Colloque d’OUESTRAIL

ﬁp de frein sur la grande vitesse

La grande vitesse ferro- <
viaire n’a pas les faveurs

des milieux ferroviaires de
notre pays ni de la classe
politique. Réalisme ou
manque de vision?

L'association OUESTRAIL a
consacré son colloque an-
nuel a la grande vitesse. Ce
colloque s'est tenu le vendre-
di 26 octobre a Yverdon-les-
Bains en présence de quelque
150 acteurs des transports
publics de Suisse romande.
On sait qu'en Suisse la grande
vitesse ferroviaire est un sujet
mort et enterré depuis belle
lurettes par la Berne fédérale,
CFF et I'OFT en téte. Le con-
seiller aux Etats jurassien
Claude Héche, président
d’OUESTRAIL, a rappelé que
la Confédération — via Rail
2000 et maintenant FABI — a
effectivement choisi de privi-
légier le développement de la
capacité du réseau actuel plu-
6t que la vitesse. Mais est-ce
le bon choix?

Trop chere

Pour Benoit Gachet, direc-
teur produits et marketing

vitesse ferroviaire.

chez Bombardier, la grande
vitesse est trop chere: «Au-
jourd’hui on relie Genéve a
St-Gall en 4 h 04 avec I'Inter-
City ayant des pointes de
200 km/h; avec des trains
qui pourraient rouler jusqu’a

Deux visions
de la grande vitesse

Lors du colloque OUEST-
RAIL, deux visions de grande
vitesse ferroviaire ont été
évoquées. Le professeur ho-
noraire de I'EPFL Daniel
Mange a présenté son «Plan
Rail 2050» qui préconise
I'aménagement d'une infra-
structure grande vitesse le
long des grandes lignes. Le
projet de Daniel Mange peut
étre réalisé par étapes et il a
I'ambition d'intégrer le ré-
seau grande vitesse européen
du nord au sud et de I'ouest a
Pest.

Vincent Bourquin, profes-
seur HES-SO Fribourg, a
quant a lui présenté Swiss-
metro, ce projet de train
grande vitesse (500 km/h) en
voie souterraine et a suspen-
sion électromagnétique. Un

train peu gourmand en éner-
gie avec en bonus «zéro nui-
sance pour les riverains ».

La Confédération a-t-elle
raison de bloquer ces deux
visions de grande vitesse fer-
roviaire? Vincent Bourquin
répond malicieusement a
cette question par une cita-
tion d’Finstein: «On ne ré-
sout pas un probléme avec
les modes de pensée qui l'ont
engendré». Au terme du col-
loque d’OUESTRAIL, Claude
Héche a aussi eu recours a
une phrase du pére de la
théorie de la relativité pour
illustrer la frilosité de la Suisse
a I'égard de la grande vitesse:
«J’aimerais bien mourir en
Suisse parce que les choses
arrivent avec 20 ans de re-
tard. »
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Le colloque d’OUESTRAIL a confirmé le refus du lobby ferroviaire officiel suisse de prendre en compte la grande

300 km/h on gagnerait 14 %
sur la durée du parcours, soit
34 minutes, mais cela provo-
querait une augmentation de
70% des cofits». Car pour
rouler a 300 km/h il faut da-
vantage d’énergie et davan-
tage de maintenance au ni-
veau de l'exploitation, tout
ceci avec un matériel roulant
plus performant et plus résis-
tant (donc plus cher).

Olivier Baud, sous-direc-
teur de I'Office fédéral des
transports, a confirmé qu'a
long terme la Confédération
cherchait a augmenter la
capacité du matériel roulant

puis la fréquence, mais
quelle cherchait a aug-

menter la vitesse de parcours
«seulement sur les trongons

Pierre-Emmanuel Dessemon-
tet, géographe, chargé de
recherches a la Communauté
d’études pour 'aména-
gement du territoire de
I'EPFL, a présenté le résultat
d’une étude qui compare
I'évolution de la mobilité en
Suisse entre 2000 et 2010.
«Durant ces 10 années, le
nombre de pendulaires

ou la voiture est plus rapide
par rapport au train; aujour-
d’hui la vitesse de pointe de

93 Ces demieres années la France et
Pktalie ont certes privilégié le développe-
ment de la grande vitesse mais au
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détriment du trafic régional

référence étant de 200 km/h
compatible sur certains tron-
cons avec 250 km/h, la rai-
son de ce choix sexplique
par le fait que I'on privilégie
la mixité grandes lignes, tra-
fic régional et trafic mar-
chandises a la grande vitesse
qui est trop chére pour un
gain de temps faible dans no-
tre pays».
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effectuant des déplacements
de plus de 50 km/h a triplé,
passant de 120000 a
360000, aujourd’hui 66 % de
la population active pendule.
Si cette tendance continue, le
rail suisse risque l'infarctus. »
Cependant Dessemontet
réfute la grande vitesse : « Ce
seront les pendulaires aisés
domiciliés prés des grandes

Améliorer les cadences et le
confort
«Dici 2030 I'évolution de la
demande du trafic voyageurs
variera entre 225% et 250 %,
les vrais problémes qui se po-
sent pour nous ce sont les
goulets d’étranglement et la
capacité des trains», a relevé
Philippe Gauderon. Le direc-
teur CFF Infrastructure range
définitivement la grande vi-
tesse dans la catégorie du
réve «parce que la grande vi-
tesse est trop cheére et de-
mande plus d’énergie alors
que les CFF ont décidé d’éco-
nomiser un quart de leur
consommation d’énergie
d’ici 2025 ». Philippe Gaude-
ron a par ailleurs rappelé que
ces derniéres années la
France et I'ltalie ont certes
privilégié le développement
de la grande vitesse mais au
détriment du trafic régional.
«Les CFF veulent se baser sur
les besoins de la clientéle en
cherchant avant tout a amé-
liorer les cadences et le con-
fort des trains tout en amé-
nageant des gares conviviales
de fagon a ce que le dévelop-
pement  de
notre  réseau
puisse étre fi-
nancé a long
terme». Lar-
gent étant le
nerf de la
guerre,  Phi-
lippe Gauderon a rappelé
qua la fin du compte, en
Suisse, «c’est le peuple qui
décide ». Ce n’est pas Claude
Nicati, conseiller d’Etat neu-
chatelois en charge de feu le
projet  TransRun, présent
dans I’Aula Magna du Cha-
teau d’Yverdon-les-Bains, qui
s’est hasardé a le contredire...
Alberto Cherubini

gares qui en tireront avant
tout profit; les gens qui
effectuent de longs dépla-
cements, exercent généra-
lement des métiers bien
rétribués, la grande vitesse
représenterait pour eux un
avantage supplémentaire,
dans ce sens la grande
vitesse constitue un facteur
d’inégalité. » AC



