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Introduction
Faisons le test, un jour, un soir, entre amis, en famille. Dans la conversation,
lâchons une anecdote sur la SNCF. Le résultat est toujours le même. Chacun
a une histoire à raconter, une opinion, une mésaventure, une cocasserie, une
indignation. Les sondages disent que ceux qui ne prennent jamais le train sont les
plus critiques. Il y a de quoi dire et on ne s’en prive pas. C’est l’entreprise la plus
médiatisée de France. Elle fait intimement partie de la communauté française, dont
elle a accompagné les transformations : les premiers congés payés avant la guerre, la
reconstruction après, l’industrialisation, le développement des banlieues, les grandes
migrations estivales, la solidarité du territoire dans les Régions. Et aujourd’hui, la
mobilité globalisée par le digital. Elle est à l’inventaire du patrimoine national depuis
80 ans. Elle est à nous et on croit donc la connaître.
Avez-vous remarqué ? L’anecdote que chacun peut raconter est toujours liée à un
train ou une gare de voyageurs. Se passe toujours en France. A toujours une incidence
politique, par exemple sur la concurrence ou le statut des cheminots. Quasiment
tout le monde dans le pays vit avec cette idée : la SNCF n’est qu’un monopole public
chargé d’administrer le train en France.
Or, tout est faux dans cette phrase. Absolument tout. C’est ce que l’on va découvrir.
Notons déjà que la SNCF et le train en France, ce n’est pas la même chose. Le train
avec des voyageurs existait depuis plus d’un siècle (1827) quand a été créée la compagnie nationale. Il existe dans le pays de vénérables personnes qui ont connu le train
avant qu’existe la SNCF. Il suffit d’être né avant le 1er janvier 1938. D’autres qui l’ont
connue lorsqu’elle était une société anonyme, avec des actionnaires privés, il suffit
d’être né avant 1982.
Le train, ce n’est pas que la SNCF. Une grosse vingtaine d’entreprises font circuler
leurs trains sur le réseau français. Ce n’est plus un monopole depuis une douzaine
d’années : le fret ferroviaire est ouvert depuis 2005 et les concurrents de la SNCF ont
plus de 30 % du marché. Le transport international de voyageurs est ouvert depuis
plus de dix ans. Pourtant, il intéresse peu de candidats. Par exemple, la Deutsche
Bahn a le droit, depuis 2006, de concurrencer Eurostar ou Thalys, dans une des zones
les plus denses d’Europe. Elle a été tentée, elle ne le fait pas. Seule Trenitalia s’est
aventurée, avec un train entre Milan et Paris. En 2016, le gouvernement français
a, pendant quatre mois, ouvert la possibilité à des entreprises concurrentes de
reprendre la gestion de plusieurs lignes classiques. Personne ne s’est présenté. Au
grand dépit de la SNCF, car, c’est une surprise, ce faux monopole aimerait bien voir
sur les rails d’autres transporteurs de voyageurs. Nous allons comprendre pourquoi.
Autre découverte, le train est une activité minoritaire dans la SNCF. Au cœur, mais
minoritaire. Elle ne fait pas que du train, et ce n’est pas nouveau. Depuis sa création,
l’entreprise a toujours eu une activité routière et immobilière. C’est le premier transporteur routier français. En outre, cela est peu connu, la SNCF réalise plus du tiers
de son chiffre d’affaires hors de France, bientôt 40 %. Elle est le numéro un mondial
du métro automatique et du tramway. Elle construit des gares au Vietnam, des sièges
sociaux en Chine et des tours en Arabie, une ligne à grande vitesse au Maroc. Elle
exploite un RER à Boston, des trains de banlieue en Allemagne, un tram en Australie,
des bus en Suède, des métros automatiques à Londres, Hyderabad (Inde) et bientôt
Shanghai. Les Britanniques – qui ont inventé le train – lui ont confié plusieurs de
leurs lignes ferroviaires. La SNCF emploie à peu près tout ce qui est mobile. Y compris
un navire semi-submersible qui a traversé l’Atlantique pour livrer les portes des
nouvelles écluses du canal de Panama…
Utiliser tous les modes de transport autour du train, sortir des frontières nationales,
c’est un choix de stratégie bien réfléchi. Le marché de la mobilité s’est mondialisé et, à cette échelle, il est durablement en croissance. L’Europe compte deux très
grands groupes de transport de voyageurs et de logistique, la SNCF et la Deutsche
Bahn. Parfois rivales dans la conquête de marchés mondiaux, les deux puissances
se défendent de concert contre les mêmes concurrences : les transporteurs et les
constructeurs ferroviaires venant de l’est, les agrégateurs de datas venant de l’ouest.
La grande SNCF est donc encore plus grande qu’on le croit. Elle opère dans 120 pays,
compte 260 000 salariés. Chaque année, elle investit 8 milliards d’euros, dont près
de 95 % en France. Chaque heure qui passe, au moins une personne quelque part
dans le monde signe un contrat d’embauche avec le groupe. L’activité source est le
train, irremplaçable pour les transports à haut débit. Faire circuler 15 000 trains tous
les jours, qui se croisent, correspondent ou se suivent parfois à quelques minutes,
est un métier de haute précision, qui s’est digitalisé à une vitesse phénoménale. La
gestion prédictive s’est installée dans les gares, les ateliers, les trains, les chantiers
de voies. À l’aise dans un monde de réseaux, le numérique permet le sur-mesure
individuel dans les déplacements massifs.
La SNCF familière réserve en réalité beaucoup de surprises. C’est un monument historique industriel, mais ses agents travaillent au smartphone et à la tablette. Elle est
parfois critiquée au pays, mais les grandes métropoles mondiales la sollicitent pour
leurs transports. C’est un mobilier national, au fond très français, mais hyperactif
sur tous les continents. Son génial TGV a failli la mener à sa perte, mais son organisation a été fondamentalement redessinée en 2015. Elle mise gros aujourd’hui sur le
transport du quotidien et le low cost.
Nous allons voir que la SNCF est à la fois un monde hyper logique de techniciens et
une source de réactions irrationnelles. Et que nous ne sommes pas au bout de nos
étonnements.
À propos de ce livre
Que ne sait-on pas déjà sur la SNCF ? Ses services sont connus. Pas une nouveauté
commerciale qui ne soit décortiquée, pas une nouvelle appli qui ne soit jaugée
par les consommateurs. Pas un retard de train qui ne se retrouve dans les réseaux
sociaux. Les « bons plans » des voyages et les conseils sont régulièrement dans
les magazines. Elle est fréquentée par tellement de monde que rien n’échappe de
ce qui s’y passe. Les salles de rédaction connaissent le truc : quand l’actualité est
creuse, appelons la SNCF, il s’y passe toujours quelque chose. Elle-même est d’une
rare transparence. Quelques clics suffisent pour tout savoir de son actualité, de ses
services, de sa stratégie, des courriers qu’envoie sa présidence ou de la rémunération
de ses métiers.
Ce livre aborde le sujet par un biais rarement exploré, celui du pourquoi. Pourquoi
y a-t-il tant de travaux sur le réseau en région parisienne, pourquoi n’a-t-on pas
les mêmes tarifs TER d’une région à l’autre, pourquoi la SNCF a-t-elle mis de beaux
TGV tout neufs entre Paris et Bordeaux alors qu’elle y perd de l’argent, pourquoi
va-t-elle exploiter des tramways en Australie et des métros en Chine, pourquoi y
a-t-il tant de commerces dans les grandes gares ? Pourquoi la SNCF fait-elle ceci
plutôt que cela, il n’y a pas de mystère. Ce livre propose les explications simples qui
viennent lorsqu’on porte sur ce groupe un regard global, qui englobe son histoire,
son environnement, un peu de politique et un soupçon d’économie. Souvenons-nous
que la mobilité ne date pas d’aujourd’hui, que notre SNCF nationale hérite de près de
deux siècles d’expériences dans la gestion de flux de voyageurs et de marchandises,
n’oublions pas que les infrastructures publiques coûtent cher, et beaucoup de choses
s’éclairent.
Plus qu’un manuel de démonstration théorique, ce livre est une sorte de reportage. Il
a été rédigé après une longue immersion au cœur de ce groupe, à partir de nombreux
entretiens avec des salariés, des chefs d’équipe ou des dirigeants, des visites d’installations et de gares, de notes personnelles prises pendant des réunions. Il propose
au lecteur l’interprétation personnelle que fait l’auteur de ce qu’il a vu et entendu.
Comment ce livre est organisé
Ce livre est organisé en six parties, qui ont chacune leur personnalité. Le plus confortable est de commencer par le commencement, c’est-à-dire par les débuts du train,
qui a existé en France pendant un siècle avant que soit créée la SNCF. C’est une partie
historique qui part des origines et s’achève en 2016. La logique est de continuer en
deuxième partie par une description sommaire, forcément sommaire, des gens qui
font ce groupe, les salariés, la gouvernance. La troisième partie explique comment la
SNCF s’organise pour apporter au voyageur ce qu’il demande. Et le même voyageur
ne demande pas la même chose selon qu’il utilise un train de la banlieue parisienne,
qu’il veut voyager loin, qu’il reste dans sa région ou sa ville. Une quatrième partie fait
l’inventaire des moyens utilisés pour transporter ou gérer des flux de marchandises.
C’est une activité peu connue de la SNCF, mais elle pourrait bien un jour peser aussi
lourd que l’activité Voyageurs. La cinquième partie est consacrée au cœur industriel
du métier, l’entretien du réseau et sa modernisation, et la gestion de la circulation
des trains.
Chaque partie à sa logique et peut être consultée indépendamment des autres. Le
lecteur ne sera pas perdu s’il passe de l’une à l’autre autrement que dans l’ordre de
présentation.
La première partie
L’Angleterre a inventé le train au début du XIXe siècle, suivie par tous les grands
pays. Chaque État l’a fait avec ses caractéristiques géographiques et culturelles. En
France, la première ligne commerciale est ouverte en 1837. La SNCF est créée 100 ans
plus tard par la réunion de compagnies privées. Depuis 1937, la SNCF a connu de
formidables révolutions techniques, la fin de la vapeur et l’électrification, l’invention de la très grande vitesse, la révolution culturelle du client, la puissante irruption
du numérique. Elle a été société anonyme puis établissement public, unie, scindée,
réunie. Mais, nous le verrons dans cette première partie, à travers tous ces avatars
demeurent de surprenantes constantes. Depuis sa création, la SNCF est en compétition avec la route. Depuis toujours, elle est un groupe avec d’autres activités que le
train. Et depuis qu’il existe, le système ferroviaire est un objet politique et un patrimoine que l’État, en France, n’a jamais su bien gérer.
La deuxième partie
Nous trouverons dans cette partie un éclairage sur ceux qui font le groupe SNCF.
Ils sont 260 000, qui travaillent dans 120 pays. Chaque heure qui passe dans une
journée, au moins une personne signe un contrat d’embauche quelque part dans le
monde. Et son recrutement correspond à la stratégie globale d’un ensemble organisé
par grandes activités spécialisées. Nous allons voir aussi comment la dernière grande
réforme ferroviaire a fondamentalement réorganisé le système national en formant,
le 1er janvier 2015, un « Groupe public ferroviaire ». Cette partie décrit plusieurs
métiers emblématiques, comme le conducteur et le contrôleur, et d’autres peu
connus du grand public, comme le chef d’équipe ou le directeur régional.
La troisième partie
Cette partie raconte comment la SNCF s’est adaptée aux formidables bouleversements dans les façons de se déplacer qui ont surgi en moins de douze ans. Celle qui
a créé le TGV invente en ce moment la très grande vitesse low cost. Dans les régions,
la SNCF se prépare à la prochaine concurrence et revoit ses grands processus de
production. C’est dorénavant un agrégateur de mobilités. Le groupe est devenu un
expert mondial du mass transit et des trafics en zone dense. Sa filiale Keolis est dans
tous les grands appels d’offres internationaux, en Chine, en Inde et en Australie à
l’est, sur le continent américain à l’ouest. Et bien entendu, dans les compétitions
ouvertes par les autorités organisatrices nationales et européennes.
La quatrième partie
Voilà, dans cette partie, un sujet paradoxal. Gérer le transport des marchandises par
train ou par route est une activité très ancienne. Le chemin de fer a même été inventé
pour transporter du fret lourd. Or, c’est l’activité la moins connue de la SNCF. De
temps en temps, un long train chargé de conteneurs rappelle l’existence du fret
ferroviaire. Peu connue peut-être parce que ses clients directs ne sont pas le grand
public mais des entreprises nationales, tout comme des grands groupes internationaux. Il est vrai aussi que le métier a complètement changé. La SNCF gère plus que
jamais des flux de marchandises, mais elle a remonté toute la chaîne de valeur et
est devenue un groupe de logistique. C’est même le huitième opérateur mondial du
secteur.
La cinquième partie
SNCF Réseau est chargé de développer le deuxième réseau de l’Union européenne, de
l’entretenir, d’en organiser l’accès pour les transporteurs et de gérer les circulations.
Il emploie pour cela 52 000 salariés. Il est entré depuis peu dans une dynamique qui
va transformer le chemin de fer national. D’abord, parce que depuis janvier 2015
ceux qui décident des chantiers et ceux qui les font sont enfin réunis, après 18 ans de
guérillas. Ensuite, parce que pour la première fois l’État a donné au réseau un début
de stratégie – mais sans résoudre la lourde question de l’endettement. Et enfin parce
qu’après 30 ans de sous-investissement, SNCF Réseau suit depuis 2013 un grand
plan de modernisation et mène au moins 1 500 chantiers par an sur l’infrastructure.
La sixième partie
La sixième partie est traditionnellement celle qui autorise les lecteurs – et l’auteur –
à s’écarter des explications centrales très construites pour aborder des sujets
périphériques. Nous nous souviendrons ici des meilleurs films avec des trains, dans
une liste personnelle que chacun aura plaisir à compléter ou amender. Nous trouverons des choses insoupçonnées sur cette SNCF que l’on croit connaître : qu’elle est
présente depuis plus de quinze ans dans l’Empire du Milieu, où elle construit le siège
d’Air China, une gare des prochains Jeux olympiques d’hiver de 2022, et où elle va
exploiter une des lignes du plus long métro du monde (plus de 600 km !). Qu’elle s’est
tellement bien installée au pays des kangourous qu’elle y gère non seulement le plus
long tramway du monde, mais des réseaux de cars et de bus scolaires dans toutes
les grandes métropoles de l’est à l’ouest de l’Australie. Que ses ingénieristes sont
consultés sur des projets qui vont du Brésil à la Mongolie et du Canada au Proche-Orient. Nous découvrirons que les techniciens et ingénieurs se sont emparés du
digital pour transformer les processus industriels. Nous pourrons même y redécouvrir les meilleures citations sur le train !
Les icônes utilisées dans ce livre
[image: ]Cette icône attire l’attention sur une information particulièrement utile pour la
bonne compréhension du sujet.
[image: ]Cette icône signale une information qui n’est peut-être pas fondamentale, mais qui
complète le paragraphe précédent.
[image: ]Sous cette icône est résumée l’idée importante développée dans le ou les paragraphes
qui précédent. Quand on revient sur cette partie, on peut s’y référer sans avoir à tout
relire.
[image: ]Parce que les anecdotes sont significatives et restent dans les mémoires.
Et maintenant, par où commencer ?
Le lecteur commence par ce qui le tente, la table des matières est faite pour cela !
Chaque partie a sa logique chaque chapitre a son unité, et l’on peut naviguer de l’un
à l’autre. Le plaisir de découvrir la réalité de ce qu’est la SNCF viendra de la vision
d’ensemble, mais l’ordre d’assemblage des parties est libre !
Les sources
On trouvera dans les dernières pages du livre une liste de livres, de documents et
de sites Internet où le lecteur peut compléter son information et dont s’est nourri
l’auteur.

PARTIE 1 ÇA, C’ÉTAIT AVANT…
[image: ]

DANS CETTE PARTIE

Cette première partie raconte à grands traits l’histoire du train et
celle de la SNCF, jusqu’à aujourd’hui. On y apprend des choses
curieuses ou étonnantes. Par exemple, que le chemin de fer a fort
bien fonctionné pendant près d’un siècle avant qu’existe la société
nationale. La SNCF n’a pas inventé le train mais une fois créée, elle
a été de tous les événements historiques, de toutes les transformations de la société française, de génération en génération. Au
point de faire intimement partie du patrimoine national.


Chapitre 1 Le train avant la SNCF
DANS CE CHAPITRE :

» Du chemin de pierre à la voie de fer

» Au tout début il y eut les Anglais

» Les grands pays montent en marche

» Les débuts du réseau national

» Les premières compagnies françaises

» À l’heure de Paris

» L’économie mixte

» Vers l’unification

» L’héritage à long terme



Chemin de pierre et chemin de bois
Il y a eu le train avant le train. Dès l’époque d’Astérix et Obélix, voici un peu plus
de 2000 ans, le principe du guidage sur des voies à écartement fixe est connu et
appliqué. Les Romains taillent des ornières dans les voies pour que les roues de
leurs chariots s’y engagent, et pour éviter les glissades dans les passages dangereux.
L’écartement des roues des chariots est déterminé par une norme que tous les fabricants doivent respecter.
Plus tard, au Moyen Âge, les petits chariots dans les mines roulent sur des voies en
bois. Ce sont les premiers wagonnets, qui circulent individuellement ou en convoi. Ils
sont tirés par des chevaux ou poussés par des hommes. Le système, surtout répandu
en Allemagne et en Grande-Bretagne, qui comporte des plaques tournantes et des
formes d’aiguillage, se développe en sous-sol comme en surface.
[image: ]À cette époque, le ballast est rudimentaire, les traverses sont des rondins ou bien des
pavés en pierre espacés. On est encore très loin du TGV, mais c’est bien l’ancêtre du
chemin de fer. Sauf qu’il n’est pas « de fer ».
Pourquoi ce sont les Anglais qui l’ont inventé
Au XVIIIe siècle, la Grande-Bretagne est une puissance maritime, commerciale et
financière. Pour transporter matériaux et marchandises, ses entrepreneurs utilisent
des lignes de plusieurs kilomètres de rails en bois ou en fonte, puis en fer, pour relier
les ports et les villes, les mines et les manufactures. Les besoins du pays en énergie
s’accroissent, or cette énergie vient du charbon extrait des mines. Les Britanniques
doivent donc développer des transports massifs sur leur territoire. La force des
chevaux pour tracter les convois n’est plus suffisante. En outre, les ingénieurs
inventent et perfectionnent la machine à vapeur, la métallurgie et la mécanisation
des métiers à tisser.
Face à cette demande de transport, l’offre se construit. Les Britanniques ont des
compétences et des brevets, une expérience des réseaux, des capitaux pour financer.
Entreprendre est encouragé par la morale anglicane (ou protestante), selon laquelle
le travail est une valeur. Les ingrédients sont là. Tout est mûr pour le grand départ de
la révolution industrielle qui va transformer la vie de l’humanité. Il n’y a plus qu’à
mettre une chaudière sur des roues avec des bielles, la faire rouler sur des rails et
inventer la locomotive à vapeur.
La famille Stephenson est l’emblème de cet essor ferroviaire initial. George le père,
Robert le fils, ne sont pas les inventeurs du train, mais ils en sont bien les fondateurs. Ils conçoivent des machines de plus en plus modernes, construisent dès 1820
une ligne ferroviaire qui transporte du charbon et des voyageurs sur 40 km entre
Stockton et Darlington. Et en 1830, ils créent la première ligne commerciale avec
des horaires, entre Liverpool et Manchester. Les ateliers Stephenson fabriquent des
locomotives qui se vendront dans le monde entier. En 1850, la Grande-Bretagne
exploite déjà 10 000 km de lignes.
Les grandes nations ont suivi
Au même moment, de l’autre côté de la Manche, les grands pays continentaux
développent eux aussi leurs réseaux ferroviaires selon leur géographie, leur démographie, leur culture. Les États de la Confédération germanique établissent des liaisons
entre eux, sans noyau central. Ce système ferroviaire décentralisé et transfrontalier
au sein d’une union douanière favorise la constitution, autour de la Prusse, de ce qui
va devenir bientôt l’Allemagne. La Deutsche Bahn d’aujourd’hui et l’État fédéral en
sont les héritiers directs. L’Italie, quant à elle, construit ses réseaux en même temps
qu’elle cherche à unifier les territoires situés entre le royaume des Deux-Siciles et
la Lombardie.
De l’autre côté de l’Atlantique, la construction du chemin de fer dans le Far West
devient une épopée. Racontée plus tard dans des westerns, elle symbolise l’esprit
pionnier américain dans toutes ses dimensions. Après la guerre de Sécession, le
train-roi américain bénéficie des grandes acquisitions de territoires à l’Ouest et
établit les premières lignes transcontinentales. Le chemin de fer, comme le pétrole,
l’acier ou le textile, est alors un terrain où s’épanouit une féroce concurrence.
[image: ]Tout ceci montre une chose dont l’importance s’affirmera des décennies plus tard :
depuis deux siècles, le chemin de fer d’un pays est étroitement lié à l’histoire de sa
nation. Dans les pays européens, le train fait partie du patrimoine national. Ce n’est
pas tout à fait un service comme un autre.
Les débuts du réseau français
Le transport ferroviaire se développe en France après celui de la Grande-Bretagne,
mais les bases de l’infrastructure ont été posées très tôt. Dès 1814, un ingénieur en
chef des Mines, Pierre-Michel Moisson Desroches propose à Napoléon d’établir sept
grandes voies ferrées en étoile au départ de Paris. Mais cette année-là, l’empereur
a d’autres préoccupations. L’idée est reprise un quart de siècle plus tard par l’ingénieur en chef des Ponts Alexis Legrand, qui dessine un schéma de liaisons nationales
reliant Paris aux frontières. « L’étoile de Legrand » est inscrite dans le premier texte
législatif ferroviaire : la loi relative à l’établissement des grandes lignes de chemin
de fer en France est adoptée le 11 juin 1842. En 1879, le réseau compte 29 600 km de
lignes, le plan Freycinet adopté en juillet de la même année programme de le porter à
38 300 km, pour pouvoir desservir toutes les sous-préfectures. Ce qui sera quasiment
réalisé en 1914. (Le réseau français aujourd’hui est de 30 000 km.)
LES MINES ET LES PONTS

Les grandes radiales du réseau français vont en
direction des frontières. L’ouverture de la ligne
Paris-Versailles a très tôt fait prendre conscience
que le chemin de fer peut transporter (relativement) vite un nombre important de personnes.
Il est idéal pour le transport de troupes et de
matériel. Ceci n’a pas échappé aux ingénieurs
des Ponts ou des Mines responsables du
développement ferroviaire : à l’époque, ils sont
tous passés par Polytechnique. Comme chacun
sait, c’est une école militaire.

Les premières compagnies françaises
En France, la première liaison réellement commerciale est une ligne de banlieue :
elle est ouverte en 1837, de Paris à Saint-Germain-en-Laye. De nombreuses compagnies locales se créent puis se regroupent pour former six grandes compagnies
ferroviaires. Le PLM (Paris-Lyon-Marseille) créé en 1857 est le plus grand réseau,
le Paris-Orléans couvre le Sud-Ouest jusqu’au nord de la Garonne, le Sud depuis la
rive gauche étant le territoire du réseau du Midi. La Compagnie de l’Est se forme en
agrégeant des compagnies plus petites.
Deux exemples intéressants sont donnés par la Compagnie du Nord (1845) et par la
Compagnie de l’Ouest (1851). La première relie des centres industriels (mines, textile,
sidérurgie) et commerçants à des ports maritimes dynamiques, et elle prospère. La
seconde dessert des régions agricoles disséminées sans grand centre industriel, et
elle vivote. Il faudra se souvenir de cet exemple lorsque nous examinerons le chemin
de fer contemporain en France et en Europe : s’il n’y a pas de marchandises, le train
de fret n’est pas utile ; et si le train de voyageurs répond au besoin de se déplacer, il
ne le crée pas. Cela vaut toujours aujourd’hui pour le TGV !
[image: ]Pour fidéliser leurs salariés, dont les compétences sont recherchées, les compagnies
leur accordent des avantages. Ce sont les embryons du futur statut des cheminots.
L’heure locale et l’heure de Paris
Pour simplifier leurs grilles horaires, les compagnies ont besoin d’avoir la même
heure dans toutes leurs gares. Or, la France du XIXe siècle vit à l’heure locale : il est
partout midi quand le Soleil est au zénith, mais le Soleil n’est pas au zénith partout
au même moment. Comme le centre du réseau ferroviaire est Paris, l’heure de la
capitale devient la référence pour toutes les gares. Dans les campagnes coexistent
l’heure locale et l’heure de la gare jusqu’en 1891, quand celle de Paris devient légale.
Une économie mixte publique/privée
La première loi ferroviaire du 11 juin 1842 instaure un système d’économie mixte.
Considérant que les grands moyens de communication sont d’intérêt général, l’État
décide du tracé des voies, finance l’infrastructure et les ouvrages d’art. Il concède le
monopole d’exploitation des lignes à des compagnies qu’il aide à s’établir grâce à
des subventions et des garanties d’intérêt des capitaux investis. En contrepartie, il
contrôle les comptes. Deux siècles plus tard, nous sommes toujours dans un système
dans lequel l’État décide des tracés et finance (en partie) la construction du réseau.
Un manque de vision
D’autres caractéristiques initiales se retrouvent dans le système ferroviaire du
XXIe siècle : manque de cohérence dans l’organisation, de vision à long terme, d’harmonisation entre les modes de transport.
Car, pressé par les parlementaires, par les lobbies, l’État – du IIe Empire comme de
la IIIe République – accorde la construction de nombreuses lignes qui n’ont d’intérêt que politique. On verra que, plus tard, la Ve République n’est pas plus vertueuse.
En 1930, la France est suréquipée en réseaux locaux et départementaux. Une ville
comme Grasse, écrit le grand historien des chemins de fer Clive Lamming, comptera
jusqu’à cinq gares simultanément, appartenant à plusieurs réseaux. Le pays totalise
42 600 km de voies, la somme des effectifs est de 512 000 cheminots. Mais nombre
de ces lignes secondaires sont construites à tour de bras sans se soucier d’équilibre
socio-économique.
Une expansion mal contrôlée
Il y a dans cette inflation de petites lignes un peu de spéculation des investisseurs,
un peu de démagogie des élus, et plus d’offres que de besoin. Aux grandes compagnies, l’État impose les tarifs et interdit les augmentations nécessaires. En transport
de marchandises, les tarifs sont fixés selon la nature du produit transporté – et non
selon le coût de revient du transport. L’État utilise le train pour soutenir des secteurs
industriels et n’ose pas demander aux voyageurs de payer le coût réel de leur transport ferroviaire. Cette phrase n’a jamais cessé d’être d’actualité jusqu’à aujourd’hui.
Plusieurs compagnies sont défaillantes. L’État se résout à racheter le réseau des
Charentes en 1878 et la Compagnie de l’Ouest en 1908. Les réseaux ainsi nationalisés
prennent le nom de Réseau de l’État. C’est l’ancêtre de la SNCF. La Première Guerre
mondiale marque la fin d’une expansion ferroviaire débridée, extrêmement riche en
découvertes technologiques et le déclin des grandes compagnies concessionnaires :
en 1931, tous les grands réseaux sont déficitaires.
LE SYSTÈME DÉJÀ EN DÉFICIT

En 1931, le chemin de fer évalue les pertes
de recettes que leur occasionne la concurrence automobile à 38 % du déficit d’exploitation. À cela s’ajoutent les privautés tarifaires
et fiscales de l’État, soit encore 40 % du déficit
d’exploitation. Aussi, chaque année, la direction
demande-t-elle au gouvernement l’autorisation
de relever l’ensemble des tarifs et à plus long
terme, une réforme profonde des conditions
d’exploitation des chemins de fer. Cette année-là,
c’est l’année 1931, et elle ressemble furieusement à la première décennie des années 2000 !

Vers l’unification
En 1920, alors qu’un régime de retraite unique est déjà en vigueur, l’État impose aux
grands réseaux un même statut pour leurs personnels. Le premier véritable statut
du cheminot fixe les conditions de rémunération, de recrutement et d’avancement,
les congés et les arrêts maladie, les mesures disciplinaires. L’année suivante, la
convention de 1921 entre l’État et les compagnies crée un fonds commun de solidarité par lequel les pertes des unes sont compensées par les bénéfices des autres.
L’État impose la réglementation sociale, la politique tarifaire, la politique salariale
à un interlocuteur unique qui représente les compagnies : le comité de direction
des grands réseaux. Ceux-ci harmonisent leurs techniques, en particulier en matière
d’électrification puis de signalisation (en 1934).
[image: ]Ainsi, le « code Verlant » (rien à voir avec le verlan de l’argot…) fixe les couleurs
(jaune-vert-rouge) et les formes (carré-triangle-rectangle-disque).
L’héritage vient de loin
Les réseaux européens se sont donc constitués selon leurs cultures et leurs histoires.
L’Allemagne a créé un réseau décentralisé, la Grande-Bretagne a laissé aux capitaux
privés le soin de les développer. La France, de culture colbertiste et jacobine, a dessiné
un réseau dont les grandes radiales partent de Paris vers les frontières. Pour les
Français, l’intérêt général vaut que l’État régule le système, finance les infrastructures, concède l’exploitation à des sociétés qu’il subventionne et auxquelles il impose
des réglementations et des tarifs. Toutefois, ce fonctionnement échappe difficilement à l’interventionnisme public et aux tentations politiques locales, ce qui rend
impossible un modèle économique stable et une vision à long terme. Ces caractéristiques initiales des réseaux européens perdurent dans leurs systèmes respectifs
aujourd’hui.
Le train a vite été chargé des symboles de liberté, d’aventure et d’innovation industrielle. Plus que cela, l’osmose entre la culture, l’histoire d’un pays et la naissance de
son chemin de fer confère au train une grande valeur émotionnelle. L’énorme succès
de La Bête humaine, premier et puissant grand roman ferroviaire, en 1938, doit certes
au talent d’Émile Zola, mais au moins autant à son sujet.
LES DATES IMPORTANTES

» 24 août 1837 : inauguration de Paris-Saint-Germain-en-Laye, première ligne française
de voyageurs avec une locomotive à vapeur,
elle fait 18 km.

» 11 juin 1842 : première loi ferroviaire en
France. Elle établit la gestion de l’infrastructure à l’État et la concession des services à
des compagnies ferroviaires.

» 1859 : des concessions sont passées avec
six grandes compagnies, que l’État subventionne et contrôle.

» 1908 : en défaillance structurelle, la
Compagnie des chemins de fer de l’Ouest est
nationalisée. Le Réseau d’État est l’ancêtre de
la SNCF.

» 2 août 1914 : l’armée réquisitionne le réseau
ferroviaire, matériel et personnel sont affectés au transport des troupes

» 1920 : l’État généralise à toutes les compagnies un statut unique du cheminot.

» 1922 : premières électrifications des lignes et
premières locomotives électriques.




Chapitre 2 Au bout d’un siècle, le train devient la SNCF
DANS CE CHAPITRE :

» La concurrence de la voiture et du car

» Réguler ou laisser faire

» Les trains voulaient tout contrôler

» Et si on avait une politique globale des transports ?

» 1938, année de naissance de la SNCF

» Les heures sombres

» Les Trente Glorieuses

» La voiture triomphante

» La fin des locomotives à vapeur

» Place à la très grande vitesse



Ciel, la concurrence !
La concurrence se manifeste tôt. Non pas entre les premières compagnies, qui sont
des monopoles dans le périmètre de leurs concessions, mais entre modes de transport. Le transport ferroviaire y est confronté dès son avènement. D’abord entre le
train et la batellerie, puis entre le train et l’automobile. La navigation fluviale, qui a
vu lui échapper les trafics lourds traditionnels, se motorise et s’organise. L’industrie
automobile française prend son essor après la Première Guerre mondiale et se place
au troisième rang mondial dans les années 1930, après celles des États-Unis et de
la Grande-Bretagne. Les routes sont goudronnées, le réseau routier français est
l’un des plus denses du monde. Elles sont devenues les principales concurrentes du
chemin de fer aux yeux des voyageurs qui apprécient la souplesse des horaires et la
finesse des dessertes. Aux yeux de l’État aussi : on ne peut pas négliger une industrie
qui, dès 1934, représente un million d’emplois (construction, entretien, sociétés de
transport).
La concurrence est vive dans le transport de voyageurs, d’abord pour les exploitants
des voies ferrées locales, souvent construites par opportunité politique. Comme le
découvrira environ cent ans plus tard un ministre de l’Économie, les cars qui vont
partout sont bien plus commodes et moins coûteux : ils ne supportent pas le coût de
l’infrastructure. Dans les années 1920-30, les élus locaux suppriment ainsi plusieurs
milliers de kilomètres de voies ferrées pour les remplacer par des services automobiles subventionnés.
Durant cette même période, l’aviation commerciale connaît si l’on peut dire un
décollage irrésistible, porté par une puissante progression technologique comme le
train en a connu lors du demi-siècle précédent. Certes, cette concurrence-là n’est
pas massive, car l’avion est encore très cher. Elle prend cependant aux compagnies
ferroviaires une part de leur clientèle, la plus intéressante, celle qui voyage dans les
voitures de première classe… mais pour qui la brièveté du trajet compte bien davantage que le tarif.
On régule, ou pas ?
Pendant la décennie qui précède la Deuxième Guerre mondiale, les compagnies
ferroviaires sont donc bousculées sur leurs fondations par l’essor de ces deux jeunes
modes de transport. L’un est économique et populaire, c’est le car dont les horaires
s’adaptent facilement aux besoins. Son succès sera relayé plus tard par une voiture
individuelle triomphante. Parallèlement, les camions, de mieux en mieux équipés
et de plus en plus sûrs, prennent des parts de marché de plus en plus importantes.
L’avion, élitiste et cher à ses débuts mais bien plus rapide, accapare la clientèle aisée
– on dit aujourd’hui « premium ». À ces coups de boutoir s’ajoutent les effets de
l’une des deux plus grandes crises économiques du XXe siècle, celle qui, après le jeudi
noir du 24 octobre 1929 à Wall Street, traverse l’Atlantique et va déstabiliser les
économies européennes.
L’État, financièrement lié aux compagnies défaillantes par la Convention de 1921
(voir chapitre 1), doit couvrir leurs pertes. Au sein des gouvernements successifs, un
débat se cristallise autour de l’alternative suivante : soit le mode ferroviaire doit
trouver en lui-même la solution à ses difficultés en étant moins cher, plus commercial, mieux géré ; soit l’État doit organiser et réguler la concurrence entre les modes.
Les deux écoles ont leurs défenseurs dans la classe politique, chez les économistes
et dans les groupes de pression. Ce débat est encore nourri et argumenté au début
du XXIe siècle.
Quand les trains voulaient contrôler les automobiles
Les grandes compagnies ferroviaires ont choisi. Elles sont favorables à une coordination des modes de transport. Surtout si ce sont elles qui l’organisent. Pour garder leurs
clients, elles font des efforts de marketing, tentent de baisser des tarifs, améliorent
le confort. Pour répondre à la concurrence aérienne sur le trajet Paris-Londres, la
Compagnie du Nord mise sur la Flèche d’or entre Paris et Calais, train rapide avec
des wagons-lits confortables. Puis les réseaux créent des filiales automobiles avec
l’idée de contrôler ce secteur. En 1930, leurs lignes de cars exploitent des services sur
25 000 km. Ils se verraient bien « prendre en main la totalité des transports publics
par route et par eau », puis les transports aériens, comme le demande le directeur
de la Compagnie du Midi au ministre des Travaux publics (qui a la tutelle des transports). Coordonner leur va bien du moment qu’ils s’en chargent.
Et si on avait une politique publique des transports ?
Du point de vue public, il n’est pas possible de favoriser l’un ou l’autre mode de
transport : le chemin de fer comme l’automobile font vivre des millions de personnes.
Et ils ont un rôle essentiel dans le développement économique. Mais si l’État – qui
tout à la fois couvre les déficits ferroviaires, construit et entretien le réseau routier et
finance les voies navigables – organise leur complémentarité, les modes de transport
seront plus efficaces et moins chers. C’est le sens de plusieurs rapports officiels de
l’époque et d’aujourd’hui qui recommandent le chemin de fer pour les transports de
masse et le transfert à la route pour les transports locaux à petite échelle. De même
pour les marchandises : le train devrait se concentrer sur le transport massif sur
longue distance et le transport combiné rail-route et laisser au camion les transports
de courtes distances et de petits volumes. Or, pour mener une politique des transports
globale, il faut que l’État ait l’autorité économique et le contrôle des entreprises. Si
l’on admet en France – mais aussi en Allemagne – que le train est un service public,
et il l’est par délégation depuis la création des réseaux, ce n’est pas le cas des autres
modes de transport que l’État ne contrôle pas..
Dans les années 1930, le débat divise la majorité de gauche (radical-socialiste et
socialiste) alors au pouvoir. À défaut d’imposer le contrôle direct de l’État dans tous
les transports, les gouvernements successifs demandent aux différentes compagnies
ferroviaires de fusionner.
1er janvier 1938 : la SNCF publique et privée
Cette fusion entre elles à laquelle les compagnies ne peuvent pas se résoudre, l’État
va la réaliser. Après une négociation menée avec les cinq grandes compagnies privées
par le ministre des Travaux publics Henri Queuille, le décret-loi du 31 août 1937
institue un réseau unique sous la responsabilité de l’État : la Société nationale des
chemins de fer français. Plus d’un siècle après les premières circulations de trains
commerciaux, la SNCF est officiellement créée, le 1er janvier 1938.
Pour que l’entreprise publique soit à l’équilibre et ne « plombe » pas le budget
du pays, l’État organise une forme de cohabitation du rail et de la route : ainsi il
remplace des petites lignes ferroviaires peu fréquentées par des services routiers, et
taxe le transport automobile.
La SNCF hérite des filiales et des participations des compagnies privées. Elle les
réorganise et donne naissance à deux grandes filiales historiques, l’une de transports
frigorifiques : la STEF ; l’autre de transports automobiles, la Société de contrôle et
d’exploitation des transports auxiliaires (SCETA).
[image: ]Dès sa création, la SNCF est donc conçue comme un groupe multimodal. Parallèlement,
elle regroupe ses participations dans les sociétés immobilières que lui ont transférées les compagnies privées.
LA SNCF, SOCIÉTÉ ANONYME

La SNCF est alors une société anonyme publique/
privée, dont la durée de vie est fixée à 45 ans,
qui est détenue à 51 % par l’État et 49 % par les
compagnies concessionnaires initiales. C’est
ainsi que les banquiers Rothschild, qui possédaient la Compagnie du Nord, furent coactionnaires (marginalement) de la SNCF, jusqu’en
1982.

La guerre et la reconstruction
Dès le début du deuxième grand conflit mondial, les trains sont mobilisés pour le
transport de troupes et de matériel. À la signature de l’armistice en juin 1940, le
réseau et son personnel sont mis à disposition de l’occupant, soumis aux lois de
guerre qui « prévoient dans presque tous les cas [d’insubordination] la peine de mort
ou les travaux forcés ». La SNCF est sous la surveillance de la direction des transports
de l’armée allemande, qui impose la présence de 6 500 cheminots allemands dans
les gares, les dépôts, les chantiers d’exploitation. À partir de l’été 1942, le train est
utilisé pour acheminer les déportés vers les camps de concentration et d’extermination. De nombreux cheminots participent à la Résistance, comme l’a magistralement
illustré le film de René Clément, La Bataille du rail.
POUR MÉMOIRE

La SNCF et les éditions Perrin ont publié en
avril 2017 Les cheminots victimes de la répression, 1940-1945. Ce sont les biographies de
2 229 cheminots fusillés, exécutés, morts en
détention ou en déportation, et des 443 cheminots morts au combat. L’ouvrage a demandé
cinq ans de recherches dans les archives, travail
collectif dirigé par des historiens et coordonné
par l’association Rail et histoire. L’entreprise a
voulu rendre un hommage solennel à chacun
de ces agents.

[image: ]Dans les années d’après-guerre, la SNCF est l’instrument privilégié du développement économique. Elle transporte le charbon, les minerais, les matériaux, sur un
réseau qu’elle reconstruit et qu’elle électrifie. C’est alors une période de modernisation, durant laquelle la SNCF invente les trains à grande vitesse, comme le célèbre
Capitole, qui roule à 200 km/h (en 1967), et les trains Corail, mis en service à partir
de 1975.
[image: ]Attention à ne pas confondre les trains à grande vitesse, comme le Capitole, et les
TGV, trains à très grande vitesse, qui arriveront quinze ans plus tard. Le seuil de
différence est à 250 km/h. Nous verrons plus loin que seuls les TGV peuvent circuler
sur les LGV (lignes à grande vitesse), construites et équipées spécialement pour eux.
La voiture triomphe
La domination du train sur les autres modes de transport est de courte durée. Après
la difficile remise en marche d’un pays dévasté, les années 1950 ouvrent une période
faste, dite des Trente Glorieuses – qui dure en fait un quart de siècle, jusqu’au
premier choc pétrolier de 1973. Amorcée grâce à l’aide du plan Marshall, tirée par
la pression démographique du baby-boom, entraînée par la découverte de la société
de consommation, la croissance est forte (plus de 5 % par an !) et le chômage quasi
inexistant.
[image: ]La voiture individuelle est un symbole de liberté, la 2CV de Citroën et la 4L de Renault
se disputent le cœur des étudiants argentés. Berline ou break, familiale ou coupé,
la voiture exprime aussi un statut social, et même davantage : Roland Barthes, qui
l’installe dans ses célèbres Mythologies, dit d’elle : « Je crois que l’automobile est
aujourd’hui l’équivalent assez exact des grandes cathédrales gothiques : je veux dire
une grande création d’époque, conçue passionnément par des artistes inconnus,
consommée dans son image, sinon dans son usage, par un peuple entier qui
s’approprie en elle un objet parfaitement magique. » (1957). Autrement dit, c’est le
triomphe de la bagnole.
Les programmes de développement des autoroutes et des grandes voies urbaines
se déroulent, le président Georges Pompidou inaugure à Paris 13 km de voies sur
berges (1967), les lobbies routiers font croire que la voiture est un tel progrès que les
transports collectifs et le train sont voués à un déclin irréversible. De fait, jusqu’au
milieu des années 1970, la SNCF ferme beaucoup de lignes dont les pouvoirs publics
ne veulent plus combler les déficits. Cependant, des courants contraires à cette
glorieuse expansion se forment : chocs pétroliers, qui propulsent à la hausse le coût
des carburants et de l’énergie en général, critiques de la société de consommation.
L’alternance politique mûrit. Elle a lieu en 1981.
L’AUTOMOBILE, UN RÊVE DE LIBERTÉ

L’attachement quasi passionnel à la voiture peut
paraître surprenant aujourd’hui, alors qu’elle
s’est banalisée, que le permis de conduire ne
fait plus rêver et qu’il est plus simple – dans les
agglomérations – de partager un usage occasionnel de la voiture que d’en posséder et entretenir
une. Mais les baby-boomers deviennent adultes
dans les années 1960 et 70, dans un monde
où tout paraît possible, y compris marcher
sur la Lune. Et la voiture, la bagnole, la caisse,
la tire, la deuche, est le symbole de leur jeune
puissance, le sésame de toutes ces libertés dont
ils ont soif. Leurs idoles se montrent dans les
plus belles autos et meurent dans des accidents,
James Dean en Porsche, Albert Camus en Facel
Vega, Roger Nimier en Aston Martin, Grace Kelly
en Rover. Ce qui leur montre bien que la voiture
est l’alpha et l’oméga…

Le dernier souffle de la vapeur
Après un siècle et demi de traction à vapeur, le dernier trajet commercial pour
voyageurs d’une locomotive à vapeur a lieu en 1972. La conversion à d’autres
énergies (gazole, électricité) d’une grande entreprise de transport comme la SNCF
l’a entraînée à transformer profondément son organisation et ses métiers. La grande
vitesse du Capitole est électrique. Ce sont des locomotives électriques qui tractent les
nouvelles voitures Corail dessinées par Roger Tallon, avec couloir central, climatisation et suspensions efficaces. D’ailleurs, des Corail circulent encore aujourd’hui. Le
6 mars 1974, le président Georges Pompidou autorise la construction de la ligne à
grande vitesse entre Paris et Lyon : elle sera électrique.
Les très grandes idées de la très grande vitesse
Car pendant que l’automobile domine les transports, les ingénieurs du service de
recherche de la SNCF phosphorent sur un projet qui va renverser la situation. Avec
plein d’innovations : un train réversible, c’est-à-dire avec une motrice et une cabine
de pilotage à chaque extrémité, ce qui simplifie les manœuvres lorsque le train à
son terminus doit repartir en sens inverse. Comme les motrices et les voitures sont
solidaires, on peut les articuler avec des bogies communs, assurant une sécurité plus
efficace en cas de sortie de voie. La motorisation puissante répartie sur plusieurs
bogies augmente sérieusement l’adhérence aux rails, accélère la vitesse, autorise des
rampes plus pentues et donc des tracés de voies plus directes – mais réservées à ces
trains. L’addition de ces idées donne un projet de train roulant très vite, en grande
sécurité, sur des voies qui lui sont propres. Celui-ci est techniquement testé au cours
des années 1970.
Le système TGV est en train de naître.

Chapitre 3 Deux décennies vont tout changer
DANS CE CHAPITRE :

» 1981, la révolution du TGV

» 1983 : la Loti l’a dit

» La SNCF, établissement public

» Un groupe sans vraie stratégie

» La création du TER

» 1991 : l’Europe veut de la concurrence

» La longue grève de 1995

» Les clients entrent dans l’entreprise

» 1997, les trains et les rails se séparent



1981, le TGV qui change tout
Le système TGV mis au point par le pôle recherche de la SNCF – inspiré par le
Shinkansen japonais – additionne une série de nouveautés technologiques. Elles
vont redonner au train un attrait que la voiture lui avait fait progressivement perdre.
Ce nouveau train est « tout nouveau tout beau », aérodynamique avec son nez de
science-fiction, plus sûr. Il est évidemment très rapide et, à ses débuts sur Paris-Lyon, pas plus cher que le train sur ligne classique. À toutes ces qualités étonnantes
réunies, s’ajoute aussi pour la SNCF la promesse d’une considérable économie
d’exploitation. Car il est conçu pour circuler en navette, à grande vitesse, sur une
ligne inaccessible aux trains lents, sans manœuvre de locomotives dans les gares
terminus car il est réversible, il peut faire trois trajets par jour entre Paris et Lyon
avec le même équipage à bord. C’est-à-dire trois fois plus qu’un train classique en
aller simple. Cette formidable productivité apportée par la technique et l’organisation est confortée par une grande nouveauté commerciale : la réservation obligatoire,
garantie d’un bien meilleur remplissage des places. Le lancement de cette merveille
de modernité a lieu le 22 septembre 1981, sur une partie de l’actuelle ligne à grande
vitesse entre Paris et Lyon.
Pour la SNCF, c’est le début d’une épopée technique, commerciale et politique.
LE RÉSEAU DES LGV

Les ingénieurs qui ont créé le TGV ont imaginé
un ensemble voie-train. Le TGV n’est vraiment
lui-même que sur des lignes à grande vitesse
(LGV). Ces lignes ont des caractéristiques de
construction propres, une signalisation particulière, une conduite appropriée. Le réseau
des LGV – qui est clôturé – est bel et bien un
deuxième réseau distinct, qui s’ajoute au réseau
classique. Les trains classiques ne peuvent pas
circuler sur les LGV. Et inversement, les TGV ne
peuvent pas circuler à très grande vitesse sur
le réseau classique. Un des affaiblissements du
modèle TGV a été de lui établir des dessertes
sur le réseau classique, pour lequel il n’a pas été
conçu.

1983 : ce que dit la Loti
L’arrivée de la très grande vitesse en France au début des années 1980 coïncide avec
des avancées politiques qui, en deux décennies, vont transformer l’organisation de la
SNCF et le fonctionnement du transport ferroviaire. Cela peut se dire en une phrase :
le gouvernement étatise le transporteur historique (SNCF), les Régions prennent la
main sur l’organisation des transports régionaux, et l’Europe impose une séparation
entre l’infrastructure et les services de transports, c’est-à-dire entre les rails et les
trains. Ce triple encadrement structure l’activité de la SNCF jusqu’à aujourd’hui.
Sur le thème des transports en particulier, les idéaux politiques des hommes qui
arrivent au pouvoir en France en 1981 réhabilitent la notion d’intérêt général qui
prévalait cent cinquante ans plus tôt. Les mots changent, l’idée reste : on considère
qu’une politique globale doit satisfaire les besoins des usagers dans des conditions
économiques et sociales avantageuses pour la collectivité, mais qu’elle doit aussi
participer à la solidarité nationale et à l’aménagement du territoire.
Le 30 décembre 1982 est promulguée la loi d’orientation sur les transports intérieurs,
dite Loti, qui précise ces ambitions. Elle est toujours en vigueur en 2017. Les principes
de la Loti correspondent aussi à une volonté générale de décentralisation, qui
s’exprime dès 1982 : désormais les conseils régionaux sont élus au suffrage universel
direct et la Région comme le département disposent du pouvoir exécutif jusqu’alors
exercé par les préfets. Ces collectivités territoriales prennent une responsabilité dans
la définition des infrastructures et des services de transport : la Loti le dit, le conseil
régional doit passer une convention avec la SNCF pour l’organisation des transports
régionaux.
SNCF SA devient établissement public
La Loti « recrée » la compagnie nationale de chemin de fer. On se souvient que la
loi de 1937 avait créé la SNCF pour une durée de 45 ans. La nouvelle loi conserve son
nom, mais change son statut. De société anonyme, la SNCF devient, le 1er janvier 1983,
un établissement public industriel et commercial (Epic).
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