NNV \VENDREDI 14 OCTOBRE 2022

«Les CFF sont victimes d’'une
importante pénurie d’'ingénieurs»

MOBILITE Le patron des CFF
regrette le nouveau retard de la
rénovation de la gare de Lau-
sanne. Il pointe le manque d’in-
génieurs qualifiés et annonce la
mise en place d'un nouveau pro-
cessus de vérification des plans

SAMI ZAiBI
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Pour le ferroviaire romand, c’est
la goutte d’eau qui fait déborder
le vase. Prés d’un an apres le trou
de Tolochenaz, et quelques mois
apres lofficialisation de I’échec
de la technologie de compensa-
tion du roulis (qui devait raccour-
cir le temps de trajet entre Lau-
sanne et Berne), 'annonce d’un
éniéme retard du chantier de la
gare de Lausanne, clé de la mobi-
lité romande, passe mal.

Face a cette exaspération
romande, le patron des CFF,
Vincent Ducrot, revient sur les
causes techniques, mais aussi sys-
témiques, de cette déroute. Le Fri-
bourgeois annonce sa volonté de
former a I'interne des ingénieurs
afin de faire face a la pénurie,
mais aussi la mise en place d’'une
nouvelle étape de vérification des
plans, a I’échelle nationale, pour
les grands projets.

Comment vivez-vous le fiasco du
chantier de la gare de Lausanne?
En tant que CEO des CFF, je ne
suis pas content du traitement de
ce projet. Il y a eu un manque, et
je regrette qu'on ne soit
pas parvenus a lancer
cette partie du chantier
avant la fin de I’année.
Mais je crois qu’il faut
tout de méme dézoomer. Les CFF
entreprennent chaque année
20 000 chantiers, dont une cin-
quantaine sont de trés grands
projets qui tous ont des aléas. On
vient d’ailleurs de recaler le
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«Les CFF
entreprennent
chaque année

20 000 chantiers,
dont une
cinquantaine sont
de tres grands
projets qui tous
ont des aléas»
VINCENT DUCRQT, PATRON DES CFF

début d’un trés gros chantier a
Zurich pour la méme raison
qu’a Lausanne, des questions de
statique.

Pourquoi cette rénovation, qui n'a
riendevisionnaire, a lieuvingt ans
apres le reste du pays? Il faut se
rappeler que le Fonds d’in-
frastructure ferroviaire (FIF) ne
date que de 2014. Avant,
financer de grands pro-
jets était trés compliqué.
Dansles années 2000, 0n
n’avait tout simplement
pas l'argent nécessaire. Il s’agis-
sait alors de parer au plus pressé,
et 'on ne construisait que ce qui
était indispensable. De plus, la
gare de Lausanne a connu une
énorme hausse de ses besoins ces

huit derniéres années. En 2014,
dans la premiére mouture du
projet, on n’en était qu’au début
duRER a Lausanne. Cette dimen-
sion a été ajoutée en cours de
route, ce qui a changé la donne
du chantier. En termes de gestion
de projets, ce nest pas idéal.

Que répondez-vous aux Romands
qui ressentent une injustice en
voyant les énormes projets zurichois
se concrétiser, tandis que leur déve-
loppement ferroviaire stagne? Je ne
crois pas qu'on puisse dire que les
Romands sont laissés pour
compte. On a énormément de
projetsdanslarégion, ot on inves-
tit plus de 5 milliards de francs.
Ensuite, a Zurich, on a contourné
le probléme en construisant sous
le sol. Alors qu’a Lausanne, le
choix a été fait d’écarter les quais
delagare, c’est ce quile rend par-
ticuliérement compliqué et a
généré énormément d’opposi-
tions. Le projet n’a pas pu étre
stable. Prenez un exemple
typique: un changement des dis-
positions légales nous a obligés a
définir différemment la largeur
des clés. La difficulté de ce projet
est qu’il a beaucoup évolué.

Mais tout de méme, notre enquéte
suggere plusieurs probléemes dans
la gestion par les CFF de ce chantier:
manque de personnel, accumula-
tion d’experts externes, revire-
mentsincessants... N'étes-vous plus
capables de mener a bien des pro-
jetsd’envergure enSuisse romande?
Si. Il faut rappeler que sur ce
genre de chantiers complexes, la
réalisation des plans est effectuée
par des bureaux externes, qui ici
n‘ont pas réussi a apporter les
réponses attendues. Note role est
de gérer le projet. Ensuite, il faut
reconnaitre qu’on est victimes
d’une importante pénurie d’in-
génieurs, a I'interne (200 postes

sont a pourvoir) comme a l'ex-
terne. Ces dernieres années, il y
aeuungrand accroissement des
chantiers ferroviaires, sans que
laformation suive. Nous sommes
d’ailleurs en train d’étudier com-
ment former des ingénieurs
nous-mémes, en collaboration
avec les hautes écoles.

Nous sommes également en
train de développer un contréle
plus strict des projets. Désor-
mais, nous allons effectuer un
contrdle supplémentaire des
plans d’experts avant de les
remettre a 'OFT, ce qui n’était
jusqu’ici exigé que pour les
premiers jets des projets. Cela
devrait empécher que des cas
similaires se produisent. Cette
nouvelle procédure sera appli-
quée a la gare de Lausanne.

Depuis des années, les CFF et 'OFT
se renvoient la balle, les premiers
pointant le formalisme des seconds,
et les seconds l'amateurisme des
premiers. Votre arrivée a la téte des
CFF, a la place d’Andreas Meyer,
devait apaiser ces tensions qui
durent depuis longtemps. Avez-
vous échoué? Je peux vous garan-
tir qu’iln’y a aucune tension, nous
collaborons trés bien avec Peter
Flglistaler, le directeur de 'OFT.
Mais je peux comprendre que mes
équipes puissent étre frustrées,
et je dois souvent leur rappeler
que 'OFT a un role central: c’est
l'organe qui donne l'autorisation.
Sans eux, on serait peut-étre pas-
sés a coté d’un grave probléme.
DansI’histoire récente, plusieurs
cas sont a déplorer: 'effondre-
ment lors du percement du M2 a
Lausanne, le trou de Tolochenaz,
ou encore des batiments qui ont
bougé a Zurich. Toute une série
de trés grands chantiers en milieu
urbain ont eu des soucis, ce qui a
conduit & un durcissement des
regles par 'OFT. m



