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tendre que Lucens (prononcé de
maniéres diverses par des experts de
Californie et de Moscou) figure dans
les dossiers d’étude, quand bien
méme, comme on le précisa, ce
«désastre » n’avait fait aucune victime.
En dépit de ce raté, la Suisse, en des
milieux aussi compétents, est souvent
donnée en exemple pour la rigueur de

ses précautions, pour la qualité de sa
technologie, mais aussi prenons-en
conscience, pour nos privileges géo-
graphiques. Notre relief montagneux
permettrait de réaliser les centrales
nucléaires ultrasires qui sont recom-
mandées aujourd’hui: en caverne et
de dimensions réduites. Donc maitri-
sables. ‘

Il me paraitrait utile, méme de la part
des Verts, de soumettre cette option a
un calme examen, plutdt que de ruiner
la santé des Européens par les combus-
tibles fossiles, plutot que d’acheter en
hypocrites le courant des superréac-
teurs frangais, plutdot que de bétonner
les derniers vallons de nos Alpes.
Bertil Galland

Vers une nouvelle ligne ferroviaire
a travers les Alpes

En juin dernier, nous consacrions le deuxiéme volet de notre série « Perspecti-
ves des transports publics » au trafic des marchandises a travers les Alpes’.
Ce sujet a été propulsé au premier plan de Pactualité le 15 septembre dernier,
lorsque le conseiller fédéral Adolf Ogi a annoncé la mise en consultation
d’une nouvelle ligne ferroviaire a travers les Alpes et souligné l'urgence

du projet.

Le Conseil fédéral n’a pas choisi de tracé, soumettant a Pappréciation des
cantons et des milieux intéressés cinq propositions. La procédure de consul-
tation se terminera le 15 janvier prochain déja: c’est dire que le gouvernement
entend mener rapidement a chef la réalisation de cette nouvelle artére.

La présentation qui suit se veut neutre; nous nous réservons une prise de
position aprés examen détaillé du dossier.

TABLEAU 1. - Evolution des parts de trafic marchandises nord-sud vers I’Italie.

1970 1985 Evolution
10° ¢ % 105 ¢ % 106 t % %/an
Total 527 100 82,5 100 +29,8 +56 +3.7
Rail 21,6 41 239 S +43 +20 +1.3
Route 5.2 10 30,2 37 +25,0 +481 +32.0
Voie
maritime 25,9 49 26,4 32 +0,5 42 +0,1

TABLEAU 2. - Répartition géographique et évolution du trafic de marchandises nord-sud

vers I'Italie par voie terrestre.

1. Transit: situation actuelle
et perspectives

On ne saurait faire mieux que de rap-
peler ici les chiffres que nous avions
déja publiés pour illustrer I’évolution
du transit des marchandises a travers
les Alpes (tabl. 1 et 2) : une augmenta-
tion annuelle du tonnage de 7,3 % (32 %
pour la route!), d’une part, et la satura-
tion de l’axe routier du Brenner,
d’autre part, montrent bien qu’a terme
notre pays devra assurer, par quelque
moyen que ce soit, une capacité supé-
rieure pour jouer son role au centre de
I’Europe.

L’un des facteurs qui a préservé jus-
qu’ici notre pays de sa part du flux de
poids lourds qui le contournent par
P’est et par I'ouest est la limitation a
28 t des convois routiers (40 t pour le
reste de I’Europe). Il n’est que d’étu-
dier le tableau 2 pour s’en persuader:
10,7 millions de tonnes par la France,
18,6 millions par I’Autriche, contre
seulement 0,9 million pour la Suisse en
1985 ! Il est évident que la suppression
de cette limite aménerait sur nos rou-
tes une part importante de ce trafic
routier, plus rien ne justifiant dés lors
le détour du Brenner, par exemple.
Le poids politique des transporteurs
routiers est considérable dans la Com-
munauté européenne (voir encadré) : il
n’est des lors pas étonnant que des
pressions croissantes s’exercent sur la
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: Suisse pour qu’elle s’aligne sur la
1970 1989 Sutincy limite des 40 t. Le refus pur et simple
106 ¢ % 106 ¢ % 106 ¢ % %/an n’est plus de mise; notre pays a dd
s’engager a ouvrir une voie a ce trafic.
Total 26,8 100 56.1 100 4293 +109 413 Dans I’état actuel des pourparlers, il
semble que nous pourrons continuer a
Rail 21,6 31 25.9 46 +43 +20 13 interdire nos routes a ces convois de
dont 40 t, moyennant deux mesures:
ol 10.4 39 106 19 +0.2 +2 +0.1 - la c'ré.ation d’une nouvelle ligne fer-
? X 3 : roviaire a travers les Alpes, capable
F 5.9 2 95 17 ie +61 +41 d’assurer le ferroutage des convois
: ; les plus lourds et les plus encom-
A 53 20 58 10 +0,5 +9 +0,6 brants;
- la création d’un «corridor» ferro-
Route 52 19 30,2 54 +25,0 +481 +32,0 viaire permettant le ferroutage
dont d’une part importante de ce trafic en
CH 0.1 (0.4) 0.9 (1.6) +0.8 1+ 800 +533 attend.ant la réalisation de la nou-
velle ligne.
F 2,4 9 10,7 19 483 | +346 | +23.
A 2.7 10 18,6 33 159 +589 +39,3 Ingénieurs et architectes suisses N° 12 du
ler juin 1988.
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Le poids des poids lourds

Un épisode récent permet de mesurer
le poids du lobby routier dans les pays
de la Communauté européenne: le
Gouvernement francgais a décidé de
majorer le prix du litre de carburant
diesel de 0,02 a 0,04 FF, soit de ’ordre
d’un centime suisse.

Cette mesure visait notamment a
réduire la disparité fiscale entre les dif-
férents carburants destinés a la route
et tempérer le traitement de faveur
accordé au trafic routier lourd en dépit
d’un impact écologique aujourd’hui
reconnu.

Sous les pressions du lobby routier, le
Gouvernement frangais a fait machine
arriere, malgré le tort ainsi causé a une
SNCF gravement touchée par la con-
currence de transports routiers bénéfi-
ciant d’un traitement préférentiel.

Ces deux solutions doivent permettre
de maintenir la limite de 28 t sur nos
routes. Il était extrémement impor-
tant, dans un premier temps, de con-
vaincre nos partenaires que les institu-
tions politiques de la Suisse soumet-
tent au référendum (facultatif, mais
inévitable) Padoption de la norme
européenne, avec des chances de suc-
ces des plus minces (le référendum
lancé contre ’augmentation a 2,50 m
de la largeur des camions permettra de
prendre la température du corps élec-
toral en matiére de trafic routier
lourd).
Lors de la réunion des ministres des
Transports allemand, autrichien, ita-
lien et suisse du 4 septembre dernier a
Interlaken, la limite de 28 t a de nou-
veau €té mise en question avec insis-
tance par nos voisins. Le ministre alle-
mand des Transports a méme évoqué
publiquement des mesures de rétor-
sion envers les transporteurs routiers
suisses qui exploitent des convois
de 40 t dans la Communauté euro-
péenne?.
La détermination du Conseil fédéral a
ne pas perdre de temps, tant pour la
nouvelle ligne que pour la solution
transitoire, refléte bien la précarité de
l’accord trouvé avec nos partenaires:
pas question de tergiverser plus long-
temps!
Le deuxieme volet de l'accord fait
actuellement ’objet d’études pour une
solution rapidement praticable. Deux
lignes sont envisagées pour permettre
le ferroutage de camions de 4 m de
hauteur (Saint-Gothard : au maximum
3,86 m):
- Bale - Olten - Lotschberg - Simplon -
Iselle;

Fig. 1. - La réponse suisse aux pressions de la CEE: le ferroutage comme couloir offert aux
convois de 40 tonnes.

- Béle-ancienne ligne du Hauenstein
- pied du Jura - Lausanne - Valais -
Simplon - Iselle.

Les investissements seraient plus

importans au Lotschberg, mais le par-

cours nettement moins long que par le
pied du Jura. Il faut de toute fagon rele-
ver qu’il s’agit de solutions boiteuses,
ne conduisant méme pas jusqu’a

Domodossola, offrant un gabarit res-

treint et ne préjugeant aucunement le

choix de la nouvelle ligne.

pour juger de opportunité d’une nou-
velle transversale ferroviaire capable
d’assurer le ferroutage des convois
routiers aux normes de la CEE. La
question de cette opportunité ne se
pose plus, mais le rapport des experts a
au moins le mérite de fixer clairement
les critéres sur lesquels le choix devra
s’appuyer.

Ce sont cing solutions qui ont été rete-
nues et sont soumises a la présente
consultation (fig. 2):

2]1 est toutefois douteux que cet argument ait
beaucoup de poids en Suisse. En cas de vota-
tion, I’électorat pourrait au contraire étre
conforté dans son refus de relever la limite a
40 t, pour éviter le retour au pays de cette
flotte qui n’a aujourd’hui pas le droit d’y
travailler!

1. Tunnel de base du Lotschberg
(Frutigen - Valais central) et tunnel
de base du Simplon (Viege -
Domodossola).

2. Tunnel de base du Saint-Gothard

(Amsteg - Biasca).

Variante dite Y, soit tunnel de base

du Saint-Gothard avec un accés

dans la région de Coire.

Nouvelle ligne de chemin de fer du
Spliigen avec tunnel de base Thusis

2. Les solutions proposées
pour la nouvelle ligne

La situation internationale a résolu la
question de I’opportunité d’une nou-
velle ligne a travers les Alpes suisses. I1
reste atirer le meilleur parti de ce nou- 3.
vel axe en optimalisant son choix en
fonction des données internationales,
nationales et régionales. 4.
Le Conseil fédéral avait mandaté en

automne 1986 un groupe d’experts - Chiavenna.
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Fig. 2. — Les solutions et variantes proposées pour la nouvelle ligne ferroviaire a travers
les Alpes suisses.
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5. Variante du Spliigen, avec acces
supplémentaire a Sargans.

On peut se demander pourquoi le Con-
seil fédéral ne propose pas une ou deux
solutions seulement. En effet, un exa-
men rapide des cinq tracés examinés
par les experts montre que seuls les
deux premiers concilient les exigences
prioritaires du trafic international des
marchandises avec des perspectives
optimales (en matiere de colits et de
délais) d’intégration aux infrastructu-
res existantes.

Le gouvernement désire savoir exacte-
ment ce que pensent toutes les régions
concernées; or si elles avaient été
priées de se prononcer sur un tracé ou
de choisir entre deux solutions seule-
ment, elles n’auraient pas eu ’occasion
d’exprimer un avis global sur une nou-
velle traversée alpine. En demandant
aux cantons et aux associations con-
cernées d’indiquer non seulement la
solution jugée la meilleure, mais égale-
ment celle venant au deuxiéme rang
dans leurs préférences et de donner les
motifs de ce choix, le Conseil fédéral
obtiendra une base d’appréciation bien
plus large.

Par ailleurs, il attend des régions au-
jourd’hui désireuses de voir la nou-
velle ligne passer chez elles qu’elles la
défendent fermement au moment de
la réalisation. On peut imaginer que les
arguments apparus lors de la consulta-

tion seront utilisés par le gouverne-
ment si des oppositions régionales
devaient trahir un revirement tardif
d’opinion!

En outre, le conseiller fédéral Ogin’ex-
clut nullement que de nouvelles idées
apparaissent au cours de la consulta-
tion: elles seront prises en considéra-
tion dans la mesure de leur intérét pra-
tique. De méme, il est possible que le
gouvernement choisisse une solution
combinant une ou plusieurs des propo-
sitions. Ce qui n’entre pas en ligne de
compte, aux yeux de M. Ogi, c’est un
retard dans la décision finale, qui
devrait intervenir au milieu de I’an pro-
chain pour étre immédiatement sou-
mise aux Chambres. La mise en ser-
vice de la nouvelle ligne devrait avoir
lieu entre 2005 et 2010 (ce qui explique
I’'urgence du corridor ferroviaire provi-
soire mentionné plus haut).

Notons en passant que la SIA figure
parmi les associations professionnelles
consultées: c’est un objet d’impor-
tance nationale sur lequel il est indis-
pensable qu’elle s’exprime, méme si
elle n’est pas amenée a se prononcer
sur le choix d’une solution.

On n’a pas mentionné jusqu’ici le trafic
des voyageurs: c’est que son impor-
tance est sans comparaison avec celle
du tonnage des marchandises a travers
les Alpes, dont on peut prévoir le dou-
blement d’ici a la fin du siécle. Il est

“évident qu’on attend également de la

nouvelle ligne une amélioration sen-
sible des temps de parcours, plus sur le
plan international que national.

2.1 Saint-Gothard

L’aménagement de cet axe comprend
un tunnel de base de 49,3 km, un nou-
veau tunnel du Monte Ceneri et la
construction d’une nouvelle ligne con-
duisant de Sempach au tunnel de base,
au nord, d’ou au total 246 km de ligne
nouvelle, dont 229 en Suisse, 11 km
existants étant a aménager.

Le coit total des investissements est
estimé a 12,1 milliards de francs (11,1
pour l'infrastructure et 1 pour le maté-
riel roulant), le temps de réalisation
étant de 13,7 ans; 13% des investisse-
ments pourraient provenir de I’étran-
ger.

2.2 Lotschberg - Simplon

Cet axe comprend deux tunnels
de base, l'un sous le Lotschberg
(38,2 km), I’autre sous le Simplon jus-
qu’a Domodossola (35,4 km). Les nou-
veaux trongons totalisent 157 km, dont
90 en Suisse. En outre, 20,3 km de la
ligne existante doivent étre aménagés.
Le coft total est évalué a 8,8 milliards
de francs (dont 0,8 pour le matériel
roulant), la participation de I’étranger
atteignant 38 %. Le délai de réalisation
est estimé a 13,2 ans.

Nouvelle ligne ferroviaire a travers les Alpes

Variante: Saint- Gothard

Transit voyageurs (TV)
Trafic combiné des marchandises (TC)

s=ssssssm  Etat Rall 2000/lignes d'accés étrangéres
1M Nouvelles ignes NFLA

EEEEE Tunnel de base

mmmmm Améloration/transformation

Iy Nouvelies lignes pour le TC

Somma
Terminal TC
A Racordement autoroutier

G >
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2.3 Variante Y

Comme cette variante vise essentielle-
ment a drainer le trafic en provenance
du sud-est de I’Allemagne, il ajoute au
projet du Saint-Gothard la branche en
Y du tunnel de base, d’une longueur de
25,7 km, et ’amélioration de la ligne de
Buchloe (en Baviere) a Trun. L’en-
semble des nouveaux trongons atteint
446 km, dont 307 en Suisse ; 49,9 km
sont a aménager. L’investissement de
base se monte a 19,1 milliards, dont
I’étranger pourrait fournir 25%. Le
temps de réalisation est de 17,3 ans.

2.4 Spliigen

Au tunnel de base du Spliigen, d’'une
longueur de 46,7 km, vient s’ajouter le
trongon Buchloe - Coire, de fagon ana-
logue alavariante Y. Au sud du tunnel,
une nouvelle ligne conduit jusqu’a
Lecco (Italie). Les nouveaux trong¢ons
représentent 290 km, dont 53 seule-
ment en Suisse, alors que lesaménage-
ments a effectuer portent sur 124,4 km,
dont 59,4 dans notre pays. Le cofit se
monte a 14,2 milliards de francs (maté-
riel roulant: 0,7 milliard), la participa-
tion étrangere a 64 % et le temps de réa-
lisation a 14,2 ans.

2.5 Variante du Spliigen

Au projet décrit ci-dessus s’ajoute un
nouveau trongon de Zurich a Sargans,
ce qui porte la longueur totale de ligne
nouvelle a construire a 387 km, dont
150 en Suisse, les trongons a aména-
ger ne se situant qu’en Suisse, avec
59,4 km. Le cott atteint 17,1 milliards
de francs, dont 58% en provenance
de I’étranger.

3. Evaluation

On I’a vu, la capacité de transit des
marchandises est le facteur essentiel,
sur les plans technique, écologique et
politique. La nouvelle ligne doit cons-
tituer une réponse a la demande inter-
nationale sans préjudice pour la qualité
de vie dans notre pays. En outre, elle
doit s’intégrer a I’effort européen
d’amélioration des liaisons offertes
aux voyageurs en permettant de subs-
tantielles réductions des temps de par-
cours. Les caractéristiques techniques
sont donc données:

- vitesse admissible de 200 km/h;

- charge par essieu de 22,5 t au mini-
mum ;

- hauteur sur angles (définissant le
gabarit des camions pouvant faire
I’objet du ferroutage) de 4 m au
minimum.

Remarquons, quant au dernier point,

que c’est une norme de 4,20 m qui a été

adoptée pour le tunnel sous la

Manche; on peut donc considérer

qu’elle sera contraignante - pratique-

ment, sinon formellement - 4 ’avenir.

Aujourd’hui, la capacité du ferroutage

Ensemble du trafic marchandises via la France, la Suisse et

I’'Autriche
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Fig. 3. — Les previsions sur lesquelles les experts ont fondé leur étude d’opportunité et qui
servent de base a la consultation lancée par le Conseil fédéral.

atravers notre pays est loin d’étre épui-
sée. Un recours accru a cette formule
(en attendant d’autres moyens de tra-
fic combiné) ne peut étre attendu: il
doit étre provoqué par une améliora-
tion de 'offre. Des temps de parcours
considérablement réduits et I’absence
de toute contrainte de poids ou de
gabarit sont aptes a compenser le fac-
teur de renchérissement constitué par
le passage sur le rail.

Une répartition européenne harmo-
nieuse des axes de transit peut égale-
ment constituer un atout en offrant le
choix de l'itinéraire le plus court (en
distance et en temps). A ce sujet, la réa-
lisation - désormais décidée - du tun-
nel de base du Brenner est un fait
qu’on ne saurait ignorer lors du choix
d’un tracé pour la nouvelle ligne
suisse.

Le rapport des experts mandatés par le
Conseil fédéral ayant conclu que seule
la construction de cette derniére per-
met d’éviter aux routes de notre pays
I’avalanche de poids lourds que con-
nait I’Autriche, tout en ouvrant le tran-
sit aux convois de 40 t, ’évaluation

peut se concentrer sur les points sui-
vants:
- attrait de loffre;
- colt et délais de réalisation;
- rentabilité a long terme;
- impact minimal sur I’environne-
ment.
Il va de soi que les effets positifs d’une
nouvelle ligne ne peuvent se faire sen-
tir que si le transfert de la route au rail
se fait aisément et a nos frontiéres, si ce
n’est plus avant a I’étranger. Les infra-
structures devront donc comprendre
de nouveaux terminaux d’échange
intermodaux convenablement dimen-
sionnés et bien aménagés. Pour plus de
détails, nous renvoyons nos lecteurs a
notre article du 1¢r juin dernier.
La nouvelle ligne dépend essentielle-
ment d’un contexte international.
L’évaluation du projet ne saurait donc
tenir compte qu’accessoirement des
avantages de caractére régional que
I'une ou l'autre des solutions pourrait
apporter. L’amélioration des presta-
tions sur le plan régional est essentiel-
lement assurée par Rail 2000, dont la
réalisation commence actuellement.
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Sila diminution des temps de parcours
joue un réle moindre dans le trafic des
marchandises que pour les voyageurs,
c’est que des gains importants peuvent
étre obtenus par un déroulement plus
expéditif du trafic: diminution des
temps morts dans les gares de triage et
les postes-frontiere, suppression des
changements de locomotive aujour-
d’hui nécessaires, notamment du fait
des différences dans [I’alimentation
électrique.

L’amélioration des prestations pour les
voyageurs sera obtenue par des temps
de parcours moindres et des liaisons
directes plus fréquentes entre les gran-
des villes allemandes du Sud, suisses et
italiennes du Nord.

Les prévisions de trafic sur lesquelles
s’est fondé le groupe d’experts ont un
caractere aléatoire incontestable, puis-
que ce trafic dépend trés étroitement
de I’évolution économique mondiale
et européenne en particulier. Les
hypotheses formulées a ce sujet com-
prennent une haute conjoncture, favo-
rable au développement du rail, et une
faible croissance économique, n’avan-
tageant nullement le chemin de fer
(fig. 3). On remarquera que les estima-
tions varient du simple au double,
voire au triple, selon la santé de 1’éco-
nomie. La rentabilit¢ de la nouvelle

ligne, méme pour la solution la moins

coliteuse, ne sera possible que si les
hypothéses les plus favorables se réali-
sent. L’influence de la mise en service
du tunnel de la Manche constitue un
autre facteur aujourd’hui encore bien
aléatoire.

L’ouverture du tunnel routier du
Saint-Gothard a vu tripler le trafic de
poids lourds sur cette artére. On ima-
gine I’effet qu’aurait pu avoir accepta-
tion par la Suisse de la limite de 40 t!
La nouvelle ligne doit apporter une
diminution de quelque 70% du trafic
actuel et empécher un notable accrois-
sement dans I’avenir, en transportant
de 1000 a 1500 convois routiers parjour.
De plus, elle déchargera quotidienne-
ment le Brenner d’environ 300 a 600 ca-
mions. En effet, une fois les tunnels de
base du Brenner et sous les Alpes suis-
ses réalisés, le choix des transporteurs
routiers se portera sur l’itinéraire le
plus court, alors qu’aujourd’hui la
limite de 28 t impose fréquemment un
détour par le Brenner.

Le transfert de la route au rail d’'une
part importante du trafic de transit doit
se traduire par une réduction sensible
des émissions polluantes dans des
régions comme la vallée d’Urseren et
la Léventine. Par contre, une diminu-
tion importante du bruit en bordure
des axes de transit n’est pas a attendre.
Bien que secondaires, les aspects
régionaux de la nouvelle artére ne sont
pas négligeables. Sa réalisation assu-
rera du travail pendant vingt ans pour
4000 a 10000 personnes dans la cons-
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truction et ses branches annexes, ainsi
que dans les secteurs de I’équipement
ferroviaire. Un tiers de ce volume
résulte des lots de construction attri-
bués le long de la ligne.

Si des postes de travail doivent étre
supprimés du fait d’une exploitation
plus rationnelle, d’autres seront créés.
Les chemins de fer auront au total
besoin de plus de personnel: de 100 a
1000 agents, selon le tracé choisi et
I’évolution du trafic.

Les experts ont estimé que les gains de
temps de parcours, pour les voyageurs,
pourront représenter jusqu’a I’équiva-
lent de 3000 postes de travail, dont la
majorité profitera aux hommes d’affai-
res étrangers.

On peut déja estimer que des mesures
complémentaires seront nécessaires,
quel que soit le tracé retenu, pour
accorder aux régions non concernées
des compensations régionales. Pour
prendre seulement deux exemples
concrets, I’abandon de la solution
Lotschberg - Simplon laisserait le
Valais avec de mauvaises communica-
tions ferroviaires vers le Plateau suisse,
alors que toute autre solution que le
Saint-Gothard n’apporterait aucune
amélioration dans les relations entre
le Tessin et la Suisse alémanique3: n’y
a-t-il pas 1a matiere a des négociations ?

4. Aspects politiques

Les structures politiques de la Suisse
imposent un large consensus pour une
réalisation (relativement) rapide de ce
projet. Méme si le Conseil fédéral sou-
haite une consultation approfondie, il
sera conduit a trancher pour une solu-
tion contre les autres, donc a décevoir
deux régions. Par ailleurs, il n’est pas
siir que tous les milieux économiques
et politiques acceptent sans broncher
d’investir 'ordre de grandeur de 10 mil-
liards de francs dans un projet ferro-
viaire, méme axé sur un meilleur
déroulement du trafic routier. On sait
que les préoccupations écologiques

sont souvent pergues comme antago-
nistes de la santé de ’économie.
Face aux pressions de nos voisins, la
crédibilité de la Suisse et la nécessité
de prévenir un naufrage lors d’une
éventuelle consultation populaire sur
la limite de 28 t excluent tout délai sup-
plémentaire dans la réalisation. Le
Conseil fédéral I’a compris et M. Ogil’a
exprimé sans équivoque. Il faut donc
souhaiter que les participants a la con-
sultation partagent cette conviction.
L’exemple désastreux du tunnel ferro-
viaire de la Vereina4 ne doit pas faire
école ; aux milieux routiers de com-
prendre que leur position face a la
Communauté européenne dépend
d’une solution rapide et performante
du transit des convois lourds a travers
notre pays. Il est évident que ce couloir
ferroviaire est bien mieux conforme a
I'intérét général de la Suisse que par
exemple le percement d’une seconde
galerie autoroutiere au Saint-Gothard
ou que tout autre aménagement rou-
tier important (dont la réalisation
apparait de surcroit aléatoire dans le
présent contexte socio-politique peu
propice a I’extension du réseau auto-
routier).

Sans sous-estimer le poids des investis-
sements a consentir, on ne saurait faire
dépendre la réalisation du projet d’une
probabilité élevée de rentabilité. Le

*Rail 2000 ne prévoit aucun aménagement
significatif de la ligne actuelle du Saint-
Gothard, contrairement aux autres régions
en lice pour la nouvelle ligne.

‘Destiné a offrir une autre solution que
I’aménagement de la route de la Fluela pour
une liaison hivernale avec I’Engadine, ce
projet a bénéficié du soutien des milieux éco-
logistes. C’est le fait qu’il rendait inutile
'amélioration de la route qui a été un facteur
déterminant pour son acceptation. La cons-
truction une fois décidée, les écologistes s’op-
posent maintenant au transport de voitures
par la Vereina, avec pour conséquences logi-
ques d’une part une diminution catastrophi-
que des recettes ferroviaires et d’autre part la
probabilité élevée de construction d’une
route de la Fluela praticable toute I’année !

Economie d'entreprise

Economie nationale

Gains de temps pour le trafic voyageurs
Tonnage NLFA

Diminution du transit par camion

Bilan énergétique

Mise a contribution du sol

Reduction des disparités régionales

Fonds nécessaires durant la construction
Possibilités d'échelonnement
Risques géologiques

Sujétions en matiére de coordination intern.

Negatif 0 Positif

HSHY -5 {6
S-S HEHYH

2t

——SHEHYH

0

Fig. 4. — Classement des solutions selon douze critéres établis par les experts (S =Splugen,
G = Saint-Gothard, LS = Loetschberg - Simplon, Y = variante dite «Y»).
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caractére hypothétique des prévisions
de trafic et ’écart important entre les
valeurs basses et hautes empéchent du
reste toute estimation fiable de cette
rentabilité, ce qui n’exclut évidem-
ment pas qu’elle doive constituer une
préoccupation essentielle des exploi-
tants.

Un financement privé n’est pas envi-
sagé par la Confédération : la durée des
travaux et l'incertitude quant a la ren-
tabilité sont peu propices a I’initiative
privée: a I’examen plus détaillé, la
comparaison avec le tunnel de la
Manche s’arréte tres vite.

Le rapport des experts énumere avan-
tages et inconvénients des cing solu-
tions proposées, les classant pour cha-
cun des critéeres examinés, mais ne
conclut pas sur une proposition ou un
classement global, laissant ouverte la
part des facteurs politiques dans le

choix final. La figure 4 récapitule ces
comparaisons.

5. Conclusions

La consultation en cours permet aux
promoteurs de chaque solution de
faire valoir leurs arguments. Le con-
seiller fédéral Ogi I’a souligné: il n’y a
pas de solution a priori favorisée. La
brieveté du délai ne laisse toutefois
que peu de temps aux auteurs de solu-
tions récentes pour peaufiner leurs
propositions, pour ne pas parler des
propositions nouvelles qui pourraient
surgir jusqu’au 15 janvier.

Depuis que les experts ont déposé leur
rapport, la situation a évolué: la pres-
sion des pays voisins n’a fait que
croitre, la décision de construire le tun-
nel de base du Brenner a été confir-
meée, par exemple. Aux divers promo-
teurs d’en tirer les enseignements!

Les cantons romands se sont déja
mobilisés au niveau des Conseils
d’Etat et un groupe interdisciplinaire
s’est créé pour une information appro-
fondie tous azimuts sur le projet
Lotschberg - Simplon.

Si notre présentation est neutre, cela
ne signifie pas que Ingénieurs et archi-
tectes suisses le restera, puisque la
Suisse romande est partie prenante
dans cette compétition.

Quelle que soit la solution retenue, elle
permettra a notre pays de continuer a
jouer son réle au coeur des échanges
nord-sud. Sa réalisation demandera un
effort considérable a nos professions,
pour que la Suisse soit digne de son
héritage et ne soit en aucun cas assimi-
lable a un ilot que contourneraient les
grands courants européens.

Jean-Pierre Weibel

Actualité

Swissair: la métamorphose de la cabine

Pas assez de sieges en Business
Class de Zurich a Téhéran, trop
peu en Economy Class sur Tel
Aviv... Au Controle réserva-
tions passagers, le service com-
pétent pour les vols long-cour-
riers de Swissair, les plaintes de
ce genre sont fréquentes: I'une
des destinations attire surtout
des hommes d’affaires, I’autre
surtout des touristes et les deux
sont desservies par le méme ty-
pe d’avion, le DC-10. Et si, dans
les avions destinés au réseau
européen, la séparation entre
les trois classes est souple, gra-
ceaunrideau amovible, dansle
DC-10 en revanche, elle est
fixe.

Avec larrivée a Swissair des
douze MD-11 commandés pour
remplacer, des 1990, les actuels
DC-10, ces problemes se trou-
veront résolus: la cabine du
MD-11 de McDonnell Douglas
peut étre subdivisée trés sou-

plement, ce qui permettra par
exemple de tenir compte des
importantes variations saison-
nieres de la demande aux Etats-
Unis. De méme, il deviendra
aussi possible, si on le souhaite,
de distribuer la flotte des MD-
11 en versions offrant des clas-
ses de différentes grandeurs.

A T’heure actuelle, il est cot-
teux de modifier apres coup la
grandeur des compartiments,
puisque cela veut dire qu’il faut
immobiliser I’avion au sol et, de
plus, pour chaque modifica-
tion, il faut demander I’autori-
sation des instances compéten-
tes selon une procédure longue
et onéreuse. Sur le nouveau
MD-11, il a suffi de modifier 1é-
gerement la construction de
I’appareil pour que soit assurée
la flexibilité souhaitée : la cabi-
ne des toilettes, qui constituait
jusqu’a présent le principal pro-
bléme, pourra maintenant étre

L'assemblage du premier MD-11 selon le nouveau mode de cons-
truction, a Long Beach en Californie.

déplacée librement dans le sens
longitudinal, grace a un écoule-
ment a dépression qui débou-
che dans un seul réservoir;
quant aux cuisines de bord, si
elles sont moins faciles a dépla-
cer puisqu’elles doivent étre
proches des portes pour le ravi-
taillement, elles sont malgré
tout plus ou moins mobiles, ce
qui permet d’utiliser au mieux
I’espace disponible, voire de ga-
gner toute une rangée de sieges.
Des possibilités analogues de
combinaison et d’adaptation
sont également prévues pour
I’aération, ’éclairage, les prises
pour écouteurs, les panneaux
muraux de la cabine et les ca-
siers a bagages.

Lorsque, il y a trois ans, Swis-
sair avait souhaité plus de flexi-
bilit¢ dans ’'aménagement des

cabines, I’avionneur McDonnell
Douglas était loin d’étre en-
chanté, car il y voyait une re-
mise en question de son procé-
dé de construction fondé sur
I’assemblage de parties de fu-
selage déja entierement équi-
pées. Il s’est finalement laissé
convaincre.

Actuellement, le MD-11 est
construit selon un systéme en-
ticrement différent: tous les
avions circulent le long d’une
seule et méme chaine de mon-
tage et ce n’est que tout a la fin,
c’est-a-dire les cinq derniers
jours, qu’on y apporte les fini-
tions individuelles demandées
par les compagnies. Quoique
uniforme et donc plus simple,
ce mode de construction per-
met de réaliser de nombreuses
variantes.

La brochure Energie nucléaire
désormais disponible en trois langues

La brochure Energie nucléaire,
qui n’existait jusqu’ici que dans
sa version originale allemande,
vient également de paraitre
dans les versions frangaise et
italienne. Cette brochure infor-
mative de 28 pages a été publiée
par I’Association suisse pour
I’énergie atomique (ASPEA)
en réponse aux innombrables
questions qui préoccupent la
population depuis I’accident de
réacteur de Tchernobyl. Agré-
menté de nombreuses illustra-
tions en quadrichromie et de
graphiques, le style du texte est
facilement compréhensible, di-
rect et moderne. L’idée de base
réside dans la présentation de
faits, sans aucun embellisse-

ment. La préface et les neuf
chapitres de I’ouvrage doivent
permettre au lecteur de mettre
en parallele les risques et les
chances de I’énergie nucléaire
et de les apprécier dans un
contexte global. En outre, elle
apporte une contribution im-
portante au débat permanent
sur le futur réle de I’énergie nu-
cléaire.

Cette brochure peut étre obte-
nue des maintenant dans I'une
de ses trois versions, soit
en s’adressant aux sociétés
d’électricité régionales, soit
en la commandant, au prix de
Fr. 3.50 I’exemplaire, directe-
ment a ’ASPEA, case postale
5032, 3001 Berne.
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