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SUISSE OCCIDENTALE

Les Cahiers de 'ASPAN-SO sont l'organe d’infor-
mation du groupe de Suisse occidentale de '’Asso-
ciation suisse pour 'aménagement national et pa-
raissent trois fois par an dans la revue Ingénieurs et
architectes suisses. lls sont adressés gratuitement a
ses membres.
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LA SUISSE DANS LA TOURMENTE

Le cahier que nous publions cet été présente
deux faits nouveaux:

° Le théme rédactionnel retenu il y a plu-
sieurs mois correspond a une actualité de plus
en plus chaude. A savaoir, les choix et les actions
de négociations que nos Autorités fédérales ont
a mener face aux représentants de I'Union euro-
péenne. Ces négociations s’averent d’autant
plus délicates qu’il convient de tenir compte des
aspirations exprimées par le peuple suisse sans
pour autant prendre des déterminations trop
étroites au risque de créer la rupture avec nos
partenaires européens.

e Le fait que nous ayons pu réunir dans un
seul cahier les avis des uns et des autres. A sa-
voir, les tenants de l'initiative pour la protection
des Alpes d’une part et le représentant des en-
treprises suisses de transports de marchandises
par route, d’autre part. A les lire, vous réaliserez
vite que ces deux prises de position reposent sur
des logiques implacables, mais opposées. De
plus, nous avons également eu la chance d’avoir
en main les avis a la fois des aménagistes fédé-
raux et de l'office fédéral des transports.
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Devant les choix que la Suisse doit faire, tout se-
rait relativement simple si, au-dela de nos oppo-
sitions internes «les autres conditions étant
égales par ailleurs» pour parler avec un esprit de
geométrie. Or, il nen est rien: les institutions eu-
ropéennes se trouvent elles aussi placées de-
vant des difficultés monétaires, financiéres et so-
ciales qui ont pour effet de créer des turbulences
a lintérieur des pays signataires de l'accord de
Maastricht. Cété ferroviaire également, les nou-
veautés technologiques font apparaitre des al-
ternatives qu’on n’aurait jamais imaginées au
moment ou le TGV francais enregistrait son re-
cord de vitesse a plus de 500 km/h. sur une ligne
qui a nécessité des centaines d’heures de travail
pour étre remise en état apres ce «fulgurant pas-
sage». Par ailleurs, les choix proposés en 1992
pour un réseau ferroviaire européen a grande vi-
tesse commencent a se déliter pour des raisons
financieres dues a une surévaluation de la de-
mande potentielle sans parler des «mouvances»
constatées au gré des mutations gouvernemen-
tales de nos voisins francais.

Ainsi, sans aborder les autres domaines qui ont
pour effet de voir notre image se craqueler, nous
ne pouvons que constater qu’apres 150 ans
d’exploitation ferroviaire, 150 ans d’Etat fédéral
moderne et 50 ans apreés les accords de paix qui
ont scellé la fin de la deuxieme guerre mondiale,
notre pays se trouve face a des difficultés fort dé-
licates & surmonter. Comme Ihistoire nous l'a
prouvé, ce n'est qu’a travers les difficultés et les
pressions externes que nous parvenons & sur-
passer les crises internes.

Gageons que I'historien André Corboz avait rai-
son lorsqu'il affirmait: «Ce qu'il faut bien appeler
nos échecs fondateurs explique sans doute I'état
crispé qui nous caractérise. Il a entrainé une ex-
ceptionnelle incapacité d’anticiper dont nous
avons tiré quelque chose qui voudrait passer
pour une doctrine: 'idée que notre destin est in-
comparable, que nous formons un cas particu-
lier, un Sonderfall. Une telle formule, outre qu’el-
le est ridicule puisque les Norvégiens, les Slo-
vénes, les Catalans et tous les autres sont éga-
lement uniques fonctionne comme le substitut
profane du «peuple élu. Fausse représentation:
nous sommes simplement un peuple d’élec-
teurs, qui s'est donné pour consigne de ne pas
se pencher en dehors...».

Michel Jaques

LKon~SatoIas (architecte Galatrava)
Photographies: M. Jaques
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TUNNELS ALPINS DE LA PREMIERE
GENERATION: LE CHOIX DU TRACE

LA DISPUTE NE DATE PAS D’AUJOURD’HUI

L’idée du percement des tunnels alpins avait ger-
mé avant inauguration, en 1847, de la premié-
re ligne de chemin de fer en Suisse, entre Baden
et Zurich.

En 1845, I'ingénieur grison Richard Nicca avait
introduit auprés du gouvernement de son canton
une demande de concession (qui demeura sans
lendemain) pour la construction d’une ligne a tra-
vers le Lukmanier.

En 1846 furent envisagés le Gothard et le Spli-
gen comme itinéraires possibles.

En cette période de pleine expansion des voies
ferrées, le franchissement des Alpes apparais-
sait de plus en plus inéluctable et des experts
prussiens, sardes et suisses se pencherent sur
les aspects techniques et financiers d’une traver-
sée des Alpes. Comme objet de I'exercice entre-
rent en ligne de compte le Mont Cenis, le Grim-
sel, le Gothard, le Lukmanier et le Spligen. C'est
la ligne du Mont Cenis qui fut réalisée en premier
entre 1859 et 1871.

En 1850 les experts britanniques Stephenson et
Swinburne, mandatés par le gouvernement radi-
cal, confirmérent le choix du Gothard et du Spli-
gen. Peu apres, Francais et Romands revendi-
quaient la percée du Simplon, tandis que les Ber-
nois réclamaient une solution a travers le Grim-
sel plutét que par le Gothard.

Pour ce tracé, le canton de Berne demanda un
rapport que l'ingénieur Michaelis d’Aarau pré-
senta en 1853.

Cette méme année, le commercant et expert fi-
nancier, Jakob Speiser de Bale, exprima la
conviction qu’avec la construction de la ligne du
Gothard «les chemins de fer de la Suisse cen-
trale» qu'il venait de fonder, «pourraient devenir
une ligne d'importance mondiale...» Le mandat
fut alors conféré aux ingénieurs G. Koller de Win-
terthur, K. Muller d’Altdorf et P. Luchini de Locar-
no, de procéder a un relevé des terrains d'une fu-
ture ligne du Gothard.

Toujours en 1853, les cantons de Lucerne, des
deux Bale, de Ob-et Nidwald, de Schwytz, So-
leure et Uri entreprirent une démarche aupres du
Conseil fédéral afin d’obtenir un appui financier
et diplomatique pour la ligne du Gothard.

En 1866, les cantons d’Argovie, Fribourg, Neu-
chatel, Schaffhouse, Tessin et Thurgovie se joi-
gnirent aux autres cantons et fonderent avec les
grandes banques privées SCB et NOB I'»>Union
des Cantons Suisses et des sociétés de chemins
de fer pour la promotion de la ligne du Gothard».
La constitution d’'un comité pour le Gothard dé-
clencha la dispute entre le Grimsel et le Gothard
et plus particulierement entre ses instigateurs les
financiers et conseillers fédéraux locaux, Alfred
Escher pour Zurich et Jakob Stampfli pour Ber-
ne.

Le sujet fut mis a I'ordre du jour du Grand Conseil
bernois le 24 janvier 1866 et les débats se de-
roulérent pendant 12 heures.

Jakob Stampfli saisit cette occasion pour amor-

Dans le centre de I'Europe,

le trajet le plus direct entre le nord et le sud

La prestigieuse affiche de Chiattone (un des principaux re-
présentants du futurisme) illustre magistralement I'étendue
du réseau qui embrasse et qui draine la ligne du Gothard.
Les ingénieurs du siécle passé ont recouru a la géniale so-
lution des galeries hélicoidales pour franchir les altitudes.
Cette solution tres pertinente au siécle passé et bien adap-
tée au matériel roulant de I'époque ne convient plus aux exi-
gences actuelles.
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cer un revirement spectaculaire avec une décla-
mation placée au moment opportun: «Ne
sommes nous que des bernois, ne sommes
nous pas aussi suisses?», il laissa entendre qu'il
allait rejoindre le camp des gothardiens”

Fulvio Moruzzi

' Werner Neuhaus - Neue Zlrcher Zeitung 5/6 sept.
1992.

2 Jean de Cars - Jean Paul Caracalla - «La malle des
Indes» - Edition Denoéel 1966.

3 La France déclara la guerre a la Prusse le 19 juillet
1870.
La victoire allemande fut proclamée a Versailles le
18 janvier 1871.
Le traité de Francfort du 10 mai 1871 consacra la
victoire de la Prusse.

4 Gotthardbahn - Gesellschaft.

Caricature du Nebelspalters de 1878 montrant Alfred Escher
et le conseiller fédéral Emil Welti au puits des subventions du
percement du Gothard aprés le rejet populaire du canton de
Zrich. Les tuyaux de la fontaine suisse sont bouchés.

=8¢ Bur Gofthard-Situation. I

BISMARK ET LE GOTHARD

Le contexte international de I'époque peut faciliter
la compréhension de cette évolution de position. La
contribution financiere de ['ltalie et de I'Allemagne,
et surtout la prise de position tranchée du chance-
lier Bismarck furent déterminantes dans le choix du
trace.

Une convention fut signée a Berne entre la Suisse
et I'ltalie le 15 octobre 1869.

A son tour I'Allemagne opta (mais avec une certai-
ne retenue a I'égard de la France) pour une partici-
pation a la réalisation du tunnel du Gothard et son
chancelier Bismarck I'annonca avec satisfaction au
Reichstag le 25 mai 1870: «Les motifs qui ont ame-
né le gouvernement prussien a subventionner cet-
te ligne sont d'une nature si délicate que je vous
saurais gré de me dispenser de les répéter en pu-
blic»? .

La France, qui n'avait pas manqué de torpiller en
coulisse cette entreprise qui pouvait porter préjudi-
ce a sa prestigieuse ligne Paris-Lyon-Marseille
(avec ses ramifications jusqu'a Genéve), manifesta
ouvertement sa désapprobation. Ses représenta-
tions diplomatiques dans les capitales allemande et
italienne (Berlin et Florence a I'époque) proteste-
rent aupres des gouvernements de ces pays.
L’Allemagne signa enfin la convention le 28 octobre
18715

La contribution italienne avec 55 millions de francs
était la plus importante, celle de I'Allemagne attei-
gnait les 30 millions tandis que la Suisse y partici-
pait a raison de 28 millions.

Le texte de la convention garantissait des priorités
aux chemins de fer italiens et allemands: «aucun
Chemin de fer étranger ne pourra étre traité plus fa-
vorablement que les chemins de fer allemands et
italiens».

N
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ANACHRONISME DES LIGNES
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LE FRET ET LA RENAISSANCE
DES LIGNES FERROVIAIRES

Les compagnies de chemin de fer sont deve-
nues déficitaires apres la réalisation des grands
réseaux autoroutiers. Mais un nouvel avenir bé-
néficiaire se profile a 'horizon grace a la réalisa-
tion du transport des marchandises sur longues
distances. Afin d’étre compétitif avec le transport
routier il faut que les réseaux archaiques notam-
ment & travers les Alpes soient revus. La durée
des trajets doit diminuer de maniere & s’aligner
sur celle de la route. Les dénivellements impor-
tants et les galeries hélicoidales doivent étre
supprimes.

Aux USA, les sociétés ferroviaires ont connu des
sorts trés différents selon les périodes. LUNION
PACIFIC, par exemple, fondée le 1er juin 1858
par décret signé par Lincoln, fut rachetée par le
magnat Harriman le 1er novembre 1897 alors
qu’elle était en faillite depuis plusieurs annees, et

il en fit le plus grand réseau des Etats Unis. En
1963, la compagnie cessa le transport de passa-
gers et se consacra presque exclusivement au
fret. En 1988, aprés avoir racheté d’autres com-
pagnies elle inaugura le plus grand centre de
gestion automatique des Etats Unis & Omaha.

En Europe le transport du fret sur longue distan-
ce, réorganisé, commence a renflouer les
caisses des compagnies aussi bien en Espagne
qu’en Hollande ou en Allemagne. Les nouvelles
transversales alpines devraient y contribuer éga-
lement.

Par contre, le transport a courte distance et les
wagons complets ne semblent pas avoir d'avenir
pour les chemins de fer (du moins dans les
conditions actuelles) et les compagnies n’hési-
tent pas a supprimer ce service.

En 1995, le transport de fret par rail atteignait
environ le 40% alors que la route en absorbait
environ le 28%.

L’AUTOROUTE FERROVIAIRE

En outre, en 1983, I'Association of American
Railroads (AAR) demanda aux constructeurs,
dans le cadre du programme de recherche
HIGH PRODUCTIVITY INTEGRAL TRAIN
d’étudier un systeme capable de transporter
tous les types de camions et de semi-re-
morques circulant sur les autoroutes ameri-
caines.

Le résultat fut une rame de 700 m de long for-
mée de deux parties, comportant chacune 20
plates-formes articulées et reliées entre elles
par un wagon équipé de rampes d’'acces per-
mettant le chargement et le déchargement des
poids-lourds.

|l est ainsi possible de transporter jusqu'a 120
véhicules a une vitesse supérieure a 110 km/h.
Ce systeme permet d’étre compétitif avec la
route, méme a des distances inférieures aux
800 km ce qui était jusqu’ici considéré comme
une limite. Le systeme de transports combiné

rail-route, entre 1993 et 1994, a connu une aug-
mentation de 14% dans le transports de fret.

A part la compagnie publigue AMTRAK, fondée
en 1971, axée uniquement sur le transport de
passagers (21.2 millions en 1994) toutes les
autres compagnies (privées) ne desservent pra-
tiguement que du fret.

A noter qu’aux USA, en 1994, le rail acheminait
le 67% des voitures neuves, 60% du charbon,
55% des équipements ménagers et 45 % des
produits alimentaires.

LE «DOUBLE STACKS»

La facilité des grands gabarits des lignes améri-
caines permet en outre le transport de conte-
neurs superposés. Plusieurs armateurs ameri-
cains ou étrangers comme le coréen HYUNDAI
ont suivi 'exemple du pionnier en la matiere,
AMERICAN PRESIDENT LINE, pour assurer
I'acheminement de leurs conteneurs maritimes
depuis les ports du Pacifique (Los Angeles, etc.)
vers les villes de l'intérieur: Chicago, Dallas, ou
méme New York.

' voir La Vie du Rail, 8/14-11-1995.

2160 milliards de francs francais.

LA RECETTE AMERICAINE: FRET ET AUTO-
ROUTES FERROVIAIRES' .

Le fret

Aux Etats Unis, dans les années 70, a la suite de
I'important essor du transport routier et de la
construction des autoroutes, les chemins de fer
étaient au bord du goulffre.

Dans le pays de la libre entreprise et du non inter-
ventionnisme étatique, le Congrés vota une seérie
de lois visant le sauvetage des Compagnies de la
banqueroute et décida en 1976 la fusion de plu-
sieurs compagnies en faillite dans la Conrail
(Consolidated Rail Corporation) une sociéte large-
ment subventionnée par les finances fédérales.

Au début CONRAIL était déficitaire et perdait un
million de dollars par jour, mais en 1980, a la suite

de l'adoption par le Congrés de la proposition du
sénateur démocrate, Harley O. Stagger (Staggers
Act), les transports ferroviaires furent soumis a la
déréglementation (comme auparavant I'avaient éte
les transports routiers et I'aviation) .

En 1993 et 1994 aprés un traitement de choc les
records de tonnage et de recette étaient battus. En
1994 les dix premiéres compagnies des USA
avaient acheminé 1.470 milliards de tonnes et rea-
lisé un chiffre d’affaires de 30.8 milliards de dollars.
Le bénéfice se situait a environ 27.5 milliards de
dollars? . Principales marchandises transportees:
céréales, charbon et produits de la sidérurgie.

En 1995, le transport de fret par rail atteignait envi-
ron le 40% alors que la route en absorbait environ
le 28%.

VII
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LE FRET A TRAVERS LES ALPES

Mio. t
CH Transit 1,6
Umfahrung via Osterreich 7.5 Belnea
Umfahrung via Frankreich 10,0
Total 19,1
Oster-
reich
10 Mio. t 1,6 Mio. t 7,5 Mio. t
Frankreich
Italien

Evolution du trafic marchandises < travers le segment alpin Mont Cenis

- Brenner de 1970 a 1994 sur le rail et la route en mio. t
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REPARTITION DU TRAFIC ENTRE L’AU-
TRICHE, LA FRANCE ET LA SUISSE

La Suisse, traditionnelle plaque tournante de
I'Europe pour les transports terrestres, n'offre au-
jourd’hui que de minces possibilités pour le tran-
sit nord-sud et en particulier pour le fret.

Actuellement les échanges entre I'Allemagne et
I'ltalie, au lieu d’'emprunter la voie la plus directe
au centre des Alpes, contournent la Suisse en
passant par le Brenner, qui atteint la saturation.

En 1994 ce passage assurait 42% du transit de
marchandises (rail et route) a travers les Alpes,
alors que par le Gothard passait le 23%, le Mont
Blanc 16% et le Mont Cenis 10%.

Malgré les restrictions sur les poids lourds et le
handicap de la ligne ferroviaire actuelle, le Go-
thard montrait un attrait important de la part des
usagers.

Toutefois la part de la Suisse dans le transit des
marchandises a travers les Alpes est nettement
inférieure a celle de la France et de I'Autriche.

Afin d’assurer une part plus équitable la Suisse
s’est engagée a développer son réseau ferroviai-
re.

ROUTE

Le transport par route en Suisse était le plus
faible des trois pays en 1970, puisqu'’il atteignait
le 0.9 mio tonnes alors qu'il était déja de 2.8 mio
tonnes pour I'Autriche et 2.4 pour la France.

En 1994, la différence est devenue tres impor-
tante entre la Suisse et les autres pays: 6.1 mio
de tonnes pour la Suisse, 23.2 pour I'Autriche et
36.0 pour la France.

.4 Source : Ingenieurschule Beider Basel Muttenz.
2.3 Département Fédéral des transports,. des communica-
tions et de I'énergie (DFTCE).
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En 1970, le transport a travers la Suisse (10.4
mio tonnes) était nettement plus important que
pour I'Autriche (5.4 mio tonnes) et pour la France
(5.9 mio tonnes). En 1994 avec 17.6 mio tonnes,
le transport a travers la Suisse était toujours plus
important que dans les autres pays: 13.9 mio
tonnes pour I'Autriche et 8.7 pour la France.

CONCLUSION

Le transport des marchandise par route a travers
les Alpes a augmenté d’une maniere impression-
nante en Autriche et en France alors qu'il a at-
teint un niveau plus modeste en Suisse.

MARCHANDISES EN MIO DE TONNES
NET EN 1994
entre parenthése 1970
PAYS RAIL ROUTE TOTAL
France (5.9) 87 (2.4) 36.0 (8.3) 44.7
Autriche (5.4) 13.8 (2.8) 232 (8.2) 37.0
Suisse (10.4) 17.6 (0.9) 6.1 (11.3) 23.7
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LE FRET EN SUISSE

LES TUNNELS DE BASE A GRAND
GABARIT PERMETTRAIENT DE
CONCURRENCER LA ROUTE

D’aprés les prévisions, le trafic de transit a tra-
vers les Alpes devrait augmenter considérable-
ment, mais le gabarit actuel du tunnel du Go-
thard ne permet pas le passage de camions de
plus de 3.80 m de hauteur, alors que les poids
lourds atteignent aujourd’hui une hauteur de 4
métres, ce qui limite considérablement les trans-
ports.

Il N’y a que les tunnels de base a grand gabarits
qui pourraient vraiment permettre de concurren-
cer la route . Il serait ainsi possible de transporter
des cargaisons de grands volumes et les par-
cours seraient raccourcis.

Entre 1970 et 1994, le transport par rail a connu
une augmentation de 75% en Suisse.

Il est évident qu’une grande partie des marchan-
dises déviées actuellement par le Brenner pour-
rait emprunter des voies plus directes par la
Suisse, si les nouvelles transversales alpines
étaient réalisées.

Il est pour le moins bizarre que dans tout le débat
sur la traversée de Alpes on n’ait fait allusion que
rarement aux terminaux de ferroutage existants
prés des frontieres suisses et plus particuliere-
ment ceux de:

- BUSTO ARSIZIO pres de Milan, plague tour-
nante pour les marchandises en provenance
du nord de I'Europe et destinées au sud de I'lta-
lie.

- FRIBOURG EN BRISGAU

- SINGEN prées de Schaffhouse.

Il n’est presque jamais fait état non plus de la so-
ciété HUPAC dans laquelle les C.F.F. ont une
quote-part de 24%. Cette société posseéde 1200
wagons ferroviaires et grace a 44 trains complets
par jour ouvrable, en 1995 par exemple, elle a
assuré le transport de 4.901.000 tonnes nettes.
Elle assure les transports la ou la demande est
suffisante et connait particuliérement bien les
conditions alpines. En outre elle a été pionniére
en Europe de la formule train-navette.

Dans ses prestations figurent également I'analy-
se des tendances du marché et la construction
ou la gestion de terminaux.

Deux types de trafic combiné sont pratiqués ac-
tuellement:

Quatorze trains avec des wagons a chassis sur-
baissés transportant deux cents camions et une

voiture couchette ou sont obligés de voyager les
chauffeurs circulent chaque jour sur I'axe du Go-
thard.

Mais le systéme qui jouit du plus grand succes
(quatre fois plus important) c’est le TCNA (trafic
combiné non accompagne).

Dans ce cas, des véhicules tracteurs confient les
remorques ou les containers aux trains, qui
apres les avoir acheminés a leur destination, les
remettent & d’autres remorqueurs qui les atten-
dent sur place.

Fulvio Moruzzi

Possibilités techniques de transporter des marchandises par rail

o Trafic combiné accom-
pagné: |e chauffeur du camion
accompagne son. camion, lrain
roufier ou train semitemorque (1)
sur le train.

(1)

o Trafic combiné non ac-
compagneé:
les semivemorques (2], les cais-
ses mobiles (3) et les conteneurs
(@) sont convoyés par frain de A
& B. Au point B, un véhicule rou-
tier les reprend pour effectuer leur
distribution locale.

mw::gons complets:

Waogons de marchandises classi-

ques
(5

e
Mty

! Source : Département Fédéral des Transports, des Com-
munications et de I'Energie (DFTCE).
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OBJECTIF DES INITIANTS:
LA PROTECTION DES ALPES

En acceptant le projet des NLFA en 1992,
puis l'article constitutionnel sur la protection
des Alpes et celui relatif a la redevance liée
aux prestations (RPLP) en 1994, le peuple
suisse a clairement montreé la voie a suivre en
matiére de protection des régions alpines et
signifié sa volonté de concrétiser la transfert
de la route au rail du trafic marchandise a
longue distance.

En septembre 1994, le Conseil fédéral pu-
bliait sa conception de la réalisation de I’Ini-
tiative des Alpes, a savoir une combinaison
entre une redevance poids lourds liée aux
prestations (RPLP), une taxe sur le transit al-
pin (TTA) et des mesures de promotion du
trafic combiné. En novembre 1995, I’'Union
européenne acceptait cette conception, la ju-
geant “ eurocompatible ” et conforme a I’éco-
nomie de marché. Le concept d’économie de
marché prévoit notamment une taxation
équitable entre les camionneurs suisses et
des mesures d’encouragement pour le rail.
Ce qui n’est pas clair en revanche dans les

DAO/CAQO...
PowerCAD ’Vrte.
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prévisions gouvernementales, ce sont les
chiffres avancés pour les montants des taxes
et redevances a prélever, de méme que les
dates tardives proposées pour réaliser ces
mesures d’accompagnement. Et pendant ce
temps, rien n’est entrepris pour atteindre le
transfert ni pour taxer de maniére équitable le
trafic routier qui continue son inéluctable
progression, ce qui rend encore plus difficile,
au fil des jours, I'application du droit consti-
tutionnel. Les objectifs en matiére de protec-
tion de la zone alpine ne pourront dés lors en
aucun cas étre atteints.

NLFA ET TUNNELS DE BASE

Notre objectif étant avant tout lié a la “ protection
de la zone alpine contre les nuisances du trafic
dans une mesure qui les rende supportable pour
’'homme, la faune et la flore et leur cadre de vie ”,
linitiative des Alpes n’a jamais pris position pour
I'un ou I'autre tunnel de base. Et nous avons en-
core le temps de nous prononcer puisque les
aménagements apportés a l'actuelle ligne du
Létschberg/Simplon, dont le couloir de ferrouta-
ge pour les gabarits de 4 metres, puis Rail 2000
et les mesures techniques, organisationnelles ou
de promotion du TCNA (trafic combiné non ac-
compagné) permettront de répondre a la deman-
de au moins jusqu’en 2015 (2022 selon I'étude
Coopers et Lybrand). A la condition, il est vrai,
que les ltaliens respectent les engagements
qu'ils ont pris en signant I'accord tripartite.

CONCRETISATION DE L’INITIATIVE DES
ALPES

En mars 1997, le Conseil fédéral publiait son
message sur la mise en application de ['initiative
des Alpes, confirmant les trois mesures piliers
présentés en 1994 (TTA, RPLP, mesure de pro-
motion du rail et du trafic combing), et insistant
sur la nécessite d’'une taxation suffisamment éle-
vée pour réaliser le transfert.

Gageons que le projet actuel prévoit que le pro-
duit de la redevance sera affecté au financement
des grands projets d'infrastructures de trans-
ports publics (RPLP) et une partie du produit net
revenant en compensation aux cantons (TTA,
RPLP), lesquels seront responsables de I'utilisa-
tion des fonds leur revenant en vue d’atténuer
les cas de rigueur et de promouvoir I'économie;
par exemple en servant d'investissement pour
dynamiser les lignes régionales et les transports
publics régionaux.

Dans la foulée, le Conseil federal a reconnu la
nécessité de plafonner (650'000) le nombre de
poids lourds en circulation a travers les Alpes
tous trafics confondus. Pour I'association Initiati-
ve des Alpes, la notion quantitative est certes ob-
jective, mais elle ne doit pas faire oublier une no-
tion qualitative, encore plus importante. Car si
ces mesures ne suffisent pas pour “ réduire les
nuisances dans une mesure qui les rende sup-
portable pour 'homme, la faune et la flore " il

Xl
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s’agira de trouver d’autres mesures pour traduire
larticle constitutionnel dans les faits.

ACCROITRE L’ATTRACTIVITE DU RAIL

Le rail devra également étre suffisamment at-
tractif pour capter le trafic de contournement
(600’000 poids lourds/an selon les estimations
officielles). CFF et BLS devront étre invités a fai-
re preuve d'une politique agressive de tarification
et de marketing pour faire avancer les choses.
Cest alors et seulement lorsque toutes les me-
sures d’accompagnement auront déployé leurs
effets, lorsque le transfert de la route au rail sera
efficacement traduit dans les faits, que des allé-
gements pourront étre progressivement intro-
duits face a la limite de poids a 28 tonnes.

FISCALITE NECESSAIRE

Pour aboutir en toute logique au transfert de la
route au rail et absorber le trafic de contourne-
ment induit, il est nécessaire et urgent de relever
les colts routiers au moins au niveau des pays
voisins et de rendre le trafic marchandises par le
rail plus attractif que par la route. La taxe sur le
transit alpin (TTA) et la redevance poids liée aux
prestations (RPLP) devraient permettre d'y par-
venir.

Aussi étonnant que cela puisse paraitre, la Suis-
se est le pays de 'arc alpin qui préléve les rede-
vances routiéres les plus modiques. Les routes
et autoroutes ne connaissent pas de péage. La
redevance actuelle n’est que de 16 écus par jour,
soit nettement moins que les péages sur les au-
toroutes ou tunnels existants en Autriche, France
ou en ltalie (1140 250 écus). C’est pourquoi un
renchérissement au moins au niveau des
pays voisins s’impose de toute urgence
(message du Conseil fedéral du 11.10.1996 sur
la redevance poids lourds liée aux prestations).

NEGOCIATIONS BILATERALES

Pour que la Suisse ne soit pas une ile, il faut ap-
pliquer de maniere intelligente et eurocompatible
I'article 36 sexies de la Constitution. Le Commis-
saire européen Kinnock mentionne dans le livre
vert la possibilité d’introduire une taxe progressi-
ve sur les poids lourds et une taxe pour la traver-
sée des Alpes et zones sensibles d’Europe.

Le RPLP comme la TTA restent liées aux taxes
similaires en discussion au sein de I'Europe.
Qu’elles ne soient pas alignées sur les taxes eu-
ropéennes est simplement normal. Les taxes ne
sont pas homogénes en Europe, les colts de
construction, d’exploitation des autoroutes, leur
environnement humain, la fiscalité, les subven-
tions avouées ou cachées (détaxe sur le carbu-
rant) sont différentes d’'un pays a l'autre.

coUTS EXTERNES

Les colits externes engendrés par le trafic lourd
marchandises s'élevent a plus de 1’100 millions
de francs suisses par année, et méme a 1'700
millions si I'on tient compte des dernieres études
commandées par le Conseil fédéral incluant les

colts externes liés au climat, aux foréts et a
lagriculture. lls restent donc partiellement cou-
verts a l'aide d'une redevance poids lourds de 3
ct/t'km. Quant au montant de 0.6 - 2.5 ct/t*km
proposé par le Conseil des Etats, ce dernier
n’aurait aucun effet dissuasif, puisque la route,
loin de couvrir ses codts, resterait toujours en
dessous du prix du rail et de la tarification prati-
quée dans les pays voisins.

LA POSITION SUISSE: L'EUROPE NATUREL-
LEMENT AVANTAGEE

La Suisse tient a réaliser les objectifs formulés

par I'Union européenne en matiére de politique

environnementale et de politique durable des
transports. La poursuite de cette politique nova-

trice a également de nombreux avantages di-

rects pour 'Union européenne et ce pour un

colt quasi nul pour les Etats-membres:

1. Diminution des atteintes dues au trafic poids
lourds sur les populations, la qualité de la vie
et 'écosysteme fragile des Alpes.

2. Stimulation du transport de marchandises
par le rail a I'échelle européenne. Le transit
alpin peut constituer le coeur d’'un réseau de
transport combiné.

3. Une motivation supplémentaire pour les
Suisses de mettre a disposition des nou-
velles infrastructures ferroviaires a travers les
Alpes qui colteront des milliards.

4 Loccasion de tester en grandeur réelle la fai-
sabilité et la volonté politique d’'un modele al-
lant dans le méme sens de ['établissement
de transports durables en Europe.

PRIORITE AU CHEMIN DE FER

Seul le recours au rail et aux modes de transport
respectueux de I'environnement et une stabilisa-
tion, respectivement une réduction a terme du
volume transporté de marchandises sont sus-
ceptibles d'éviter un effondrement du systeme
européen des transports. La priorité doit étre ac-
cordée au chemin de fer pour le transport de
marchandises au moyen et long court. Dans les
régions écologiquement fragiles ou des
zones sensibles, comme I'espace alpin, une
taxe spéciale est a prélever sur les modes de
transports particulierement polluants. Des
mesures socialement et économiquement ef-
ficaces comme linterdiction de circuler la
nuit pour les poids lourds doivent étre ren-
forcées et étendues.

Les habitants des régions d’Europe tou-
chées par les exces de trafic de transit routier
attendent aujourd’hui des actes concrets de
notre pays comme I’'Union européenne. L’'ac-
ceptation de I'Initiative des Alpes leur a don-
né I'espoir d’'une protection optimale de leur
cadre de vie. Le voeu de réaliser une poli-
tique durable et coordonnée des transports,
en Suisse comme en Europe, n’est donc pas
vain !

Denis Roulin, coordinateur romand.
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LES ALPES DIVISERONT-ELLES L'EUROPE 2

Alors méme que son sous-sol ne renfermait
pas ou peu de richesses naturelles, la situa-
tion géographique de la Suisse a favorisé
son développement économique. C’est grace
a sa position centrale, a cheval sur quelques
cols alpins stratégiques, que la Suisse a pu
prospérer et devenir au cours des siécles un
pays pourvoyeur de services, mais égale-
ment un centre industriel, commercial et fi-
nancier.

De nombreuses régions se sont naturellement
tournées vers le tourisme, d’autres vers l'indus-
trie d’exportation. Or, il est courant aujourd’hui
que 'on mette au pilori une mobilité qui est la ga-
rante de ces activités. On oublie trop rapidement
que sans cette mobilité, de nombreuses régions
de notre pays seraient désertées par leurs habi-
tants. En effet, sans ces activités essentielles,
nous serions certainement restés un peuple
d’émigrants, comme nous I'étions encore a la fin
du siécle dernier, notre sol étant incapable de
nourrir 'ensemble de la population.

Alors que les transports ont créé notre prospéri-
té, amélioré notre niveau de vie et permis le
maintien de 'habitat dans I'arc alpin, il est a la
mode de contester son utilité au point de vouloir
interdire le transit de marchandises de frontiere a
frontiére par la route. En votant cette disposition
constitutionnelle, le peuple suisse a oublié que,
sans le transit a travers les pays qui nous entou-
rent, nous serions coupés du reste du monde,
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sans matieres premiéres, donc sans possibilité
de subvenir a nos propres besoins. Ceux qui
mettent en évidence les méfaits de la mobilité,
sans convenir des avantages qu’elle procure,
jouent avec le feu. Nous risquons simplement de
nous retrouver un jour au ban du continent.

Les difficultés que nous rencontrons dans les né-
gociations bilatérales avec nos partenaires euro-
péens, notamment dans les domaines trés déli-
cats des transports terrestres et aériens, pro-
viennent sans contestation possible de cet article
de notre Constitution qui renient les accords in-
ternationaux antérieurs. En effet, I'acceptation
populaire de linitiative des Alpes peése trés lour-
dement dans la négociation et incite nos parte-
naires a plus de fermeté. Les accords internatio-
naux primant sur le droit national, le Conseil fé-
déral prévoit de concrétiser la volonté populaire
en reportant la charge de celle-ci sur 'économie
suisse, tant sur la plan fiscal que sur celui du
choix du moyen de transport. Nous constatons
ainsi que la Suisse sera divisée en deux, la Suis-
se méridionale, tournée vers la Lombardie et la
Suisse industrielle située au nord des Alpes.
Dans I'accord de transit signé en 1992, la Suisse
s'engageait a construire deux nouvelles lignes
ferroviaires a travers les Alpes (NLFA), alors que
'Union européenne (UE) ne demandait qu’'un
couloir ouvert aux camions de 40 tonnes. L’éva-
luation des besoins était nettement trop optimis-
te, Depuis lors, les prévisions de croissance du
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transit a travers les Alpes ont été revues a la
baisse. Prenant sa décision sur les bases erro-
nées et dans l'incapacité de choisir entre 'un ou
I'autre des axes de transit, le Conseil fédéral et le
Parlement ont inventé un concept dit «<en Ré-
seau». Or, le projet qui sortira des chambres fé-
dérales en octobre n’aura aucune cohérence. Du
réseau, il ne reste que quelques tubes dispersés:
un tunnel au Lotschberg sans voie d’accés et
deux tunnels d’acces sur 'axe du Gothard, alors
que I'on ne sait pas encore si le tunnel de base
sera ou pourra techniquement étre construit.
Sur ce point encore, le peuple suisse est divisé
sur la solution a adopter. Une chose est cepen-
dant certaine: les investissements nécessités
par ces infrastructures ferroviaires péseront pen-
dant des générations sur les finances fédérales,
car les colits d’exploitation ne pourront étre cou-
verts par les montants déboursés par les utilisa-
teurs. Nous devrions avoir le courage de propo-
ser d’autres solutions, plus innovatrices, propres
a répondre aux futurs besoins de mobilité.

A ce titre, un projet résolument novateur, comme
Swissmétro, permettrait de séparer les courants
de trafic entre transport de personnes (rapide) et
transport de marchandise (plus lent). Nous de-
vrions en priorité construire le tunnel du Létsch-
berg et renforcer ses acces au nord et au sud
afin d'assurer le transport des marchandises.
Nous devrions par contre prévoir la construction
de Swissmétro pour le transport des personnes
sur l'axe du Gothard, afin que Lugano soit a 15
minutes de Lucerne, a 30 minutes de Bale, Ber-
ne ou Zurich.

Une telle réalisation modifierait profondément la
philosophie de la mobilité en Suisse, car person-

ne ne prendrait sa voiture pour se rendre a plus
de 100 kilometres de son point de départ. Ainsi,
les transports publics retrouveraient leur attrait
par leurs avantages et non plus par la pénalisa-
tion fiscale des autres moyens de transports.
D’autre part, les clients de Swissmétro libére-
raient des capacités en surface. Il y aurait moins
de voitures sur les autoroutes et moins de trains
intercités sur le réseau ferroviaire. On pourrait
ainsi augmenter le nombre des trains régionaux
sans pour autant devoir construire de nouvelles
voies ferrées en surface.
Avec Swissmétro nous aurions enfin un projet
mobilisateur, capable de réunir les Suisses au
lieu de les diviser, de les rapprocher au lieu de
les éloigner. Ce moyen de transport serait ren-
table, capable de concurrencer la voiture dés 50
kilomeétres et méme I'avion sur des distances de
500 kilometres et plus. En outre, nous pourrions
I'exporter dans le monde entier.
En conclusions, reconnaissons que nous ne
pourrons pas pénaliser le transport routier
de marchandises a I'infini. Car, toute nouvel-
le ponction fiscale menacera la place indus-
trielle suisse et mettra en danger les emplois
dans l'industrie, ceci surtout dans les ré-
gions périphériques. En outre, nos parte-
naires européens ne nous permettront pas
de remplacer la barriére physique des Alpes
par une barriére fiscale prohibitive, car celle-
ci divisera I’Europe en un sous-continent au
sud, séparé du nord industriel par des
péages et des taxes, alors que le traité de
Rome cherche au contraire a unifier le conti-
nent.

Charles Friderici
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LE PLAN SECTORIEL ALP TRANSIT -
CONCURRENT OU COMPLEMENT
DU PLAN DIRECTEUR ¢

Le projet approuvé est communiqué aux can-
tons a titre de plan sectoriel au sens de I’ar-
ticle 13 de la loi fédérale sur 'aménagement
du territoire (LAT). Cette phrase apparem-
ment anodine figure dans P'ordonnance du
Conseil fédéral sur I'arrété sur le transit alpin.
La promulgation de cette disposition a né-
cessité un dialogue intense avec la planifica-
tion d’ordre supérieur et le nécessite encore,
c’est ce qui va étre démontré dans ce qui suit:
Le 20 janvier 1993, le Conseil fédéral a approu-
vé l'ordonnance sur les procédures applicables
aux nouvelles lignes ferroviaires a travers les
Alpes (NLFA). Larticle 9 alinéa 3 stipule que les
avant-projets approuvés sont communiqués aux
cantons comme le plan sectoriel au sens de I'ar-
ticle 13 LAT. Souvent il est demandé pourquoi la
Confédéation met en oeuvre un instrument de
planification de niveau supérieur maintenant et
précisément maintenant.

Deux explications doivent a ce propos étre avan-
cées. D'une part, il s'est avéré que les plans de
niveau supérieur sont gage de succes; pour bien
des taches qui ont des effets territoriaux, les
plans directeurs permirent de poser des jalons et
de préparer de bonnes solutions. D’autre part, il
fut établi que les projets d’infrastructure de-
vraient étre mieux traités par les plans directeurs
de la deuxieme génération. La planification
d’ordre supérieur d’'un projet aussi grand et com-
plexe que les NLFA ne peut cependant pas se
faire au moyen de 26 plans directeurs distincts.
Un plan sectoriel de la Confédération était donc
nécessaire.

Le plan sectoriel Alp Transit du 12 avril 1995 exé-
cute la disposition de 'ordonnance sur les proce-
dures applicables aux NLFA. Le plan sera vrai-
semblablement adapté I'année prochaine, si
d’autres parties de I'avant-projet sont approuvés.
La procédure de consultation vient de se dérou-
ler et fait 'objet en ce moment d’'une évaluation.
L’élaboration du plan sectoriel Alp Transit a jus-
qu’a présent permis de formuler quelques ques-
tions centrales:

Quelles questions d’ordre territorial font partie du
contenu du plan sectoriel?

Sous quelle forme faut-il présenter le plan secto-
riel?

Quels effets a le plan sectoriel?

Comment le plan sectoriel doit-il étre élaboré?
En fin de compte, la question qui se pose est de
savoir comment accorder les objectifs sectoriels
d’ordre supérieur avec ceux de 'amenagement
du territoire. La méme question se pose a la
Confédération, comme elle s’est posée en
d’'autres temps aux cantons, lorsqu’ils élabo-
raient leurs plans directeurs.

CONTENU

Il va de soi que les conceptions et plans secto-
riels au sens de l'article 13 LAT sous-entendent
une compétence sectorielle de la Confédération:
une planification autonome n'a de sens que si

son auteur a les compétences dans le domaine
ferroviaire et dans le dossier des NLFA.
Le Conseil fédéral détermine le tracé, les étapes
des travaux et le calendrier des nouvelles lignes
au Saint-Gothard, au Létschberg et au Zimmer-
berg/Hirzel (article11, alinéa 5 de l'arrété sur le
transit alpin). De cette facon, le contenu du plan
sectoriel Alp Transit est en partie fixé.

Il s'avére cependant que les décisions du

Conseil fédéral ne peuvent déployer tout leur ef-

fet que si elles sont mises en perspective avec le

concept d’Alp Transit. Ce concept comprend:

a) 'aménagement des axes de transit du Saint-

Gothard et du Loétschberg-Simplon en tant que

systeme global;

b) l'intégration des chemins de fer suisses dans

le réseau ferroviaire européen a haute perfor-

mance;

c¢) un meilleur raccordement de la Suisse orien-

tale a 'axe de transit du Saint-Gothard;

d) des mesures d’appoint, notamment pour per-

mettre la transfert vers le rail du trafic des mar-

chandises en transit (article 3 de l'arrété sur le
transit alpin).

Le plan sectoriel Alp Transit contient par conseé-

quent toutes les décisions qui, au niveau du

Conseil fédéral, sont nécessaires pour la mise

en oeuvre du concept d’Alp Transit. Ce sont no-

tamment les décisions sur:

— l'intégration des nouvelles lignes ferroviaires
au réseau ferroviaire international et national
(chapitre premier du plan sectoriel)

— la poursuite de la planification des nouvelles
lignes ferroviaires (chapitre 2 du plan sectoriel)

— lavant-projet approuvé: traceé, étapes de
construction et calendrier (chapitre 3 du plan
sectoriel)

— la consolidation au niveau de la planification
des nouveaux trongons non approuves (cha-
pitre 3 du plan sectoriel)

— les conditions pour la construction et I'exploita-
tion des nouvelles lignes ferroviaires (chapitre
4 du plan sectoriel).

La portée du plan sectoriel Alp Transit a forte-

ment augmenté avec les récents évenements

dans le domaine du financement des transports
publics. Il faut en conclure que des éléments es-
sentiels des transversales alpines tout comme
de la ligne du Hirzel ne seront a moyen terme

pas réalisés. Avec le plan sectoriel Alp Transit, il

existe la possibilité de fixer le trace retenu et les

étapes de réalisation et d’obtenir la valeur cores-
pondant aux avant-projets - environ 200 millions
de francs.

FORME

Avec le plan sectoriel on a affaire a un plan de ni-
veau supérieur selon la LAT. La référence aux
lignes directrices et aux recommandations
concernant la forme des plans directeurs est ma-
nifeste. Ainsi le plan sectoriel consiste en des
textes et des cartes qui se completent mutuelle-
ment. Il est structuré en différents objectifs (cha-
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pitres 1, 2 et 4) et mentionne les territoires tou-
chés (chapitre 3). Les textes contiennent les dé-
cisions subdivisées en mesure arrétée, question
en suspens et information préalable, la situation
initiale et les informations y relatives. Les cartes
sont a I'échelle 1:4’°000°000 pour le contexte gé-
néral et a I'échelle 1:50°000 pour les impacts
concrets sur le territoire.

EFFETS

Les conceptions et plans sectoriels selon larticle
13 constituent les instruments de la Confédéra-
tion pour la planification d’ordre supérieur au
sens de la LAT. lls correspondent, comme on I'a
vu ci-dessus en ce qui concerne le contenu et la
forme, au plan directeur cantonal, qui est l'instru-
ment d’ordre supérieur pour les cantons. Il en va
de méme pour les effets des conceptions et des
plan sectoriels qui sont comparables a ceux des
plans directeurs, comme cela est précisé dans la
LAT: les plans d’ordre supérieur sont, au sens de
la LAT, contraignants pour les autorisés de la
Confédération, des cantons et des communes.
Les conceptions et les plans sectoriels restent
valables jusqu’a ce que les circonstances se
soient modifiées, juusqu’a ce que de nouvelles
tdches apparaissent ou jusqu'a ce qu'une
meilleure solution globale soit imaginable.

Le plan sectoriel contient d’'un cété des orienta-
tions qui ne déclenchent pas dans Iimmeédiat des
travaux de planification, mais qui doivent étre pris
en considération par les autorités pour leurs activi-
tés futures. Prendre en considération signifie dans
ce cas collaborer avec l'office compétent pour le
plan sectoriel, ici avec l'office fédéral des trans-
ports. Il faut mettre en évidence, de maniere gée-
nérale, si un nouveau projet exclut, entrave, condi-
tionne ou compléete le concept des transversales
alpines selon le plan sectoriel Alp Transit. Selon le
cas, le projet doit étre remanié ou adapté. Prendre
en considération veut dire dans tous les cas ne
rien décider, sans collaboration avec ['office fédé-
ral des transports, qui serait susceptible de com-
pliquer la réalisation du concept des transversales
alpines selon le plan sectoriel Alp Transit.

Les conceptions et les plans sectoriels ne
contiennent que des directives a l'intention des
offices fédéraux. Le plan sectoriel de la Confédé-
ration ne peut servir a transmetire des mandats
concrets pour I'élaboration ou I'adaptation de
plans d'affectation de plans d'affectation des
cantons et des communes. Cela ressort de l'ar-
ticle 3 de la Constitution fédérale en vertu de la-
quelle les cantons sont souverains, en tant que
leur souveraineté n’est pas limitée par la Consti-
tution fédérale. |l existe sur ce plan une différen-
ce entre les conceptions et plans sectoriels,
d’une part, et les plans directeurs, d’autre part.
Le Conseil fédéral a, au moyen du plan sectoriel
Alp Transit établi des dispositions spatiales
concretes au niveau de la planification supérieur.
Concept et plans sectoriels de la Confédération,
plan directeur du canton ne peuvent se contredi-
re. D’éventuels conflits doivent étre réglés a la
source; en cas de décision, celle-ci doit étre re-
portée sur tous les plans, aussi longtemps que
les circonstances ne changent pas.

ELABORATION
Selon l'ordonnance sur les procedures appli-
cables aux NLFA, la procédure fut regroupée

pour le plan sectoriel Alp Transit du 12 avril 1995
avec celle de I'approbation de I'avant-projet. Il en
ira de méme pour la prochaine décision sur le
tracé, attendue courant 1998, qui verra la procé-
dure d’adaptation du plan sectoriel intégrée a la
procédure d’approbation de I'avant-projet. Il est
cependant également imaginable que le plan
sectoriel Alp Transit soit adapté indépendam-
ment de la procédure d’adaptation d’'un avant-
projet. Cela pourrait par exemple se vérifier pour
la liaison de la ligne de base du Saint-Gothard
avec la ligne du Zimmerberg, une liaison qui, se-
lon la révision de l'arrété actuellement débattue
au parlement, doit figurer dans les plans, mais
qui ne fait pas encore I'objet d’aucun avant-projet
au sens de cet arrété.

L'information et la participation de la population
ne furent pas satisfaisante dans tous les do-
maines. L'adaptation de 1997 enregistra a ce
propos une nette amélioration. Pour mieux tenir
compte des circonstances dans les cantons, il
faut instaurer dans ce domaine une collaboration
renforcée avec les offices cantonaux d’aména-
gement du territoire. Il est possible, en ce qui
concerne le plan sectoriel des places d’armes et
de tir, que le concept mis au point pour la consul-
tation des cantons et de la population soit plus
convaincant: dans ce cas, la consultation des of-
fices cantonaux, régionaux et communaux doit
se faire, selon les vues de la Confédération, par
lintermédiaire des offices cantonaux d’aména-
gement du territoire; les mémes offices sont éga-
lement chargés d’assurer la participation de la
population. On saura dans le courant de cette
année si cette maniere de faire sera acceptée
par les cantons et si elle s’avérera adéquate.

PERSPECTIVES

On devrait recourir davantage a I'avenir au plan
sectoriel. Ainsi le Conseil fedéral a fixé dans le
programme de réalisation 1996-1997et dans les
«Grandes lignes de développement souhaité»
les intentions de la Confédération en matiere de
politique d’organisation du territoire. Il est prévu
d’élaborer notamment le plan sectoriel «Infra-
structures de transport, partie trafic ferroviaire»
(plan sectoriel rail). Il est précisé dans le messa-
ge sur la réforme du rail que ce plan sectoriel
sera élaboré dés 1997. Un développement ulté-
rieur du plan sectoriel Alp Transit est prévu et, en
particulier, son compléement avec les domaines
RAIL 2000, équipements des entreprises de
transports concessionnaires, terminaux du trafic
combiné. De cette facon, la vue d’ensemble
dans ce domaine est facilitée et 'on encourage
'harmonisation de activités a incidence spatiale
de la Confédération, des cantons et des com-
munes avec les intentions de la Confédération
en matiere de trafic ferroviaire.

Les faits montrent que les conceptions et les
plans sectoriels de la Confédération présentent
plusieurs similitudes avec les plans directeurs.
Les plans de niveau supérieur peuvent de cette
maniere se compléter de fagon optimale. On
réussit ainsi avec un systeme cohérent de plans
de niveau supérieur a faire triompher les buts et
les principes de la LAT.

Peter Lerch, adjoint scientifique
a l'office federal de 'amenagement
adu territoire (traduction)
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«LE RACCORDEMENT DE LA SUISSE AU
RESEAU FERROVIAIRE EUROPEEN A
GRANDE VITESSE» LE POINT DE VUE DE

LA CONFEDERATION

En introduisant, en 1981, le trafic voyageurs a
grande vitesse sur moyennes et longues dis-
tances, |'Europe s’est lancée dans un program-
me de développement ferroviaire ambitieux. Le
début de I"ére du trafic ferroviaire a grande vites-
se a été marqué avant tout par le Japon avec la
mise en service, en 1964, du Tokaido-Shinkan-
sen et ultérieurement du Sanyo-Shinkansen. A
I’heure actuelle, les pays européens, emmenés
entre autres par la France ou le constructeur
franco-britanniqgue GEC-Alsthom a développé
plusieurs générations de TGV, sont en téte dans
ce domaine.

Le taux d’occupation des trains a grande vitesse
est supérieur a la moyenne puisqu’il atteint 70 a
80%. Le trafic a grande vitesse représente prés
de 15% de I’'ensemble du transport voyageur en
Europe occidentale. Dans le domaine ferroviaire,
le marché des transports a grande vitesse des
voyageurs est considéré comme le plus promet-
teur. Selon les pronostics, le trafic européen sur
longues distances devrait passer, d’ici |'an 2000
a 197 milliards de voyageurs-kilomeétres en situa-
tion de reférence sans réseau a grande vitesse.
En comparaison, il devrait atteindre 339 milliards
de voyageurs-kilometres avec réseau a grande
vitesse, en tenant compte des maillons-clés dont
font partie, entre autres, les NLFA. La progres-
sion équivaudrait a 72%.

COORDINATION AVEC LUNION EURO-
PEENNE

La Suisse a participé, en qualité d’observatrice
permanente, a la planification des réseaux tran-
seuropéens dans le cadre du Groupe a haut ni-
veau du réseau ferroviaire a grande vitesse. Bien
que la Confédération ne fasse pas partie de
I'Union européenne, il est quand méme indis-
pensable qu’elle poursuive son intégration dans
les dits réseaux transeuropéens pour des rai-
sons de compeétitivité économique et pour le
maintien de | attractivité de la Suisse du point de
vue touristique. Le rapport du Groupe a haut ni-
veau qui date de 1995 prévoit, d’ici I'an 2010, de
multiplier par cing la longueur du réseau ferro-
viaire a grande vitesse la faisant passer a 12°500
km et d’aménager 14000 km de lignes an-
ciennes.

NOUVELLES PRIORITES DANS LA PLANIFI-
CATION FRANCAISE

En raison de la mauvaise situation financiére de
la SNCF, la France a réexaminé son schéma di-
recteur des lignes a grande vitesse en 1996. Se-
lon le «Rapport sur les perspectives en matiere
de creation de nouvelles lignes ferroviaires a
grande vitesse», des surestimations de trafic ont

été faites dans la planification. Dés lors il
conviendrait de se borner a la réalisation des
projets prioritaires. En compensation, du nou-
veau matériel roulant, sous forme de TGV a cais-
se inclinable devrait étre développé et mis en
service sur des relations avec des troncons de
lignes classiques. Cette nouvelle génération de
TGV pendulaire devrait atteindre 225 km/h sur
ligne classique et entre 300 et 350 km/h sur ligne
nouvelle.

OBJECTIFS DE LA CONFEDERATION

L’intégration de la Suisse dans le réseau euro-
péen a grande vitesse présente deux aspects
différents:

—D’une part, elle poursuit |'objectif de s’intégrer
dans |'axe nord-sud de ce réseau dont les
NLFA sont partie intégrante. Le projet des deux
transversales alpines, celle du St-Gothard et
celle du Loetschberg, fait en méme temps par-
tie du réseau a haute performance des trans-
ports combinés. Pour éviter tout probleme de
capacités tant marchandises que voyageurs
sur les lignes d'acces aux NLFA, il convien-
drait, parallellement a la construction des tun-
nels, d’optimaliser les voies d‘acces nord et
sud.

D autre part, les régions orientale et occidenta-
le de notre pays doivent bénéficier de
meilleures liaisons avec les centres écono-
miques et culturels des pays voisins. Au Nord-
Est, les lignes Zurich - Stuttgart et Zurich - Mu-
nich doivent étre revalorisées, d’autant plus
qu’elles constituent les troncons orientaux de
raccordement aux NLFA. Pour la Suisse occi-
dentale, des raccordements au réseau francais
des TGV devraient étre améliorés a Geneve et
a travers I'Arc jurassien. La ville de Bale qui,
jusqu’a présent est desservie uniquement par
le service ICE allemand, devrait également étre
mise au profit d‘une liaison TGV.

Pour les deux aspects de cette intégration, il
s’agit d’améliorer | offre d’un point de vue quali-
tatif et quantitatif.

BASE LEGALE

Par les articles 7 et 8 de |arrété sur le transit al-
pin, accepté a une forte majorité par le peuple le
27 septembre 1992, la Confédération a posé les
bases de lintégration de la Suisse dans le ré-
seau ferroviaire européen a grande vitesse.

Celle-ci ne constitue toutefois quun seul élé-
ment des grands projets ferroviaires des vingt
prochaines années. Tous ces projets - NLFA,
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Rail 2000, mesures de protection contre le bruit,
intégration au réseau européen a grande vitesse
- sont regroupés dans le programme «Réalisa-
tion et financement de l'infrastructure des trans-
ports publics» qui est actuellement encore dé-
battu au Parlement.

Pour planifier les trongons d‘acces internatio-
naux et les coordonner globalement, la Conféde-
ration entend, sur la base de |"arrété sur le tran-
sit alpin, conclure trois conventions différentes:

—une convention bilatérale avec |’Allemagne
concernant |'acces nord aux NLFA et intégra-
tion de la Suisse orientale au réseau européen
a grande vitesse qui a déja pu étre signée le 6
septembre 1996, mais n’est pas encore rati-
fiee;

—une convention bilatérale avec |ltalie visant &
garantir |'extension au sud des voies d’acces
aux NLFA;

—une convention bilatérale avec la France pour

le raccordement de la Suisse occidentale au ré-
" seau francais des TGV.

Legende/légende:
LE RACCORDEMENT DE LA SUISSE OCCI-

e g Ty DENTALE AU RESEAU FRANCAIS DES TGV
— geplante HGV-Linien/ !
LGV planifiées Un groupe de travail franco-suisse, composé de
— . noch nicht entschiedene représentants des administrations nationales
Streckenfiihrung des transports et des chemins de fer des deux
tracés non encore arrétés pays, est chargé d’examiner les possibilités de
S oA raccordement par Bale, Qenéve et.I'Arc juras-
""" schlussprojekte sien. Qe groupe de travail est en train de lancer
projets de connexion une réactualisation des etgdes existantes et une
== NEAT-Linien/Lignes NLFA mise en perspective des divers projets.
wit  NEAT Zufahrten/

En ce qui concerne le raccordement de Genéve,
cette étude comprendra, entre autres, |'examen
d’une modernisation de la ligne des Carpates
entre Bellegarde et La Cluse, des améliorations
entre Genéve et Bellegarde (variante de planifi-

voies d’acces NLFA
konventionelle Linien
lignes conventionnelles

La Suisse et le réseau européen a grande vitesse - Die Schweiz und das europiische HGV-Netz

Karlsruhe
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Venezia
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Vil

cation dite P'1S) ainsi qu’une évaluation des
adaptations nécessaires a une mise en service
de matériel pendulaire entre Genéve et Macon.

Sur la ligne transjurassienne entre Lausanne et
Dole, il est prévu d'étudier le renforcement de
|"alimentation en électricité et également les pos-
sibilités de mise en service de matériel pendulai-
re.

Pour le raccordement de Béle, diverses mesures
d’adaptations ponctuelles dans la gare CFF et
entre Bale et St-Louis sont prévues. La desserte
de Bale par des TGV pourrait se faire dans un
premier temps par le futur TGV Est et dans un
deuxieéme temps par le TGV Rhin-Rhéne. Toute-
fois, ces améliorations substantielles dépendent
largement des priorités francaises en matiere de
planification du réseau a grande vitesse.

A long terme, la réalisation du TGV Rhin-Rhéne
dans son intégralité, a savoir la premiére phase
Mulhouse - Dijon, la deuxieme phase Dijon - Aisy
(TGV Sud-Est) et la troisieme phase avec une
branche sud (Dijon - Bourg-en-Bresse - Lyon),
apporterait de nombreux avantages a l’en-
semble de la Suisse. Il en résulterait des réduc-
tions de temps de parcours sensibles entre la ca-
pitale francaise et les trois points de raccorde-
ment Genéve, Lausanne (Neuchatel-Berne),
Bale. Toutes mesures cumulées, le temps de
parcours entre Paris et les trois points de raccor-
dement serait d environ 2h30. Vers le sud (Midi,
Espagne), des gains substantiels pourraient
également étre réalisés, en particulier depuis
Geneve et Bale.

Au vu des restrictions budgétaires imposées tant
en France qu’en Suisse, il serait envisageable
de réaliser ces améliorations par étapes et en
modules.

Le financement des raccordements de la Suisse
occidentale au réseau européen a grande vites-
se dépend également de |issue du scrutin popu-
laire concernant la réalisation et le financement
de I'infrastructure des transports publics qui
pourra avoir lieu en 1998.

M. Rinderknecht.
Office fédéral des transports

|
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QUE PENSE-T-ON DE SWISSMETRO DU
COTE DE LA CONFEDERATION ¢

1. SWISSMETRO, QU’EST-CE QUE C’EST ?

L’idée de SWISSMETRO a été lancée au début
des années 1970 par Rodolphe Nieth, alors in-
génieur aux CFF, comme un substitut au projet
de nouvelles transversales ferroviaires envisa-
gé avant Rail 2000. Le principe en était simple:
plutét que de construire en Suisse des lignes a
grande vitesse de chemin de fer conventionnel
qui poseraient de nombreux problemes au ni-
veau des nuisances et de la consommation de
I'espace, il serait plus judicieux de passer di-
rectement a une nouvelle génération de mode
de transport et construire un systeme de trans-
port de voyageurs a sustentation et guidage
magnétiques, circulant en tunnels sous vide
partiel d’air au moyen d’'un moteur linéaire. Le
réseau proposé comportait essentiellement
deux axes:

— un axe Genéve - Lausanne - Berne - Lucer-
ne - Zurich - St Gall, avec des extensions
éventuelles Zurich - Coire et Lausanne -
Sion;

— un axe Bale - Lucerne - Bellinzona.
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C’est ainsi que lorsque I'on parle de "SWISS-
METRQ", on entend tout a la fois la dénomi-
nation d’une technologie nouvelle et la défini-
tion d’'un nouveau réseau de transports pu-
blics suisses. Le potentiel de développement
de cette technologie nouvelle ne se limite pas
aux frontieres de I'espace geographique
suisse et I'enjeu industriel pourrait, éventuel-
lement, dépasser largement le cadre du mar-
ché intérieur.

2. ROLE JOUE PAR LA CONFEDERATION
DANS LE DEVELOPPEMENT DE L’IDEE
DE DEPART

Lorsqu’elle a été lancée, I'idée de SWISSME-
TRO a été accueillie beaucoup de scepticis-
me. Elle a recu en 1981, toutefois, I'appui
d’'un groupe de professeurs de I'Ecole Poly-
technique Fédérale de Lausanne (EPFL).
Apres une étude de faisabilité réalisée par
Dornier en 1988, le Département fédéral des
transports, des communications et de I'éner-
gie (DFTCE) décide d’octroyer, en 1989, un
crédit de 500 000 CHF comme contribution a
la réalisation d’'une étude préliminaire cofi-
nancée par 'EPFL et I'industrie. Cette étude
achevée en 1993 confirme. les résultats de
I'étude de faisabilité mais ne présente qu’'un
calcul tres sommaire de rentabilité. Entre-
temps, la société anonyme SWISSMETRO
SA s’est constituée en 1992 et a été placée
sous la présidence du Conseiller aux Etats
Sergio Salvioni. Bien que ne possédant pas
d’action, la Confédération y est représentée
au sein de son Conseil d’administration. A la
demande du Chef du DFTCE d’alors, Adolf
Ogi, les CFF en font également partie aprés
avoir acquis 150 actions.

En 1994, SWISSMETRO SA lance son étude
principale en vue du choix des options terch-
nigues, économiques et politiques de ce nou-
veau systeme de transport. Elle devrait étre
achevée a la mi-1998. Les colts de re-
cherche et développement ont été estimés a
14 millions de CHF. La moitié de ce montant
est assuré par des entreprises privees.
L'autre moitié provient de la Confédeération (5
mio de CHF) et du Fonds national de la re-
cherche scientifique (2 mio de CHF).

3. ASSIMILATION DE SWISSMETRO A UN
CHEMIN DE FER

Un premier jugement porté par |'Office fede-
ral des transports en 1991 a conclu que
SWISSMETRO serait assimilable a un che-
min de fer et en tant que tel soumis a la loi sur
les chemins de fer (LCF). Selon cette loi,
pour pouvoir construire et explorer un chemin
de fer, il est nécesssaire de requérir succes-
sivement:

— une concession fédérale (art. 5 LCF);
— une approbation des plans (art.18 LCF);
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— une autorisation d’exploiter (art. 17, al. 3
LCF), un récolement étant effectué avant
I'octroi de I'autorisation d’exploiter.

Pour obtenir une concession, les requérants
doivent démontrer que les intérets publics de
la Confédération, en particulier ceux de la dé-
fense nationale, de 'aménagement du terri-
toire et de la protection de la nature et des
paysages ne s'y opposent pas. lls doivent,
également, établir que le trafic ne peut pas
étre assuré de maniere plus judicieuse et
plus économique par un autre moyen de
transport. C’est ainsi que:

— avant la demande de concession, le projet
doit faire I'objet d’une premiére phase
d’étude d’impact sur I'environnement, la
deuxiéme phase étant a faire au niveau de
I’'approbation des plans;

— pour le dép6t de la demande de conces-
sion, outre la remise du rapport d’'impact et
d’une étude des conséquences sur I'amé-
nagement du territoire, les requérants doi-
vent produire une étude de rentabilité com-
prenant une récapitulation des colts et un
compte de résultats prévisionnel pour les
trois premieres années d’exploitation;

— suite au dépot de la demande auprés de
'OFT, les dossiers sont mis en consultation
aupres des entreprises de transport
concurrencées, des offices fédéraux et des
cantons concernés. Ces derniers proce-
dent & une mise a I'enquéte publique et re-
quiérent 'avis des communes touchées.

Depuis le 1er janvier 1996, les concessions
ne sont plus attribuées par les Chambres fe-
dérales mais directement par le Conseil féde-
ral. Une application stricte de la LCF impli-
querait une décision préalable du Conseil fé-
déral confirmant que SWISSMETRO vy est
bien soumis.

4. LES INTENTIONS DES PROMOTEURS
DE SWISSMETRO

Les promoteurs de SWISSMETRO ont an-
noncé leur intention de déposer une deman-
de de concession pour un trongon pilote en
septembre 1997. Aprés avoir envisagé diffé-
rentes solutions ils ont choisi le trongon Lau-
sanne - Geneve du futur réseau suisse es-
quissé car ils attachent une grande importan-
ce a investir dans un trongon pilote qui pour-
ra ultérieurement étre utilisé comme partie du
réseau. En vue de cette demande de conces-
sion, son Conseil d’administration a déja pris
contact avec les services compétents de I'Of-
fice fédéral des transports, de I'Office fedéral
de 'aménagement du territoire, de I'Office fé-
déral de I'environnement, des foréts et du
paysage ainsi qu'avec les gouvernements
des cantons intéressés et les communes
concernées par le projet.

Dés I'octroi de la concession et jusqu’a la fin
de 2001, SWISSMETRO SA compte dévelop-
per le projet et réaliser I'étude d'impact. La
construction des infrastructures et la fabrica-
tion du matériel devraient étre réalisées entre
la fin de I'année 2000 et le début de 2005, de
fagcon a ce que les essais et I'nomologation
puissent s’effectuer au cours de 'année 2005
et que la mise en exploitation du trongon pilote
puisse se faire a la fin de I'année 2005. Ensui-
te, 'ensemble du réseau devrait étre réalisé
entre 2006 et 2020 afin que sa mise en exploi-
tation puisse se faire a la fin de I'année 2020.

5. ATTITUDE DE LA CONFEDERATION
FACE A UNE EVENTUELLE DEMANDE DE
CONCESSION

Malgré son soutien dans la phase des études,
la Confédération considere que SWISSME-
TRO est une initiative privée et attend donc
que ses promoteurs aient déposé leur deman-
de de concession pour prendre position en tou-
te impartialité. 1l lui faudra, en particulier,
controler si le projet SWISSMETRO a atteint
un degré de maturité suffisant pour faire I'objet
d'une demande de concession et, le cas
échéant, s’il satisfait aux conditions requises
pour son attribution. Dans ce contexte, les no-
tions de sécurité et de rentabilité, tant financie-
re que socio-économique, auront un role es-
sentiel a jouer. Avant toute prise de décision, il
faudra déterminer scrupuleusement toutes les
normes de sécurité a appliquer car I'exemple
du Tunnel sous la Manche a prouvé qu’un ren-
forcement a posteriori des normes de sécurité
peut modifier complétement la rentabilité d’un
projet. Pour examiner le bien-fondé de cette
demande de concession, la Confédération est
en train de mettre sur pied une structure multi-
disciplinaire regroupant plusieurs départe-
ments fédéraux.

Depuis que les promoteurs de SWISSMETRO
ont annoncé leur intention de déposer une de-
mande de concession pour un trongon pilote,
des voix se sont élevées pour demander qu'il
soit pris en considération dans la politique suis-
se des transports et que l'on procéde, en
conséquence, a une révision des projets en
cours dont, notamment, Rail 2000 et les NLFA.
Force est de constater, cependant, que bien
que SWISSMETRO soit une idée trés sedui-
sante, aucun essai en grandeur réelle n'a été
réalisé jusqu’a présent. On ne dispose donc
d’aucune preuve de sa fiabilité ni de certitudes
en ce qui concerne ses colts d’investissement
et d’exploitation, et a fortiori de sa rentabilite.
En conséquence, tant que cette technique nou-
velle ne sera pas arrivé a un niveau opération-
nel, il ne semble pas qu'il soit possible de la
considérer comme alternative réaliste a Rail
2000 et aux NLFA.

Chr. Rothlisberg. Office fédéral des transports
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LES GRANDS PROJETS FERROVIAIRES :
REALISATION ET FINANCEMENT
POINT DE VUE DU CANTON DU VALAIS

1.  LE PROJET DU CONSEIL FEDERAL

Le message du Conseil fédéral du 26 juin 1996

concernant la réalisation et le financement de

linfrastructure des transports publics, vise a as-
surer le financement et la réalisation de la mo-
dernisation de l'ossature ferroviaire suisse com-
prenant dans un programme d'investissements
de 30,3 mrds de francs suisse, a réaliser d'ici

I'année 2017, a raison de 1.5 Mrd d'investisse-

ment par an en moyenne, les cing projets sui-

vants :

— Rail 2000, 1ére et 2eme étape (13,4 mrds FS)

— le projet AlpTransit des NLFA comprenant le
tunnel de base du Létschberg redimensionné,
le tunnel de base du Gothard ainsi que le
tunnel du Monte Ceneri (12,5 mrds FS)

— l'intégration de la Suisse orientale et son rac-
cordement a la ligne du Gothard : Tunnel du
Zimmerberg (0,9 mrds FS)

— le raccordement de la Suisse occidentale au
réseau TGV (1,2 mrds FS)

— la lutte contre le bruit sur le réseau ferroviaire
de base (2,3 mrds FS).

L'objectif est d'envergure car il s'agit de doter le

pays et ses régions d'un réseau ferroviaire mo-

derne, intégré au réseau ferroviaire européen et
ceci pour le transport des personnes et des mar-
chandises.

2 LE PROJET ALPTRANSIT DES NLFA :
UNE CONCEPTION EN RESEAU COHEREN-
TE, RATIONNELLE, ECOLOGIQUE ET ECO-
NOMIQUE

La conception réseau du projet AlpTransit s’ap-
puyant sur 'amélioration des deux axes de tran-
sit Nord / Sud existants du Gothard et du Létsch-
berg / Simplon, en tant que systeme général ain-
si que sur 'intégration des chemins de fer suisse
dans le réseau européen a haute performance
s'impose pour les quatre raisons suivantes au
moins :

a) En matiere de politique extérieure, cette
conception participe concretement et efficace-
ment a la construction indispensable du réseau
européen a haute vitesse et a haute performan-
ce dont elle fait partie intégrante; elle permet le
raccordement de la Suisse et de ses régions a ce
réseau européen. Elle répond aux engagements
de la Suisse et de I'UE définis dans l'accord sur
le transit alpin en 1991; elle permet de donner
une réponse satisfaisante, sur le plan européen,
pour l'application de l'initiative des Al-pes ap-
prouvée par le peuple Suisse.

b) En matiere de politique intérieure, cette
conception s'integre au réseau Rail 2000 qu'elle
complete harmonieusement en direction du Tes-
sin et du Valais; ce réseau permet la mise en pla-
ce d'une offre de base voyageurs et marchan-
dises interne et vers l'extérieur, efficace et équili-
brée pour toutes les régions du pays.

C) Sur le plan de l'acceptabilité politique et

environnementale, le renforcement du réseau
ferroviaire suisse selon deux axes Nord/Sud as-
sure une répartition équilibrée des flux de transit
et évite une hyper-concentration du trafic et des
nuisances; de méme, cette conception évite une
concentration des investissements sur les ré-
gions situées le long d'un seul axe au détriment
des autres régions du pays.

d)  En matiere de politique économique et fi-
nanciére enfin, l'amélioration progressive des
deux axes existants de transit Nord/Sud permet
pour toutes les voies d'acces, une réalisation par
étapes et une politique d'investissements d'une
grande souplesse réalisables en fonction de
I'évolution du trafic et des moyens financiers.
Cette conception assure de ce fait, une maitrise
plus grande des investissements en tirant parti
des capacités existantes et futures de deux axes
au lieu d'un seul.

3. ALPTRANSIT / LOTSCHBERG - SIM-
PLON :

Un projet modulable, réalisable, maitrisable et
rentable

A linstar des autres grands projets ferroviaires
européens, tel que le plan directeur des TGV
francais, le projet AlpTransit implique un redi-
mensionnement compte tenu d'une situation fi-
nanciéere précaire des pays concernes.

Dans ces conditions, le canton du Valais et le
canton de Berne, ont recherché d'entente avec
les régions directement concernées et avec l'au-
torité fédérale, une solution redimensionnée du
Létschberg-Simplon.

Cette solution consiste a réaliser un tunnel a
deux voies entre Rarogne et Frutigen mais, pour
des raisons d'économie, a n'‘aménager que par-
tiellement la 2eéme voie en vue de permettre un
flot de croisement actif, offrant une capacité de
transport acceptable pour un certain nombre
d'années.

Les études et I'approbation de ce projet redimen-
sionné avancent de fagcon réjouissante. Les tra-
vaux de reconnaissance confirment, en les allé-
geant, les hypotheses retenues.

Au stade actuel des études, des sondages et de
la galerie de reconnaissance, il est possible d'af-
firmer que le tunnel de base du Létschberg pour-
ra étre réalisé dans un délai de 7 a 8 ans et dans
le respect des colts devisés. Avec une approba-
tion complete du projet en 1998 et un finance-
ment assuré, le tunnel de base redimensionné
du Létschberg peut étre mis en exploitation en
2005/2006 et répondre ainsi aux engagements
pris par la Suisse a I'égard de I'UE (accord sur le
transit) et sur le plan interieur (Initiative des
Alpes).

SERVICE DES TRANSPORTS
Nicolas MAYOR
Chef de service
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L'EXPO 2001 ET SES ENJEUX

Lorsque I’on met ensemble, une syndique,
un conseiller d’Etat et un parlementaire fé-
déral pour s’interroger a l'occasion de
I’expo 2001 sur le devenir du territoire hel-
vétique, le mélange peut étre détonnant et
étonnant. Voyez plutét.

En fait, tout commence par un constat : De
nuit, vue d’avion, les lumiéres des rues et
des routes illuminent une seule agglomé-
ration qui s’étend de facon quasi-continue
de Chancy a St. Margreten, d’ou le
concept, cher a Michel Bassand, de Métro-
pole suisse. Il serait difficile de lui donner
tort lorsque I'on voit, depuis leler juin,
toutes les gares de cette métropole des-
servies a la cadence de la demi-heure.

Par ailleurs, ses habitants ne se préoccu-
pent guére des limites nationales, fédé-
rales et communales dans leur vie quoti-
dienne.

UNE SUISSE BANCALE

En effet, la Métropole ne couvre que 500 des
quelque 3000 communes du pays et réunit
pourtant le 70% de sa population. Or les
2500 autres, avec leur 30% de population pe-
sent lourdement sur des institutions poli-
tiques imaginées il y a 150 ans, notamment la
double majorité population-canton. Depuis
longtemps, la syndique de Lausanne et prési-
dente de I’Association des villes suisses,
Yvette Jaggi en dénonce l‘effet pervers : La
majorité urbanisée ne fait pas le poids devant
une minorité composée surtout de citadins vi-
vant a la campagne et de paysans ultra-mi-
noritaires

UNE SUISSE DES PRES CARRES

L’organisateur du débat, Victor Ruffy, conseiller
national et président de 'ASPAN-SO, pose
alors cette question : le moment n’est - il pas
venu de prendre acte des nouvelles limites qui
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englobent les nouvelles richesses et nécessi-
tent de nouvelles solidarités?

Notre systéme de prélevements fiscaux et de
redistribution est encore établi en fonction de
ces frontieres devenues obsolétes, mais qui
génerent des rentes de situation. Nous
voyons quotidiennement les communes et
les cantons s’arquebouter contre ces limites
pour défendre leur pré carré. Dans ces condi-
tions, allons-nous pouvoir encore longtemps
tenir ensemble, s’interroge Ruffy?

UNE SUISSE A RECOMPOSER

Et si nous parvenons a cerner les nouvelles
communautés, il faudra savoir les gérer, propo-
ser un nouveau contrat social, c’est a dire de
nouvelles regles de redistribution, tenant comp-
te des nouvelles minorités : - les paysans, qui ne
représenteront bientét plus que le 4% de la po-
pulation, - les anciens, qui par le glissement pro-
gressif de la troisieme génération vers le qua-
trieme age fait craindre que ’AVS ne puisse, a la
fois supporter la réduction des prélévements par
suite de crise et le gonflement des effectifs des
rentiers, - les étrangers, qui par suite de I'effon-
drement de la natalité, remplacent les natifs a
hauteur de 18%, - les femmes enfin, qui bien
gue numeériquement majoritaires attendent de-
puis un demi-siecle I'assurance maternité. Ne
voit-on pas la relation entre le déficit chronique
de naissances, les générations ne sont rempla-
cées depuis trente ans qu’aux deux-tiers, et les
difficultés parfois insurmontables rencontrées
par les meres pour garder leur enfant, leur em-
ploi et leur mari ?

DESSINE-MOI UNE SUISSE

C’est a cet instant crucial que les hasards du ca-
lendrier nous offrent une opportunité. Quand on
entend Francis Matthey, conseiller d’Etat et prée-
sident du comité stratégique de I'Expo 2001, dé-
clarer que cette expo doit permettre I'émergen-
ce des aspirations, des sentiments de la popula-
tion, qu’elle ne doit avoir pour limites que la
créativité, 'imagination, I'émotion de cette popu-
lation, on se prend a réver éveillé. Et s'il était
possible, avec I'élan de 'Expo 2001, de dessi-
ner une communauté nouvelle, en phase avec
son histoire mais aussi avec son temps?

Par exemple, année aprés année, nous
questionnons les recrues, comment voient-
elles la Suisse et leur avenir en Suisse? Il ne
suffit pas de les mettre en gris-vert pour colo-
rier la carte de la géographie humaine du
pays que nous savons tellement différente de
la carte de géographie politique. Nous dispo-
sons aujourd’hui de tellement de moyens
pour communiquer, visualiser, montrer ces
enjeux. Créons ces nouvelles cartes, jouons
avec et discutons-en!

Jacques VICARI
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SYLVICULTURE 2 - LA GESTION DES _ '
FORETS IRREGULIERES ET MELANGEES

Les presses polytechniques et universitaires
nous annoncent la parution d'un ouvrage qui
intéressera sans aucun dodte toutes les com-
munes qui ont a gérer sur leur territoire une LA COMMUNICATION VISU_ELI'E
part, si petite soit-elle, de bois et forét. DU DOMAINE BATI
Cet ouvrage s'adresse en effet aux forestiers, e . . :

aux ameénagistes du territoire, a tous ceux #
concernés par la protection de la nature et la
biologie de conservation. Le traitement des
foréts s'inscrit aujourd'hui dans un contexte
plus large que par le passé, ou les usages
habituels sont élargis aux fonctions patrimo-
niales (aspects paysagers, promotion de la
diversité) et ceci dans l'esprit des prestations
conjointes et durables.

Vous pouvez commander ce livre (au prix ap-
proximatif de frs 60.-) aux

Presses polytechniques et universitaires ro-

mandes, s P b
EPFL - Centre Midi 1015 Lausanne N
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