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Fig. 1. — Le projet NLFA
articulé sur Rail 2000

L'effet reseau NLFA + Rail 2000

Une offre ferroviaire attrayante indispensable pour le XXI¢ siécle

1. Le vote sur les NLFA:

de quoi s'agit-il?
Le 4 octobre 1991, les Chambres fédé-
rales ont accepté a une large majorité
le projet de nouvelles lignes ferro-
viaires alpines (NLFA), proposant la
construction de deux nouvelles liai-
sons ferroviaires a travers les Alpes:
la ligne de base du Létschberg entre
la région de Frutigen/Heustrich (BE) et
la vallée du Rhone ainsi que la ligne
de base du Saint-Gothard entre Arth-
Goldau et la région de Lugano (fig. 1).
Les NLFA intégrent la Suisse au ré-
seau européen a haute performance
et permettent de transférer de la rou-
te vers le rail le trafic de marchan-
dises a longue distance.
En outre, les NLFA étendent I'offre de
Rail 2000 aux cantons alpins en utili-
sant les effets de synergie entre les
lignes actuelles et celles a construire.
Il en résultera des gains de temps et
de confort tres substantiels pour le
trafic voyageurs interne suisse et le
trafic international en provenance ou
a destination de la Suisse, ainsi qu'en
transit.
Trois comités distincts ont lancé une
demande de référendum, qui a abouti
d'extréme justesse. Le peuple suisse
est ainsi appelé a se prononcer sur la
construction des NLFA le 27 sep-
tembre 1992.

2. Six principaux arguments
en faveur des NLFA

® Ftendre et substantiellement
améliorer I'offre ferroviaire

Les NLFA etendent l'offre de Rail
2000 aux cantons alpins en utilisant
les effets de synergie des axes ac-
tuels et de ceux a construire. Les
gains de temps et de confort pour
I'ensemble du trafic voyageurs interne
suisse seront substantiels comme I'in-
dique le tableau en p. 363.

En outre, le raccordement au réseau
européen a haute performance rap-
prochera les voyageurs suisses des
métropoles européennes dans d'ex-
cellentes conditions de confort, de ra-
pidité et de sécurité. Les gains de
temps de parcours ferroviaires seront
obtenus progressivement, au fur et a
mesure de I'extension du réseau euro-
péen a grande vitesse et du dévelop-
pement du réseau suisse a haute per-
formance (NLFA + Rail 2000). Pour la
plupart des liaisons a partir de la
Suisse, le chemin de fer deviendra
trés attractif et concurrentiel par rap-
port aux autres transports.

® [écharger la route

Les nouvelles lignes permettront de
transférer vers le rail un maximum
de trafic voyageurs et marchandises
a longue distance. Elles éviteront
I'engorgement croissant du réseau
autoroutier suisse, notamment des
contournements autoroutiers des vil-
les dont la situation est trés préoccu-
pante’.

Les NLFA constituent la seule réponse
efficace au doublement du trafic mar-
chandises a travers la Suisse prévu
d'ici 2010 (25 a 30 millions de tonnes
contre 12 actuellement).

W (o5 nouvelles Gothard/Lotschberg
— ignes d'accés

m mmm Revolorisation de I'axe du Simplon

® ® ® @ Raccordement de la Sulsse orientale & I'axe du Saint-Gothard
O Principaux noceuds de comespondance du réseau NLFA/Rall 2000
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® Améliorer la qualité de la vie
La préservation de la qualité de I'air,
I'atténuation des nuisances passent
pour une fois par une mesure positive:
la réalisation d'un projet ambitieux et
respectueux de I'environnement — les
NLFA. Ce réseau offre la seule solu-
tion solide et concrete pour éviter un
engorgement de la Suisse par un
deferlement ininterrompu de poids
lourds.
® [Dynamiser l'activité
économique
Limportance des NLFA sur I'emploi
n‘est pas négligeable en période de
recession économique. En plus des
importants travaux de génie civil et de
construction proprement dits, la réali-
sation des NLFA va provoquer des re-
tombées favorables sur I'ensemble de
I'économie suisse. L'expérience acqui-
se lors de la réalisation de ces travaux
permettra aux entreprises suisses de
se placer avantageusement face a la
concurrence européenne.
® [ntégrer la Suisse occidentale
La revalorisation de la ligne du Sim-
plon et le raccordement de la Suisse
romande et du canton de Berne au ré-
seau ferroviaire européen a grande vi-
tesse font partie intégrante du projet
NLFA. La Suisse occidentale améliore-
ra ainsi ses voies de communication
vers la Suisse alémanique, le Tessin
et I'Europe et bénéficiera d'un déve-
loppement économique bienvenu.
® Relever un défi historique
La réalisation des NLFA prouvera que
la Suisse est capable de mener a bien
un grand projet porteur d'avenir. Elle
s'inscrit dans la tradition des pion-
niers qui releverent le défi du Saint-
Gothard il y a plus de cent ans et du
Simplon au début de ce siecle.

ILes autoroutes de contournement des ag-
glomérations suisses vont étre de plus en
plus chargées par du trafic régional et urbain
en raison de l'application de la législation
sur la protection de I'air limitant partielle-
ment la circulation dans les villes. Les villes
suisses ont donc tout intérét a ce que le pro-
jet NLFA se réalise et absorbe un maximum
de trafic marchandises afin d'éviter que
leurs autoroutes ne soient submergées par
des poids lourds.

ZLors de la construction des premiéres trans-
versales alpines (période 1870-1914), la part
annuelle du produit intérieur brut (PIB) natio-




Les NLFA sont une piece maftresse de
I'accord sur le transit passé avec la
Communauté européenne. Un rejet
populaire entrainerait I'isolement poli-
tique et économique de la Suisses.

3. Leffet réseau et les
complémentarités : vers un
chemin de fer beaucoup plus
compétitif pour le XXIe siecle

Les arguments en faveur du projet

NLFA mériteraient un exposé pour

chacun d'entre eux. La présente com-

munication se limite a deux aspects
majeurs de la problématique: I'effet
réseau et les complémentarités.

L'effet réseau

Le maillage progressif du réseau fer-

roviaire européen a grande vitesse? et

la mise en place des réseaux Rail

2000 et NLFA en Suisse auront des ef-

fets combinés tres favorables pour les

voyageurs. Ces effets sont doubles:

— gains de temps de parcours sur un
nombre croissant de liaisons inter-
villes en Suisse, en Europe et pour
les liaisons Suisse-Europe;

— accroissement de la fréquence des
trains sur les trongons communs
des lignes a haute performance.

Trois exemples :

— liaison Bale-Milan (3 h 15 au lieu
de 5h 15 actuellement); avec une
offre ferroviaire future d'un train
international toutes les heures al-
ternativement par le Lotschberg et
par le Saint-Gothard, les voyageurs
a longue distance bénéficieront
d’un service horaire d'une extraor-
dinaire qualité. Les régions traver-
sées profiteront aussi de I'offre
nouvelle en disposant, toutes les
deux heures, d'une liaison interna-
tionale sur chaque axe;

— liaison Lausanne-Bellinzone (3 h 10
au lieu de 4h 10 a 4 h 30 actuelle-
ment). En lieu et place d'une liai-
son peu fréquente avec deux cor-
respondances (Domodossola et Lo-

nal consacrée a leur réalisation s'est élevée
jusqu'a 2,25 %. Pour les NLFA, au plus fort
de leur construction, la part annuelle du
PIB mobilisée a cet effet sera de 1% environ.
Ainsi I'effort financier global consenti pour
les NLFA sera largement inférieur a celui ac-
compliil'y a un siecle.

3Relevons que la RFA a subordonné I'aména-
gement immédiat de la ligne Offenburg-Béle

Valeurs indicatives des gains de temps de parcours compte tenu des projets
suisses RAIL 2000 et NLFA et des projets de lignes & grande vitesse des pays

voisins
L - Tem e Temps de Gains de temps
Origine Destination :urgglﬁs p cm?ou s %) P
actuels NLFA/TGV/ICE

Béle Milan 5h15 3h15 38
Bellinzone 3h30 2h00 43
Paris 4h40 2h25 48
Cologne 4h45 2h45 42
Francfort 3h00 1h50 39

Delémont est & 35 minutes du nceud international de Bale sur | cf. Bale
la paire d'axes NLFA/Gothard et NLFA/Lotschberg

Berne Rome 8h15 5h35 32
Miian 3h40 2h30 32
Brig 1h40 0Oh55 45
Bellinzone 3h45 2h15 40
Paris 4h25 3h10 28
Avignon 6h25 3h25 47
Nice 9nh35 4h45 50
Londres 12h55 5h20 59
Bruxelles 7h40 4h30 41
Cologne 6h10 3h45 39
Francfort 4h25 3h00 32

Fribourg sont & 25 respectivement 35 minutes du nosud cf. Beme

Neuchétel international de Berne sur I’axe NLFA/Lotschberg

Bellinzone St-Gall 3h50 2h15 41
Zurich 2h30 1h05 57
Luceme 2h10 1h05 50
Milan 1h50 1h15 32

Brigue Lausanne 1h25 1h15 12
Neuchdatel 2h20 1h35 32
Berne 1h40 0Oh55 45
Bienne 2h20 1h25 39
Bale 3h00 1h45 42
Zurich 2h55 1h55 34
Milan 1h50 1h35 14

Sion Zurich 3h40 2h35 30
Berne 2h30 1h30 40
Milan 2h20 2h00 14

Lausanne Paris 3h45 3h00 20
Francfort 5h40 4h05 28
Milan 3h20 3h00 10
Bellinzone 4h10 3h10 24

Genéve Paris 3h30 2h15 36
Londres 11h45 4h25 62
Bruxelles 6h55 3h30 49
Bellinzone 4h50 3h50 21
Milan 4h00 3h40 8
Lyon 1h50 1h00 45
Nice 7h15 3h15 55
Marseille 4h45 2h10 54
Montpellier 4h45 2h10 54
Barcelone 9h50 3h45 62

Berne, Fribourg, Se rattachent au nceud international de Genéve cf. Genéve

Neuchdétel, Sion, pour toutes les destinations situées au Sud-Ouest

Lausanne de I'Europe

Sources: CFF, AlpTransit/OFT, SNCF/TGV, DB/ICE

(Note : les valeurs peuvent varier de 5 & 15 % selon les sources, les hypothéses sur les horaires
futurs, les itinéraires actuels et futurs ainsi que les temps de comrespondance, etc.).

carno), la nouvelle offre permettra
de gagner une heure et offrira une
fréquence tres renforcée entre
Lausanne et le Tessin, grace a Rail
2000 entre Lausanne et Zurich et a

pour de hautes performances (vitesse et ca-
pacité) a I'acceptation par le souverain suis-
se des NLFA. (Rédaction)

Le spectaculaire succes commercial et fi-
nancier du TGV sud-est (Paris-Lyon) est non
seulement attribuable a la grande vitesse
ferroviaire mais également a I'effet réseau.
Ainsi le tres fort gain de temps sur le trongon
Paris-Lyon (425 km) se répercute sur un ré-

la nouvelle ligne NLFA entre Zurich
et Bellinzone;

— liaison Bale-Lyon (1 h 55 au lieu de
4 h 30 a5 hactuellement). Au long
itinéraire par la Suisse et par

seau de plus de 2000 km de lignes clas-
siques situées a l'aval avec une trentaine de
destinations TGV. Avec 20 millions de voya-
geurs en 1990, cette ligne dégage un bénéfi-
ce net de 37%. La croissance du trafic est
telle que du matériel roulant a plus forte ca-
pacité et plus grand confort va étre mis en
service: le TGV a deux étages ou TGV de troi-
sieme génération.

363
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Fig. 2. — Les NLFA:
deux lignes suisses
complémentaires

la ligne vétuste Genéve-Lyon, se
substituera un itinéraire trés rapi-
de, grace au TGV Rhin-Rhdne per-
mettant des gains de temps consi-
dérables sur toutes les liaisons
avec le Midi de la France et I'Es-
pagne.
Comme le tableau I'indique, les gains
de temps de parcours sont trés subs-
tantiels, aussi bien en Suisse que
dans les relations entre la Suisse et
les métrapoles européennes.
Les gains de temps en Suisse (dis-
tances relativement courtes) varient
entre 10 min et 1h 35 avec une va-
leur représentative d'une heure sur
la plupart des liaisons principales.
Grace aux nceuds de correspondance
NLFA/Rail 2000, la plupart des ré-
gions et des capitales cantonales bé-
néficieront d'un accés rapide aux liai-
sons internationales a haute perfor-
mance.
Les gains de temps entre la Suisse
et les métropoles européennes (dis-

tances plus longues) oscillent entre 20
min et plus de 7 heures avec de nom-
breux gains de temps compris entre 2
et 3 heures.

Ces gains de temps placeront /e che-

min de fer du début du XXIe siécle

dans une position tres concurrentielle
face aux autoroutes et aux transports
aériens de plus en plus systématique-
ment encombrés aussi bien en semai-
ne (trafic professionnel et domicile-
travail) que durant les week-ends et
les vacances estivales et hivernales

(trafic de loisirs)e.

A I'avenir les contrastes seront d'au-

tant plus marqués du fait que:

— les durées de déplacements par
autoroute ont tendance a croftre
(limitations de vitesse, encombre-
ments),

— les temps de parcours ferroviaires
sont appelés a étre considérable-
ment réduits.

A cela s'ajoutent les autres principaux

atouts du rail: le confort, la sécurité et

STUTTGART

BASEL

MILANO
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du trafic sur le seul
axe du Gothard
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MUNCHEN Répartition
WIEN du trafic sur un
réseau comportant
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complémentaires
du Gothard et du
Létschberg-Simplon
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la desserte directe des centres-villes
et des grands aéroports.

Les complémentarités suisses

Le choix fondamental du projet NLFA
est de renforcer deux lignes du réseau
ferroviaire suisse et non un seul axe
ainsi que I'illustre la figure 2. Contrai-
rement @ ce que I'on pourrait penser
au premier abord, ce choix n'est pas
une solution de luxe imaginée par des
technocrates en mal de grands pro-
jets. Ce choix est imposé par les réali-
tés incontournables de la géographie
de la Suisse, par la structure de notre
réseau ferroviaire existant ainsi que
par le souci de protection de I'environ-
nement.

En admettant que seule la liaison du
Saint-Gothard soit construite, |'essen-
tiel du trafic des marchandises et du
trafic national et international des
voyageurs nord-sud du XXIe sigcle se-
rait concentré sur ce seul axe avec
des densités de circulation de trains
insupportables aussi bien pour les ins-
tallations ferroviaires que pour les po-
pulations des régions traversées. De
surcroft, le choix du seul axe du Saint-
Gothard conduirait rapidement a de-
voir renforcer massivement les lignes
d'acces entre Arth-Goldau et la fron-
tiere allemande et entre Bellinzone et
la frontiere italienne en traversant des
régions tres peupléess.

SL'annonce de plusieurs centaines de kilo-
metres cumulés de bouchons sur les auto-
routes allemandes ou francaises est de plus
en plus fréquente. Les pertes de temps se
chiffrent en millions d'heures par jour de cir-
culation de pointe. Ces phénomeénes d'auto-
asphyxie du réseau routier européen ne sont
pas prés de s'estomper avec leurs consé-
quences néfastes pour |'environnement, le
confort et la sécurité des usagers ainsi que
pour la fiabilité d'approvisionnement.
5Proposée par certains sous le label «lége-
re», cette solution nen est pas une. En effet
la construction de nouvelles lignes d'acces
au nord (environ 120 km) et au sud (environ
30 km) de I'axe du Saint-Gothard serait plus
onéreuse et beaucoup plus longue a réaliser
que le tunnel de base du Lotschberg. Par
ailleurs I'insertion environnementale et les
délais de réalisation de ces nouvelles lignes
d'acces seraient hautement problématiques.
Il est beaucoup plus sage, efficace, écono-
mique et fiable de tirer parti de I'effet réseau
en investissant sur une paire de lignes com-
plémentaires comme le propose le projet
NLFA.
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En admettant que seule la liaison du
tunnel de base du Lotschberg (nette-
ment plus courte) soit construite, les
mémes effets se produiraient: satura-
tion insupportable du réseau ferroviai-
re entre Spiez, Berne et Bale tout
comme du tunnel du Simplon.

Ainsi, le choix de la double traversée
des Alpes est de loin la solution la
plus robuste a moyen et long terme et
la solution la mains onéreuse, car elle
permet de répartir et de diffuser les
trafics de marchandises et de voya-
geurs sur les réseaux ferroviaires
d'acces aussi bien au nord qu‘au sud
des Alpes. Outre une meilleure fiabili-
té technique, cette répartition du tra-
fic, notamment des trains voyageurs,
présente l'avantage incontestable
d'offrir une desserte internationale at-
tractive de plusieurs régions de Suis-
se et non d'une seule, cela grace aux
pbles de correspondance NLFA/Rail
2000.

Les complémentarités
internationales

La Suisse a toujours été une plaque
tournante et un des principaux pays
de transit de I'Europe occidentale.
Son économie et son tourisme en dé-
pendent fortement.

Cela dit, accepter tout le trafic de
transit a travers son propre territoire
est absurde, car techniquement et
économiquement une telle option est
aussi irréaliste qu'elle est inaccep-
table pour I'environnement.

A l'inverse, refuser tout trafic de tran-
sit supplémentaire, en forcant le

contournement de la Suisse par les
regions alpines d'Autriche et de Fran-
ce, est une paosition qui n'est pas plus
viable dans le concert des nations eu-
ropéennes, notamment des pays voi-
sins.

Avec les NLFA, la Suisse se dote
d'une infrastructure ferroviaire lui per-
mettant d'absorber, de fagon la plus
écologique possible, sa part du trafic
européen du XXIe siecle.

A l'image des deux transversa- 365

les suisses du Saint-Gothard et du
Lotschberg, les quatre traversées de
I'arc alpin sont des maillons complé-
mentaires du grand réseau ferroviaire
européen a haute performance de
I'avenir illustré par la figure 3.

Le projet austro-italien du Brenner est
complémentaire a celui du Saint-Go-
thard, chacun absorbant sa part du
transit nord-sud. Si I'une ou l'autre
liaison de cette paire devait ne pas se
réaliser, l'autre subirait une pression
de trafic insoutenable.

Le projet franco-italien du Mont-Cenis
est complémentaire a celui du Lotsch-
berg-Simplon, chacun absorbant sa
part de transit nord-sud et nord-
ouest/sud-est. La encore, si I'une ou
I'autre liaison de cette paire devait ne
pas se réaliser, I'autre subirait une
pression de trafic insoutenable affec-
tant un trés vaste secteur du systeme
ferroviaire européen.

4. En guise de conclusion

Le projet NLFA ne peut &tre jugé
individuellement, car il fait partie
d'une dynamique européenne de

Fig. 3. — Intégration des NLFA dans le grand réseau ferroviaire européen

@ Brenner @ Gotthard @ Létschberg + Simplon
@Mt Cenis @ Maillon manquant Genéve/Méacon

EPFL/ETHLJ
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développement du rail” visant a ré-
équilibrer le systéme de transport de
ce vieux continent. En Suisse, les
NLFA ont un rdle majeur a jouer dans
I'extension du systeme Rail 2000 &
I'ensemble du pays. Sur le plan euro-
péen, les NLFA assureront l'indispen-
sable continuité et la qualité de trans-
port a travers les Alpes, aussi bien
pour les marchandises que pour les
voyageurs. C'est un projet d'avant-
garde, dont il faut lancer la réalisation
au plus vite.

’Le chemin de fer est un ensemble de tech-
niques remarquable, qui ne connait pas de li-
mites dans ses développements, notamment
les progres actuels spectaculaires de la
grande vitesse. Des efforts considérables
sont faits pour rendre le chemin de fer aussi
euro-compatible que nécessaire afin de tirer
parti de I'existence d'une infrastructure euro-
péenne comportant des centaines de gares
et des milliers de kilometres de lignes sus-
ceptibles d'adaptation aux grandes vi-
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L'horaire des trains
sur votre ordinateur

La trés large diffusion de l'ordinateur personnel justifie
I'édition d'horaires sous forme informatisée. C'est ainsi que
les CFF viennent de lancer sur le marché leur premier horai-
re électronique, couvrant les lignes de train et de bateau
SUiSSEs.

Fourni sous forme de trois disquettes 3,5 pouces haute
densité, il offre la possibilité de choisir le point de départ,
une station intermédiaire, le point d'arrivée, la date et
I'neure (avec quelque difficulté) du voyage prévu, sur quoi il
offre une série de possibilités, assorties de détails tels que
numéro et type de trains, correspondances, indications di-
verses (wagon-restaurant, minibar, téléphone, etc.)., le tout
pouvant étre imprimé. La somme d'information disponible
pour 28 francs est considérable et correspond a celle offer-
te par le premier volume de I'indicateur imprime.

En outre, une maison privée offre depuis quelques années
I'indicateur Finajour, qui tient en deux disquettes 3,5
pouces double densité seulement. On peut de méme choisir
son itinéraire, ainsi que le jour de la semaine, pour obtenir
toutes les relations pour le jour donné. Le détail de la rela-
tion choisie, tout comme I'ensemble des possibilités, peut
gtre affiché ou imprimé. Si le prix est plus élevé (50 francs),
le colt en mémoire d'ordinateur est moindre: 0,9 MB
contre 6,3 MB pour I'horaire CFF. Par ailleurs, Finajour est
disponible sous MS-DOS ou Maclntosh, sur disquettes 3,5
ou 5,25", alors que les CFF ne fournissent pour I'instant que
des disquettes 3,5” MS-DOS.

Le choix de I'un ou de I'autre horaire sera fonction de
I'étendue des renseignements demandés (p. ex. horaire des

bateaux!), d'une part, et de la rapidité d'acces souhaitée,
d'autre part. Contrairement a Finajour, 'horaire électro-
nique des CFF nous a été fourni sans manuel d'utilisation;
I'aide on line ne supplée a notre avis pas a cette lacune.
C'est ainsi que nous n'avons pas réussi a imprimer seule-
ment la relation cherchée, ce qui aurait suffi a notre bon-
heur: elle s'accompagne de plusieurs de celles qui la précé-
dent ou la suivent dans le temps. En outre, tous les bujs ne
sont pas encore élimingés.
Ce qui est en revanche trés pratique, c'est qu'en choisis-
sant la date de voyage, on obtient les trains qui circulent
effectivement ce jour, sans avoir a se soucier de savoir s'il
s'agit d'un jour ouvrable ou férié, d'un train permanent ou
saisonnier, par exemple. En outre, la rectification d'une or-
thographe imprécise est offerte. Cet indicateur électro-
nique est en vente dans les grandes gares CFF, mais doit
pouvoir étre commandé dans les autres stations.
Le chargement du programme, la recherche et I'impression
d'une liaison donnée — dans notre cas Satigny/GE Cinuos-
chel-Brail/GR, un choix parfaitement aléatoire — nous a pris
40 secondes avec Finajour, contre 110 secondes avec |'indi-
cateur CFF. Ce dernier nous indique une relation de plus,
alors qu'une heure de départ diverge de 2 minutes entre les
propositions respectives. Nonobstant ces différences, les
deux logiciels constituent des aides fort utiles, d'acces
aise.
Jean-Pierre Weibel
Indicateur Finajour, case postale 455, 4106 Therwil,
tél. 061/721 72 92, fax 061/721 73 40, prix: Fr. 50.—.
Horaire électronique CFF, prix: Fr. Z8.—. (En vente seulement
aux guichets des grandes gares, ce qui constitue
une restriction incompréhensible.)
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