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Caroline Dionne

Le reve d'une Suisse plate
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Si ä vol d'oiseau la Suisse apparait comme un terntoire relativement

restreint, sa topographie «plissee» - faite de montagnes et de vallons

- produit en fait une surface beaucoup plus importante. Ce qui implique,

pour passer d'un point ä l'autre, des distances et des durees de voyage
considerables. D'oü l'importance de ces innombrables ouvrages d'art qui

ponctuent ses reseaux routier et ferroviaire: tunnels, ponts et viaducs Les

ingenieurs suisses ont bien compris la valeur de tels dispositifs, ils en ont

meme fait, depuis plus d'un siede de]ä, une specialite. Gräce ä ces infras-

tructures, fruits de plusieurs annees de planification et d'un reel travail de

fourmi pour des centaines d'ouvriers, on ne circule donc plus au-dessus de

la montagne, ni au fond de la vallee, on s'immisce plutöt au cceur meme

des meandres topographiques du territoire, en suivant l'horizontale la

plus constante possible. Du strict point de vue de ses voies ferrees (hormis

bien sür trains ä cremaillere et funiculaires) et de ses autoroutes, la Suisse

parcourue ä grande vitesse devient ainsi beaucoup plus plate.

Pour illustrer l'ampleur de ce reseau, nous avons fait un petit exercice de calcul. On

denombre ä ce jour plus de 550 tunnels ferroviaires perces dans l'ensemble du pays.

Mis bout-ä-bout, tous ces tubes - des plus courts au plus longs, des plus rectilignes au

plus sinueux - formeraient ensemble un interminable tunnel long de pres de 700 km,

soit l'equivalent d'un aller-retour entre Geneve et St-Gall. Aujourd'hui, pres de 80% de

ces tunnels ont dejä atteint l'äge venerable de 100 ans. Sachant qu'une fois un tunnel

inaugure, commence un lent Processus de degradation qu'il faudra contrer pour assurer

la perennite de l'ouvrage, force est de constater que pour les ingenieurs ceuvrant dans

ce domaine, les annees ä venir seront plutöt faites de projets d'assainissement que de

nouveaux ouvrages. Mais comme le montre le projet en cours de realisation pour les

tunnels passant sous la colline du Mormont (VD), assainissement rime parfois avec per-

cement d'un nouveau tunnel. Dans ce cas precis - une zone situee sur un axe largement

frequente -, le diametre trop restreint du tunnel existant empechait le croisement de

trains et la courbure de son trace limitait la vitesse de passage. Ainsi, afin d'optimiser le

trafic ferroviaire tout en minimisant les impacts de l'intervention sur un site porteur d'un

riche patrimoine historique et naturel, les ingenieurs ont opte pour le dedoublement. Le

passage ferroviaire sous le Mormont est desormais forme de deux tunnels d'äge et de

facture differentes: le tunnel initial ä trouve sa moitie. Ce couple singulier devient ainsi le

temoin materiel de Devolution constante des techniques et du savoir-faire des ingenieurs,

dans ce domaine peu mediatise que represente l'entretien constant de l'un des reseaux

ferroviaires les plus complexes et sophistiques du monde.
Caroline Dionne
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