des passages
n’est alors pas une hausse des tonnages, mais un accroissement de ’offre, qui peut
se concrétiser a terme par une hausse des volumes transportés. Cette unité met ainsi
I'accent sur 'importance de la méthode de production du mouvement, et sur son
articulation dans le schéma général de circulation.

Le sillon est alors 'indice non de la nature du produit transporté ou du dynamisme
de la charge porté par un axe, mais de sa fréquentation. En cela, il constitue un
indice a I'interface entre le réseau et le territoire traversé puisqu’il permet de déga-
ger une fréquence de passage, base des ressentis des riverains au travers du bruit.
I’objet sillon est en outre fortement géopolitique puisqu’il réaffirme les périmétres
nationaux et qu’il est objet de toutes les batailles de chiffres. Par exemple, dans
le Val de Suse, les promoteurs du tunnel de base n’utilisent que I'indice tonnage
dans leurs projections alors que les opposants ne parlent que nombre de trains. Au
final, les conclusions de chaque raisonnement se tiennent a condition de les replacer
dans le cadre de leur indice de base. La charge maximale que le Fréjus a connue a
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été rencontrée dans les années 1990. Pour les promoteurs, si 'on veut transporter
plus de volume, comme la ligne a atteint son taux de saturation par le passé, la seule
solution est de construire un nouveau tunnel (SNCFE, 1997 ; LTF, 2004, 20006). Pour
les opposants, I'idée consiste a montrer qu’en organisant des sillons interopérables,
avec moins d’occupation de la voie, il est possible de transporter plus avec moins
de trains. I’enjeu est alors d’optimiser la voie existante, d’autant que 'axe est loin
d’étre aujourd’hui saturé, et de dégager le maximum de productivité de I'axe, no-
tamment en résorbant I'entonnoir d’Orbassano qui freine les expéditions vers la
France.

Si le terme « sillon » a fait son apparition dans le lexique du manuel de
géographie des transports publiée chez Armand Colin en 2005 (Bavoux, Beaucire,
Chapelon, Zembri, 2007), nous notons