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6 Enprofondeur

La Suisse creuse
des tunnels

L'inauguration cette année du tunnel de base du Gothard n'est
qu'une étape de la stratégie helvétique systématique d'aménagement
souterrain des voies de communication.

JURG MOLLER
L’histoire est surréaliste: un jeune

homme est assis dans un train, qui tra-
verse a toute allure un petit tunnel,
mais le trajet est inhabituellement
long et le train roule de plus en plus
vite dans les ténébres. Interprétée avec
une certaine liberté, I'histoire oppres-
sante de Friedrich Diirrenmatt, intitu-
lée «<Der Tunnel, prend une dimension
quasi prophétique. Le tunnel de Burg-
dorf, qui a inspiré l'auteur pour son
histoire écrite en 1952, constituait la
seule percée notoire sur 'ancienne
liaison ferroviaire Berne-Olten. Au-
jourd’hui, en revanche, les tunnels se
multiplient, véritable projection non
pas dans les ténebres, mais bel et bien
vers l'avenir du trafic ferroviaire suisse.
Depuislongtemps déja, on ne perce
plus seulement des tunnels pour des
raisons topographiques ou pour tra-
verser les Alpes, mais aussi sur le Pla-
teau, au relief peu marqué, pour éco-
nomiser du temps et parce que I'espace
disponible se fait de plus en plus rare.
Un exemple éclatant de cette politique:
la ligne ferroviaire a grande vitesse
achevée en 2004 entre Mattstetten,
pres de Berne, et Rothrist, prés d’Olten.
Elle a permis de réduire le trajet entre
différents centres, tels que Zurich,
Berne et Bile a moins d’'une heure.
Lun des chapitres les plus specta-
culaires de I'histoire ferroviaire suisse
s'ouvre cette année avec'inauguration
du tunnel de base du Gothard. Le tun-
nel sera mis en service lors du change-
ment d’horaire du 11 décembre 2016,
mais des personnalités politiques ma-
jeures d’Europe et de Suisse ont déja
célébré le tunnel ferroviaire le plus

long au mondele lerjuin dernier. Cette
somptueuse cérémonie a rassemblé
I'ensemble des conseillers fédéraux et
des parlementaires, mais aussila chan-
celiere allemande Angela Merkel, le
président Francois Hollande, le pré-
sident du Conseil des ministres italien
Matteo Renzi et pres de 300 profes-
sionnels des médias du monde entier.

Une forte charge symbolique

Le Gothard, dontla portée symbolique

estunique parmiles Montagnes suisses,
se trouve, ainsi, a nouveau, sous les feux
de la rampe. I a faconné la conscience

nationale a différents égards: ’Histoire

etles histoires autour du Gothard sont
devenues un mythe national, une réfé-
rence dans la mémoire collective. Il a
mobilisé des écrivains, des penseurs,
maisaussi des personnalités politiques

etdesstrateges militaires, notamment
des ingénieurs. Lhistoire des tunnels

suisses débute également avec le Go-
thard: entre 1707 et 1708, I'ingénieur
tessinois Pietro Morettini a percé a la
dynamite le premier tunnel routier des

Alpes, long de 64 metres, dans les

gorges de Schollenen.

Le Gothard incarne a la perfection
ladouble facette de 1a conscience suisse:
position défensive et ouverture. Le Go-
thard, cceur du Réduit, a abrité jusqu’a
récemment les plus imposantes forte-
resses militaires des Alpes. Parailleurs,
il a toujours été I'un des principaux
axesdeliaison entrelenordetlesud de
I’Europe. Le train du Gothard et le tun-
nel de 1882 «ont considérablement in-
fluencé le role dela Suisse et son image
d’elle-méme. Aucune autre construc-

Une représentation
romantique de
UUrnenloch, le pre-
mier tunnel routier
des Alpes.

tion n’a modifié a ce point le pays, que
ce soit au niveau de la politique exté-
rieure ou intérieure, de 'économie ou
des mentalités», écrit Helmut Stalder,
auteur du nouveau livre «Gotthard —
der Pass und sein Mythos». Le profes-
seur de littérature et essayiste Peter
von Matt, quant a lui, reléve dans son
livre «Le veau devant la poste du Go-
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thard»): <Avec une logique stupéfiante,
1a force symbolique nationale la plus
forte est aujourd’hui incarnée par le
nouveau tunnel ferroviaire du Gothard.
Cette prouesse technologique allie a
nouveau les notions d’origine et de pro-
gres, qui libérent cette fois encore de
puissants sentiments.»

De la route aux rails

Le tunnel de base du Gothard consti-
tue un élément central de la politique
suisse des transports: il doit déplacer
delaroute vers le rail le transport des
biens et des marchandises qui em-
prunte 'axe alpin. Le peuple a pu s’ex-
primeren faveur de ce choix politique
a l'occasion de plusieurs votations.
Mais son impact écologique est
controversé. Une étude menée sous
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I’égide de ’Office fédéral du dévelop-
pement territorial et publiée dans le
journal <Der Bund» montre que le nou-
veau tunnel alpin ne désengorgera que
peu les routes, mais renforcera le tra-
ficsurrails. Lors de I'ouverture du tun-
nel de base du Lotschberg en 2007,
laugmentation du trafic ferroviaire
n’était pas due au déplacement de la
route vers le rail, mais 4 un nouveau
trafic généré par des temps de trajet
nettement plus courts. Dans le cas du
Gothard, «cela sera d’autant plus vrai
que la construction prévue du second
tunnel routier rendra plus attrayantle
trajet aller-retour vers le Tessin, et ce,
méme si les deux tunnels routiers se-
ront a voie unique, comme cela est
prévw, peut-on lire dans le <Bund».
Le creusement d’une seconde gale-
rie pour le tunnel routier du Gothard
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Un moment histo-
rique: le premier
train est sorti du
portail nord du
nouveau tunnel de
base du Gothard
le 1 juin 2016.
Photo Keystone

avait également soulevé des critiques
avantlavotation du 28 février. Mais les
électeurs n’y ont pas été sensibles. Le
projet a été approuvé par 57% des vo-
tants. Unrésultat qui souligne, notam-
ment, le fait que le tunnel de base du
Gothard n’incarne pasl'aboutissement
d’une évolution. Bien au contraire: les
tunnels ont le vent en poupe.
Peuavant l'ouverture du tunnel de
base du Gothard, trois autres projets
spectaculaires ont été annoncés. Des
économistes avaient émis I'idée d’'un
train de marchandises souterrain sans
pilote: le projet Cargo Sous Terrain
(CST) se congoit comme un systeme lo-
gistique global automatisé. I doit per-
mettre de désengorger le réseau routier
et ferroviaire au niveau des axes cri-
tiques: <Dés 2030, un premier trongon
pourra relier, au niveau du Plateau
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suisse, la région d’Harkingen/Nieder-
bippalaville de Zurich. Parlasuite, un
réseau global est prévu entre le lac de
Constance et le Léman, avec des ré-
seaux secondaires vers Bile et Lucerne»,
peut-onlire surla page d’accueil dusite
de la CST. Un ancien projet plut6t mar-
ginalisé,nommé Swissmetro prévoyait,
quant a lui, de construire un train
souterrain a sustentation magnétique,
qui devaitrelier les principaux centres
duPlateau suisse.

Un comité des cantons de Berne et
du Valais se dédie avant tout aux pro-
fessionnels du tourisme: il a présenté
récemment une étude de faisabilité
concernant un chemin de fer dans le
Grimsel. Un tunnel ferroviaire entre
Meiringen et Oberwald doit relier les
lignes a voie étroite de la Zentralbahn
et delaMatterhorn Gotthard Bahn, afin
de mieux relier les destinations touris-
tiques des cantons de Berne, du Valais,
d’Uri et des Grisons. Ce projet permet-
trait de créer un réseau ferroviaire de
voies étroites de 850 kilometres de long

—un record mondial — au cceur de l'es-
pace alpin. Il est également piloté par
Swissgrid, exploitant de réseau élec-
trique suisse, qui pourrait déplacer les
lignes électriques actuelles du Grimsel
vers le tunnel souterrain.

Un autre projet concerne le Lotsch-

berg: une seconde galerie inutilisée de

14 kilomeétres de long attend d’étre
achevée, a c6té du tunnel de base. Mais
il se peut que le chantier reste ina-
chevé,bien qu’il figure en téte des pro-
jets prévus dans le cadre du projet de
financement et d'aménagement de
Pinfrastructure ferroviaire (FAIF),
adopté par le peuple il y a deux ans.
Quoi qu’il en soit, la société de che-
mins de fer BLS a lancé un appel
d’offres public pour les travaux de pla-
nification.

L'essor des tunnels a débuté en 1950

Lessor des tunnels n’est pas un phéno-
meéne nouveau en Suisse, bien qu’il
prenne desdimensions spectaculaires
ces derniers temps. Il a démarré véri-
tablement a l'issue de la Seconde
Guerre mondiale, dés 1950. Au départ,
il s’agissaitavant tout de conduits pour
les galeries d’eau des centrales élec-
triques. Puis, a partir de 1980, on
construisit des tunnelsroutiers et, des
2000, essentiellement des tunnels fer-
roviaires. Plus d’'un dixiéme du réseau
ferroviaire et routier national passe
par des tunnels, soit un record mon-
dial. Prés de 50 tunnels ferroviaires et
environ 55 tunnels routiers mesurent
plus de 2 km de long. Et le nombre de
kilometres souterrains ne va cesserde
croitre. Un des chantiers les plus spec-

(Quadruple record pour le Gothard

Le tunnel de base du Gothard est en tous points, ou presque, un projet gigan-
tesque. Le tunnel, qui relie le portail nord a Erstfeld (Uri) au portail sud & Bodio
(Tessin), a coiité plus de 12 milliards de francs, ce qui en fait la construction la
plus chere a ce jour en Suisse. Le coit de lensemble du projet de la «Nouvelle
ligne ferroviaire & travers les Alpes» (NLFA), qui comprend le tunnel de base du
Létschberg, du Gothard et de Ceneri, se monte a 23 milliards de francs.

Sur le plan de la technique du trafic, le Gothard enregistre plusieurs
autres records: le tunnel ferroviaire de 1882, avec ses 15 kilométres de long,
était a U'époque le plus long au monde. Le tunnel routier, de 16,9 kilométres
de long, était également, lors de son inauguration, le tunnel le plus long au
monde destiné au trafic routier. Avec ses 57 kilométres de long, le tunnel de
base ouvert en 2016 bat a nouveau le record du tunnel ferroviaire le plus
long au monde. Passant a quelque 2300 métres sous roche, le tunnel est

également le plus profond au monde.

Faits et chiffres sur le tunnel de base du Gothard:

W Le chantier a duré 17 ans.

m Au plus fort de Uactivité,
quelque 2400 personnes ont travail-
16 sur le chantier, dont une grande
partie d'origine étrangére.

m La longueur totale des deux ga-
leries principales et des conduits
de sécurité, de ventilation et trans-
versaux est de 152 kilométres.

m Les deux galeries a voie unique
sont reliées tous les 325 métres par
des conduits transversaux.

m Les galeries principales ont été
creusées a 80 % par de grands tun-
neliers et a 20 % par des dynami-
tages, générant 28,2 millions de
tonnes de matériaux d'excavation.
m La ligne ferroviaire qui traverse
les Alpes permet d'augmenter la
capacité de transport, Lefficacité et

(a fiabilité: les trains de marchan-
dises qui traversent les Alpes nont
plus besoin de locomotives de
pousse; les trains sont plus longs
(750 métres, voire 1500 métres
avec des autorisations spéciales),
plus lourds et les trajets plus
courts.

m Chaque jour, jusqua 260 trains
de marchandises et 65 trains de
voyageurs peuvent traverser le tun-
nel de base.

W La vitesse maximale des trains
de marchandises est de 160 km/h,
et de 250 km/h pour les trains de
voyageurs.

| Lorsque e projet dextension
sera achevé, a partir de 2020, le
gain de temps entre Zurich et
Lugano avoisinera 45 minutes.

Invités illustres: lors de la
grande cérémonie d’ouverture
du tunnel de base du Gothard
étaient notamment présents

le président Francois Hollande,
la chanceliére allemande
Angela Merkel et le président
de la Confédération Johann
Schneider-Ammann (de gauche
a droite). Photo Keystone
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taculaires se situe actuellement dans
le canton des Grisons. Les Chemins de
fer rhétiques percent une seconde ga-
lerie paralléelement au tunnel de I’Al-
bula, de quelque 6 kilométres de long.
Ceprojet, qui doit s’acheverd’icialafin
2022, aura coiité 345 millions de francs.

Mieux, les chantiers ne se can-
tonnent plus aux Alpes, mais se
concentrent avant tout sur le Plateau
suisse. Au mois de mars dernier, I'Of-
fice fédéral des transports a pris une
décision préliminaire majeure pourle
deuxieéme plus long tunnel ferroviaire
suisse: un tunnel de 30 kilometres de
long entre Zurich et Rupperswil doit
permettre de désengorger le plus gros
goulet d’étranglement en le déplacant
sur le réseau ferroviaire suisse d’Aa-
rau-Zurich. Dans la seule région de
Zurich, la liste des projets comporte
également le tunnel de Briitten entre
Bassersdorf et Winterthour et un
deuxiéme tunnel du Zimmerberg
entre Zurich et Zoug,.

Un dossier réalisé par la «<Berner
Zeitung» montre que le projet d’exten-
sion de 'autoroute prévoit surtout, a
I'exception du tunnel de I’Axen, des
troncons souterrains pour les auto-
routes urbaines: une troisieme galerie
pour le tunnel du Gubrist au niveau du
contournement nord de Zurich, un
tunnel sous le Rhin a Bale, le contour-
nement de Lucerne, une troisieme ga-
lerie dans le tunnel du Rosenberg a
Saint-Gall, bient6t quatre tunnels
pour le contournement ouest de
Bienne et un abaissement du tronc¢on
Wankdorf-Muri de la ville de Berne.

Des réseaux de tunnels appa-
raissent également autour des gares
dans les grandes villes. En décembre
2015, une nouvelle gare souterraine
d’envergure a été mise en service a Zu-
rich, desservant essentiellement les
liaisons sur 'axe est-ouest. Du fait de
la pression des flux pendulaires de
lagglomération, autrement dit de
Winterthour, Zoug et Aarau, d’autres
tunnels seront percés en direction de
la gare centrale de Zurich. De nou-
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velles gares souterraines sont égale-
ment prévues a Zurich-Stadelhofen,
Bale, Berne, Genéve et Lucerne.

Les tunnels et leur part dombre

Les Suisses sont-ils un peuple de per-
ceursde tunnels? Pas vraiment. Carles
travaux les plus difficiles sont souvent
effectués par des étrangers. Et ce, de-
puislouverture du premier tunnel fer-
roviaire du Gothard, en 1882. Malgré
les progres technologiques, la construc-
tion d’'un tunnel est un travail labo-
rieux qui seffectue dans des conditions
souvent difficiles. Le tunnel de base du
Gothard, dont le chantiera duré 17 ans,
a cotté lamort a neuf personnes.

Le chantier du premier tunnel du
Gothard aura été largement plus meur-
trier: durant les 10 années de travaux,
199 personnes ont perdu la vie. Quant
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aux conditions de vie des ouvriers, elles

étaient peu réjouissantes. En 1875, une

greve se déclare. Dépassée par les évé-
nements, la milice uranaise tire sur la

foule pendant le conflit social, tuant

quatre ouvriers et blessant grievement

bon nombre de manifestants. Deux

commissions fédérales se penchent sur

les conditions de travail des ouvriers

sur le chantier. Un médecin déclare

alors sans ambages: «<Iln’ya pasde mots

pour décrire la misére qui régne dans

les batiments installés pour les ou-
vriers. Dans les chambres petites et

grises se succedent des lits, ou plutot

des sacs de paille a moitié pourris.»

Lhistoire des tunnels en Suisse estune

réussite, mais le passé comporte égale-
ment des chapitres plus sombres.

JURG MULLER EST REDACTEUR
A LA «REVUE SUISSE»



	En profondeur : la Suisse creuse des tunelles

