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AMTRAK. — les Services voyageurs des chemins de fer americains

Maurice E. Perret

A l'apoges du rail, vers 1929, environ 20 000 trains
de voyageurs circulaient aux Etats-Unis. A la fin de
la Deuxieme Guerre mondiale, il en restait encore
6000. Comme, aux Etats-Unis, les chemins de fer
sont entre les mains de compagnies privees, celles-ci
voyant que les transports de marchandises etaient
plus remunerateurs que les voyageurs, reduisirent
leurs Services et le nombre des trains diminua
encore. En 1970, il n'y en avait plus que 450. Alors
qu'en 1929, 77 pour cent des transports voyageurs
entre villes etait assure par les chemins de fer, en
1970, ceux-ci n'en avaient plus que 7,2 pour cent.
Le gouvernement commenga ä s'inquieter. Si la
Situation s'etait prolongee, les Services voyageurs
seraient tombes ä zero. II aurait ete tres difficile de
les retablir si, par la suite, on en eprouvait la necessite,

soit qu'en raison de l'augmentation de la
population, les voies aeriennes et les routes soient trop
encombrees, soit qu'une penurie de carburant force
ä reduire les transports aeriens et routiers. C'est
ainsi qu'en date du 30 octobre 1970, le president
Nixon signa le decret creant le «National Railroad
Passenger Corporation» (Compagnie nationale des

voyageurs de chemins de fer) et lui confia la res-
ponsabilite d'etablir un reseau de trains de voyageurs

entre les principales villes du pays. Ce
nouveau reseau fut appele Amtrak, abreviation de
«American track»: voie ferree americaine.
Selon la nouvelle Organisation, les compagnies de
chemins de fer mettaient ä la disposition d'Amtrak
les lignes figurant dans le reseau general, ä moins
qu'elles ne veuillent conserver la gestion de leurs
trains de voyageurs. Des l'entree en vigueur d'Amtrak,

tous les autres trains de voyageurs etaient sup-
primes. Quatre compagnies seulement deciderent
de continuer ä gerer elles-memes leurs trains de

voyageurs: le Southern Railway (lignes de Washington
ä la Nouvelle-Orleans et de Salisbury ä Ashe-

ville), le Chicago, Rock Island and Pacific Railroad
(lignes de Chicago ä Peoria et de Chicago ä Rock
Island), le Denver and Rio Grande Western Railroad

(de Denver ä Ogden), le Georgia Railroad
(d'Atlanta ä Augusta). D'autres compagnies con-
fierent ä Amtrak les trains interurbains, se reser-
vant les lignes de banlieue, notamment ä New
York, Chicago et Philadelphie. Le nombre des
trains interurbains fut limite ä 184. Parmi les

wagons de voyageurs en circulation, Amtrak en
choisit 1200 pour ses Services (y compris les wagons-

lits et les wagons-restaurants) et fit l'acquisition de
nouvelles voitures pour le Metroliner, rapide circu-
lant entre New York et Washington.
Amtrak entra en vigueur le ler mai 1971. A cette
date, 178 trains de voyageurs cesserent de circuler
et un assez grand nombre de petites villes virent
ainsi disparaitre leurs relations ferroviaires. La
frequence des trains varie selon les regions. Sur la cöte
nord-est on compte jusqu'ä 38 trains, chaque jour,
dans chaque sens, entre New York et Philadelphie,
22 entre Philadelphie et Washington, de 6 ä 12

entre New York et Boston, New York et Albany,
capitale de l'Etat de New York, Philadelphie et

Harrisburg, capitale de l'Etat de Pennsylvanie,
certains de ces trains ne circulant pas le dimanche. II
y a deux ä quatre trains par jour dans les relations
principales: Washington-Floride (Miami et Tam-
pa), Albany-Buffalo, Chicago-Detroit, Chicago-
Milwaukee-Minneapolis, Chicago-Kansas City,
Chicago-Saint-Louis, Chicago-Indianapolis, Los
Angeles-San Diego. Dans les relations ä travers les

Montagnes-Rocheuses, il n'y a qu'un train par jour
ou meme un train trois fois par semaine seulement.
Le but d'Amtrak est de relier les grandes villes entre
elles. II se trouve ainsi que six Etats qui n'ont pas de
grandes villes (au sens americain, soit villes de plus
d'un demi million d'habitants) et ne sont pas situees
sur une ligne, n'ont plus de trains de voyageurs, soit
les Etats d'Arkansas, Dakota meridionale, Iowa,
Maine, Nouveau-Hampshire et Vermont. En outre,
les capitales de quatorze autres Etats n'ont pas de
Services ferroviaires de voyageurs, au nombre des-

quelles, Austin, capitale du Texas, Santa Fe, capitale

du Nouveau-Mexique, Tallahassee, capitale de
la Floride. Par contre, Madison, capitale du
Wisconsin, et Helena, capitale du Montana, sont reliees

par un autobus Amtrak avec une Station ferroviaire
voisine. Mais, pour Boise, capitale de l'Idaho, la
gare la plus proche est ä 350 km, pour Pierre, capitale

de la Dakota meridionale, ce sont 290 km qui
la separent d'une Station et il faut en compter 240

pour Augusta, capitale du Maine et 210 pour Mont-
pelier, capitale du Vermont. II n'y a pas moins de
43 villes de plus de cent mille habitants qui n'ont
pas non plus de service ferroviaire de voyageurs, les

principales etant Dallas (800 000 habitants), Long
Beach (350 000), Tulsa (330 000), Akron (275 000).
Quant aux villes de moindre importance, elles n'ont
de trains de voyageurs que si elles sont situees sur
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une ligne entre deux grandes villes, ä l'exception,
toutefois, de Parkersburg, en Virginie occidentale,
qui a obtenu d'etre reliee ä Washington, gräce ä

l'influence d'un senateur de cet Etat. Meme les

metropoles ne sont pas toutes bien servies. Chicago,
comme eile l'a toujours ete, reste le principal centre
ferroviaire du pays et les lignes, en eventail, la
relient avec toutes les regions. De New York, il est
possible d'atteindre directement les autres metropoles

du pays, ä l'exception de Detroit qui n'a que
deux trains par jour allant ä Chicago et n'ayant pas
de bonne correspondance avec l'Est, du reste,
Detroit, capitale de l'automobile, n'a jamais ete un
nceud ferroviaire important. Entre d'autres grandes
villes, les correspondances peuvent etre tres mau-
vaises, comme par exemple entre Saint-Louis et la
Nouvelle-Orleans, entre Kansas City et Miami,
meme entre Chicago et Atlanta.
La decadence des Services de voyageurs et la sup-
pression de nombreuses lignes ont, depuis un certain
temps dejä, cause l'abandon de nombreuses stations.
Beaucoup de petites gares ont ete demolies,
certaines sont affectees ä d'autres usages ou restent
vides. La gare centrale de Saint-Louis, edifice
monumental construit dans un style inspire par la
ville de Carcassonne, avait 46 quais; il en reste 32,
les autres ayant fait place ä un parc ä autos; comme
c'est une gare en cul-de-sac, les trains de marchan-
dises ne l'utilisent pas et, actuellement, il n'y a plus
que quatre arrivees et quatre departs de trains par
jour. Chicago n'avait pas moins de huit gares
principales. Les trains d'Amtrak ont ete concentres dans
l'une d'entre elles qui, de ce fait, est assez animee.
La gare de la Nouvelle-Orleans, de construction
recente, ne voit qu'une arrivee et un depart de trains
par jour et, en plus, deux arrivees et deux departs,
trois fois par semaine, mais eile a acueilli les Services

routiers regionaux et nationaux, et il en part
environ quatre-vingts autobus par jour.
Les premiers six mois d'Amtrak ont montre que les
trains de voyageurs, au lieu de perir completement,
pouvaient etre ranimes, mais le coüt en est eleve et
Amtrak a du demander des subsides supplemen-
taires au gouvernement, car eile etait ä la veille de
la faillite. Ces subsides ont ete accordes, mais une
reorganisation est en cours. On a, en particulier,
trouve que la somme de 120 mille dollars comme
traitement annuel du directeur etait excessive. Quelques

changements sont ä l'etude. En particulier,
Amtrak ne s'interessait qu'aux Etats-Unis, on pre-
voit de relier le reseau americain avec les chemins
de fer canadiens et les chemins de fer mexicains,
liaison qui existait autrefois.
II est encore trop tot pour prevoir l'avenir d'Amtrak.

II est certain que le train est un moyen de

transport qui convient mieux que d'autres ä
certains voyageurs; pour de grandes distances, il est
plus confortable et plus rapide que l'autobus et est
moins eher que l'avion. II est cependant douteux
qu'Amtrak puisse jamais exister sans aide du
gouvernement, mais il serait regrettable que le
gouvernement, qui peut etre tres genereux dans certains
domaines, cesse de fournir des subsides aux
chemins de fer, par souci d'economie.
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