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L'EUROPE A GRANDE VITESSE

Un nceud ferro w:aire
pour le XXI¢ sciecle

(pi) Le débat n’est pas nouveau. Il a commencé en méme temps que le
réseau TGV francais se développait; il prend maintenant de I’impor-
tance avec la construction de I’Europe sans frontiéres: Lausanne reste-
ra-t-elle une étape obligée pour relier les capitales francaise et lom-
barde? La ligne du Simplon a-t-elle encore un avenir en tant que

liaison internationale?

Singuli€rement, son renforcement ris-
que bien de passer par un affaiblisse-
ment du role du chef-lieu vaudois, inter-
face actuellement importante, puisque
c’est dans cette gare que les voyageurs
quittent le TGV pour embarquer dans
I’Intercity qui les emmenera en Italie.
Deux projets sont en effet en concur-
rence pour tenter de mettre Milan a six
heures de Paris, seuil psychologique au-
dessous duquel il faudrait descendre
pour concurrencer sérieusement
I’avion. Par ordre chronologique:

e Le TGV Centre-Europe — Cher a

Jean-Pierre Chevénement, ministre et
maire de Belfort, ce projet prévoit no-
tamment la création d’une ligne TGV
entre Aisy et Dijon, ainsi que 1’aména-
gement de la ligne existante entre Dijon
et Dole, et de Mouchard a Frasne. De-
puis Val-Suzon, au nord de¢ Dijon, un
embranchement partirait en direction de
Vesoul et Belfort, et permettrait égale-
ment de diminuer la durée du trajet Zu-
rich — Bale — Paris. Le gain de temps
serait d’environ une demi-heure entre la
capitale frangaise et Lausanne, et de
plus d’une heure et demie entre Paris et

Le projet de TGV Centre-Europe

Bale. Le prix de ce projet (y compris les
aménagement en direction de Vesoul et
Belfort) est estimé a prés de 4,4 mil-
liards de francs frangais. Des améliora-
tions en Suisse, entre Daillens et Val-
lorbe — estimées a 320 millions de
francs — permettraient de gagner envi-
ron 10 minutes supplémentaires.

o L’étude Bonnard et Gardel — Me-
née A compte d’auteur, le projet qu’elle
propose de réaliser nécessiterait la cons-
truction d’une transversale rapide
(moins de 200 km/h) entre Genéve et
Pont d’Ain, ou elle se brancherait sur
une bretelle TGV, dont la construction
est prévue avant les Jeux olympiques
d’Albertville qui se dérouleront en
1992. Le gain de temps serait de
55 minutes entre Genéve et Paris et il en
colterait environ un milliard de francs
suisses.

Techniquement, ces dcux projets sont
intéressants et permettraient un gain de
temps sensiblement égal entre Paris et
Milan. Aucune des deux variantes ne
permet toutefois de descendre en des-
sous des six heures, ni méme de les
approcher. Pour y parvenir, d’autres
mesures scraient nécessaires: la mise en
service de rames multi-courants suppri-
mant un changement de train 2 Lau-
sanne ou Genéve et un changement de

locomotive 8 Domodossola; mais sur-
tout le choix, parmi les projets de

nouvelle ligne ferroviaire a tra-

vers les Alpes, de la variante
Lotschberg-Simplon. Celle-ci
prévoit en effet le percement d’un
nouveau tunnel de base sous le
Simplon, entre Brigue et Domo-
dossola, et la construction d’une
voie rapide jusqu’a Arona. Tech-
niquement encore, le projet Cen-
tre-Europe séduit parce qu’il em-
prunte le plus court trajet existant
entre Paris et Milan.

De son c6té, le projet Bonnard et
Gardel a également de séricux
atouts. Le gain de temps profite-
rait en effet aussi bien a Genéve
qu’a Lausanne, le trajet Paris —
Lausanne devenant plus rapide
via Genéve que via Vallorbe.
Sans travaux supplémentaires,
Lyon et Geneve seraient plus pro-
ches de 50 minutes et, autre avan-
tage de taille pour une ligne qui se
ferait essenticllement sur sol
frangais, elle profiterait a toute la
Haute-Savoie et a ses stations
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Situation

L Projet BG de
transversale rapide

Le projet SNCF de bretelle TGV et
le projet Bonnard et Gardel de
transversale rapide
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touristiques. Le bassin de population
intéressée serait donc d’autant plus im-
portant et particllement frangais.

Politiquement, le choix de cette variante
serait lourd de conséquences: le Nord-
vaudois et Vallorbe ne verraient en effet
plus passer le TGV. Or il existe un atta-
chement affectif 2 ce ruban orange, de
méme qu’un intérét objectif 2 le mainte-
nir: le développement économique
exige de bonnes relations, rapides et di-
rectes, avec les grands centres. L’arc
jurassien aurait également intérét a voir
se moderniser la ligne via Dijon, qu’une
rame Berne - Paris emprunte actuelle-
ment. Pour les Lausannois enfin, la pi-
lule risque d’étre dure a avaler: déja
ébranlé par les Intercity qui vont de
Geneve au Jura sans passer par Lau-
sanne, le role de cette ville comme
nceud ferroviaire risque d’étre encore
dévalorisé. Probable, en effet, que les
voyageurs pour Milan changeront de
train a3 Genéve. Conséquence: plus de
raison de venir jusqu’a Lausanne avec
le TGV, les Vaudois n’ayant qu’a em-
prunter le méme Intercity que les Mila-
nais depuis Comavin. Le consciller

| —

d’Etat vaudois Marcel Blanc, chef du
Département des travaux publics, le
reconnait: «I! est clair qu’avec la va-
riante Bonnard et Gardel, Lausanne
perd de son importance. Mais il est plus
important de renforcer la ligne du Sim-
plon pour que le trafic continue de pas-
ser par Lausanne plutét que de le voir
contourner la Suisse». Son collégue ge-
nevois Jean-Philippe Maitre parle de ce
dossier comme étant «de la plus haute
importance. On ne peut pas passer d
coté». Sir que la Conférence ferroviaire
romande, qui réunit les représentants
des Conseils d’Etat francophones, et qui
se tiendra prochainement, sera animée.
Lausanne et I’arriére-pays vaudois de-
vront-t-ils se sacrifier au nom de I’inté-
rét général? Si le canton de Vaud veut
rester un territoire de passage obligé, il
risque de n’avoir d’autre solution que de
soutenir la variante Bonnard et Gardel
plutot que de se battre contre Geneve au
risque de tout perdre. Car I’Europe
pourrait également décider que ce trafic
contournera la Suisse et passera par
Turin, avec pour avantage d’éviter le

(suite page 6)

Geneve,
nouvelle
capitale du
Nord-vaudois

André Perret, syndic d’Yverdon-
les-Bains, nous donne la tempéra-
ture du Nord vaudois a propos de
I’avenir de la liaison TGV par
Vallorbe.

— Le TGY risque de ne plus pas-
ser par Vallorbe. Qu’en pense le
syndic d’Yverdon?

— Le risque est en effet important,
en regard des villes traversées. S’il
n’y a plus de TGV par Vallorbe, ce
sera malheureux pour nous, car c’est
un atout pour la région. Mais ce n’est
pas nous qui prendrons les décisions.
Et pour la SNCF, le choix politique
est clair: Geneve et la Haute-Savoie
pesent plus lourd que le Nord-vau-
dois.

— Quelles conséquences pratiques
pour le Nord-vaudois?

— A partir de I’été 1989, les Intercity
Neuchatel - Geneve s’arréteront a
Yverdon. Cela signifie que nous se-
rons, par train, 2 moins d’une heure
de Genéve et de son aéroport. Nous
irons a Gené¢ve aussi bien pour pren-
dre I’avion que le TGV. En temps,
nous ne serons donc pas perdants, la
durée du trajet Yverdon — Paris ne
devant pas augmenter. Par contre,
I'impact sera psychologique. Nous
devrons expliquer aux personnes ex-
térieures a la région, a I’étranger no-
tamment, qu’Yverdon est 3 moins
d’une heure de Genéve. Le probléme
est un peu différent pour d’autres
localités du Nord vaudois, qui ne
sont pas sur un axe de communica-
tion important. La perte du TGV sera
ressentie plus durement.

— Le moment venu, soutiendrez-
vous le projet Bonnard et Gardel?
— Evidemment non. Notre role sera
de démontrer que la liaison par Val-
lorbe a aussi ses atouts, notamment
dans le cadre de la politique actuelle
de régionalisation. Il faut bien voir
que le projet Bonnard et Gardel privi-
légie encore I’arc Iémanique.

| o
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controle douanier que la Suisse, non
membre de la CE, impose. Si cette hy-
pothése devait se vérifier, les Vaudois
devraient négocier la mise en service de
rames multi-courants entre Paris et Mi-
lan afin d’assurer la continuité d’une
desserte par TGV.

Reste la question du financement. Les
Frangais n’ayant qu’un maigre intérét a
réaliser 1I’'un ou I’autre de ces projets, la
Suisse devra immanquablement partici-
per financi¢rement. Marcel Blanc ne
I’exclut pas: «Si nous avons un intérét
majeur, une participation financiére
n'est pas exclue». La facture risque
d’étre salée: certainement plusicurs cen-
taines de millions de francs, dans ’un
comme dans I’autre cas.

Un défi pour la Suisse romande, mais un
défi qui dépend pour beaucoup d’une
autre décision: le choix d’unec variante
de nouvelle transversale alpine. En
fonction du tracé choisi, une nouvelle
ligne TGV apparaitra comme un luxe ou
comme une nécessité. B

Les cartes sont tirées du Cheminot.

CHRS)NIQUE C’HINOISE .
L'impeératrice

La redoutable impératrice douairiére
CiXi s’est fait aménager le Palais d’Eté
a Pékin, luxueuse fantaisie oui, pendant
de longues années, elle a séquestré
I’empereur Guangxu, coupable de sym-
pathie pour les idées réformistes; on dit
méme qu’elle I’a fait assassiner, forfait
auquel elle n’a survécu que peu de
temps, puisqu’elle est morte la méme
année, en 1908. C’est cette femme qui a
gouverné officieusement la Chine pen-
dant prés de trente-cinq ans, ce qui ne
manque pas de piquant pour un pays ou
I’on faisait si peu de cas des femmes!

Désaxée, criminelle, ogresse, tous les
bruits courent sur CiXi, en particulier
sur ses goiits sexuels. On dit qu’elle
envoyait ses eunuques rafler en ville de
beaux jeunes gens qu’elle engraissait
pendant trois mois: ils devaient étre en
effet fort maigres, s’ils provenaient des

et la fileuse

quartiers misérables de Pékin. Puis ils
passaient dans sa couche, avant de pas-
ser entre les mains du bourreau. On dit
aussi qu’a la mort de ses eunuques pré-
férés, elle faisait enlever un homme
qu’on délestait de ses attributs virils
pour les déposer dans le cercueil du dé-
funt; ainsi ce demier pénétrait-il entier
dans I'au-dela.

J’ai visité le tombeau de CiXi, a
125 kilometres a I’est de Pékin. C’est un
site beaucoup moins couru que les tom-
beaux des Ming, la dynastie précédente.
On pique-nique devant les hypogées,
sous les pins, dans une atmosphére bon
enfant. Les licornes de 1’Allée des Es-
prits dressent leur tete parmi le mais. Et
j’admire que tant de bruit et de fureur
aboutisse a cela: ce lieu agreste et apai-
sé, ol les enfants guettent nos gestes,
beaucoup plus intéressés par nos tétes

La course aux minutes

Temps de parcours actuels et réalisables en fonction des différents tracés proposés

1 2 3 4 5
état actuel étude étude BG + BG+LS + TGYV Centre-Europe
Bonnard et Lotschberg- TGV multi- + corrections
Gardel (BG) Simplon (LS) courants Vallorbe-Daillens
3]

De Paris a

—Geneve 3h30 2h30 (-60") 2h30 2h30 3h30

— Lausanne [1] 3h41 3h08 (-33") [2] 3h08 3h03 (-38") 3h03 (-38")
—Milan 7h20 6h41 (-39") 6h16 (-64') 6h01 (-79") 6h36 (—44")

indicatifs.

Notes

Les temps indiqués proviennent de différentes sources et de combinaisons d’études indépendantes les unes des autres. Ces temps sont

Les chiffres entre parenthéses représentent les gains de temps cumulés.
Les temps indiqués pour 1’étude Bonnard et Gardel (BG) tiennent également compte d’un gain de temps de quelques minutes entre
Macon et Paris grace a I’augmentation prévue de la vitesse des TGV sur ce trongon.

[1] A I’exception de la colonne 1, on tient compte des effets de Rail 2000 sur la durée du trajet Genéve — Milan: le gain sera d’environ
6 minutes grace a une vitesse de pointe plus élevée dans la plaine du Rhdne.
[2] Les durées de trajet entre Paris et Lausanne sont indiquées via Vallorbe pour les colonnes 1 et 5, et via Genéve pour les autres.
On considere que la liaison Paris — Lausanne via Genéve, pour les colonnes 2 et 3, se ferait en TGV jusqu’a Gengve, ot il faudrait
changer de train. Sans changement, on économiserait environ 5 minutes.
[3] La combinaison des variantes Bonnard et Gardel et Lotschberg-Simplon avec le projet TGV Centre-Europe peut se faire: les
durées de parcours entre Paris et Milan sont de 5 minutes inférieures a celles se combinant avec 1’étude BG.
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