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Twindexx, future rame des CFF.
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EDITORIAL
Le grand défi

ongtemps, la grande vitesse a

ét¢ une notion taboue en

Suisse. Avec des arguments
non dénués de bon sens: topographie
tourmentée, habitat dense, villes trop
proches. Car pour se déployer avec
efficacité, la grande vitesse a besoin
de vastes espaces.
Or le dossier «Plan Rail 2050»
illustre le contraire. Non que le pro-
fesseur émérite Daniel Mange pro-
pose un réseau a grande vitesse a
créer «ex nihilo» et irriguant tout le
territoire helvétique.
Plus subtil, il suggere une trame de
base englobant les lignes nouvelles a
200 km/h (Mattstetten — Rothrist et
Lotschberg de base); celles en cours
de réalisation (futur Gothard) ou en
projet (quadruplement intégral d’Ol-
ten a Zurich en partie par souterrain).
Assurément, il sera moins aisé d’inté-
grer le pays romand dans ce réseau a
grande vitesse, mais il n’est pas inter-
dit de concevoir des lignes perfor-
mantes pour se raccorder a la Suisse
alémanique et a la France voisine.
Ce propos résonne d’un son neuf, loin
des discours fédéraux qui n’échafau-
dent que des plans comptables. Car
c’est deés maintenant qu’il faut dessi-
ner le réseau de 1’an 2050, ce qui per-
mettra de faire les bons choix au fur et
a mesure que les projets prendront
forme. Et ne pas rater les grands ren-
dez-vous. Blaise Nussbaum
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Plaidoyer pour la grande
vitesse sur le reseau suisse
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Projet de réseau ferroviaire a grande vitesse en Suisse a I’horizon 2050.

es projets et les réalisa-

tions de nouvelles infra-

structures ferroviaires se
multiplient dans le monde. Toute-
fois, c’est la «trés grande vitesse»
qui succede aujourd’hui a la
«grande vitesse»: les trains futu-
ristes de Bombardier (Zefiro), des
Chemins de fer chinois (CRH
380A) et de Talgo (Avril), sont
tous concus pour rouler a 380
km/h. Le chemin de fer se réaf-
firme comme le mode de transport
de I'avenir et le train a grande
vitesse devient son fer de lance.
Pourtant, en Suisse, I’année 2010
avait mal commencé pour le che-
min de fer. Les autorités fédérales
ont dévoilé en mars le contenu de
la troisieme étape de Rail 2000:
«Rail 2030 désengorge le réseau
ferré: davantage de trains, davan-
tage de places assises, davantage
d’espace dans les gares». Mais pas
d’allusion a la grande vitesse et
moins encore a la place de la

Suisse dans I’Europe ferroviaire.
Or Rail 2030 doit viser beaucoup
plus loin: désengorger n’est pas
un programme pour demain, mais
I'urgence d’aujourd’hui.

LIVRE BLANC

Le livre blanc «Plan Rail 2050.
Plaidoyer pour la vitesse» (lire
page 2) souhaite étre une contri-
bution a ce débat et propose une
long
terme. Et quand Ulrich Gygi, pré-
sident du conseil d’administration
des CFF, déclare au journal
«Sonntag», dans son édition du 8
mai 2010, qu’il souhaite un train a
grande vitesse reliant Zurich a
Berne en 27 minutes, on constate
que la téte des chemins de fer
fédéraux pose les mémes ques-
tions que la Communauté d’inté-
réts des transports publics (citrap-
vaud).

Sept arguments au moins plaident
en faveur de la grande vitesse fer-

véritable vision pour le

(carte sp)

roviaire en Suisse. Au lendemain
du percement du tunnel du Saint-
Gothard, le plus long souterrain
du monde, la Suisse avait déja fait
le choix de la grande vitesse. Le
premier argument est donc le plus
évident, mais paradoxalement, le
moins visible. Il existe déja en

Suisse des troncons a grande
vitesse, parcourus a 200 km/h
entre Mattstetten et Rothrist, sur la
ligne Berne-Olten, ou a 250
km/h, dans le nouveau tunnel du
Lotschberg. La future galerie de
base du Gothard, longue de 57
kilometres et ouverte a I’exploita-
tion en 2017 au plus tard (éven-
tuellement en 2016), est égale-
ment congue pour une vitesse de
250 km/h, comme le sera, a
terme, la totalit¢ de la ligne du
Gothard, de Zurich a Chiasso.

Suite page 2 Daniel Mange
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Argumentaire pour la grande vitesse

Suite de la premiére page

e deuxieme  argument

défend la participation hel-

vétique a part entiere au
développement du réseau européen
a grande vitesse: la Suisse, au centre
de gravité de ce réseau, ne s’y
integre pas encore, alors que, dans
quelques
comme Zurich-Genéve-Lyon-Bar-
celone, Berne-Lausanne-Geneéve-
Paris-Londres ou Francfort-Bale-
Gothard-Milan ~ pourront  &tre
offertes avec des temps de parcours
comparables a ceux de I’avion.
Le troisieme argument concerne
I’avenir de la Suisse. Ses ambitions

années, des liaisons

économiques, financieres et scienti-
fiques ont toujours été claires: il
s’agit de figurer dans le peloton de
téte. Une telle position implique des
infrastructures irréprochables, dont
font partie aujourd’hui les lignes a
grande vitesse.

Le quatriéme argument a trait au
développement durable et a la pro-
tection de I’environnement. Le
transport ferroviaire entraine une
dépense énergétique modeste par
passager transporté et dégage une
quantité minimale de gaz a effet de
serre (CO:z). Avec la grande vitesse
sur rail, le chemin de fer peut rem-
placer I’avion sur des distances de
1000 kilometres ou plus, avec un
bilan écologique beaucoup plus
favorable.

Le cinqui¢éme argument répond a
une préoccupation sociale. Des
déplacements plus rapides devien-
nent indispensables pour les nou-
veaux pendulaires a grande dis-
tance, qui cherchent a concilier une
vie de famille sédentaire avec une
activité éloignée du domicile: c’est
le phénomene du nomadisme pro-
fessionnel.

Le sixieme argument est d’ordre
politique: c’est I’effet de réseau. Le
matériel roulant a grande vitesse est
universel et peut donc irriguer sans
transbordement les lignes clas-
siques a partir d’axes rapides. L'en-
semble du réseau profite donc des
améliorations de vitesse des lignes
nouvelles, comme le montre déja le
trongcon Mattstetten-Rothrist  qui
accélere les trains du Pied du Jura
I’empruntant a partir de Soleure.

INTERDEPENDANCE
Le septiéme argument est tech-
nique. La construction et la mise en
service d’un axe a grande vitesse
liberent des sillons sur le réseau
classique au profit des relations
locales, régionales ou interrégio-
nales; loin de menacer le trafic a
courte distance, la grande vitesse
I’encourage et le libére.

D.M.

Epouvantails brandis: rétablir la verite

es opposants a la grande

vitesse ferroviaire brandissent

trois épouvantails: le colt, le
démantelement du réseau actuel et
I’inflation de I’offre en transport. I1
est temps de rétablir la vérité.
«La grande vitesse est chere, tres
chere; elle est un luxe clairement
au-dessus de nos moyens». Malheu-
reusement la «petite vitesse» est,
elle aussi, extraordinairement col-
teuse. L’un des trongons au coeur de
I’actuel projet ZEB (zukiinftige
Entwicklung der Bahninfrastruktur,
soit en francais le développement
futur de I'infrastructure ferroviaire)
et du projet Rail 2030, la ligne
Olten-Aarau-Lenzbourg-Zurich,
doit étre doublée (mise a quatre
voies) pour faire face aux trafics
actuel et futur. Les aménagements
prévus, soit les transformations de
la gare d’Olten et la construction
des trois tunnels de I’Eppenberg (5
km), du Chestenberg (10 km) et du
Heitersberg II (5 km), s’élevent a
2.5 milliards de francs, soit une fois
et demi le colt de la ligne Mattstet-
ten-Rothrist (1,7 milliard). La
conclusion est claire: une ligne nou-
velle a grande vitesse Rothrist-

Zurich, selon les veeux du président
Ulrich Gygi, ne cofite pas beaucoup
plus cher que la mise a niveau de la
ligne actuelle, garantit la capacité
cherchée et offre un gain de temps
permettant le trajet Berne-Zurich en
une demi-heure. Qui est perdant?
COMPATIBLE

«Le maillage du réseau suisse (I'ir-
rigation de ’ensemble du pays), le
cadencement de I’horaire et la qua-
lité des correspondances sont bien
plus importants que la grande
vitesse». La grande vitesse ferro-
viaire en Suisse, comme on peut le
vérifier quotidiennement sur les
trongons existants de Mattstetten a
Rothrist et du tunnel de base du Lot-
schberg, est totalement intégrée
dans le réseau actuel. Les nouveaux
trongons complétent le réseau histo-
rique et offrent un nouveau service
— des parcours rapides — sans tou-
cher aux fleurons de Rail 2000,
I’horaire cadencé et la qualité des
correspondances.

«La grande vitesse ne répond pas a
une demande en forte augmentation
dans tout le pays; elle péjore méme
la situation en incitant davantage
de voyageurs a prendre le train». Si

I’on défend le développement de la
grande vitesse, c’est précisément
pour voir déferler de nouveaux
voyageurs qui auront abandonné la
voiture ou l’avion au profit d’un
mode de transport rapide, confor-
table et respectueux de I’environne-
ment. Le transfert modal de I"air ou
de laroute vers le rail reste un objec-
tif écologique majeur.

Il'y a 150 ans, les habitants d’Orbe,
effrayés par la fumée des nouveaux
monstres a vapeur, ont refusé le che-
min de fer et se sont coupés de la
ligne principale reliant Lausanne a
Yverdon-les-Bains. La  grande
vitesse ferroviaire n’est pas un
monstre a éviter, mais le moyen
idéal pour rapprocher tous les
citoyens helvétiques (Lausanne-
Zurich en une heure) et pour amar-
rer la Suisse a I’Europe (Geneve-
Barcelone en quatre heures). La
construction d’un réseau a grande
vitesse est un projet ambitieux, réa-
liste et enthousiasmant. Y adhérer,
c’est batir la Suisse de demain et y
faire palpiter le coeur de 1’Europe.

Daniel Mange, professeur honoraire
de PEPFL, secrétaire de la Citrap-VD

A nos lecteurs

Le huitieme numéro de «Trans-
ports romands» présente un dos-
sier panaché sur diverses innova-
tions, qu’elles portent sur les
nouvelles techniques ou les grands
projets  d’infrastructure ~concer-
nant la Suisse ainsi que ses proches
voisins.

Nous avons pu bénéficier de la col-
laboration précieuse de spécia-
listes romands de la politique des
transports qui  présentent les
grands enjeux énergétiques et fer-
roviaires qui attendent la Confédé-
ration au cours de ces quarante
prochaines années, tant il est vrai
que le rail se projette avec plu-
sieurs décennies a I’avance.

Nous remercions nos abonnés et
nos annonceurs. Afin de poursuivre
notre travail d’information, nous
vous invitons a souscrire un abon-
nement annuel de 25 francs pour
quatre numéros (soutien dés 30
francs).
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