Rapport de I'EPFL sur Swissmetro : le
plaidoyer des ingénieurs

Autor(en): [s.n.]

Objekttyp:  Article

Zeitschrift:  Domaine public

Band (Jahr): 28 (1991)

Heft 1047

PDF erstellt am: 27.04.2024

Persistenter Link: https://doi.org/10.5169/seals-1020929

Nutzungsbedingungen

Die ETH-Bibliothek ist Anbieterin der digitalisierten Zeitschriften. Sie besitzt keine Urheberrechte an
den Inhalten der Zeitschriften. Die Rechte liegen in der Regel bei den Herausgebern.

Die auf der Plattform e-periodica vero6ffentlichten Dokumente stehen fir nicht-kommerzielle Zwecke in
Lehre und Forschung sowie fiir die private Nutzung frei zur Verfiigung. Einzelne Dateien oder
Ausdrucke aus diesem Angebot kbnnen zusammen mit diesen Nutzungsbedingungen und den
korrekten Herkunftsbezeichnungen weitergegeben werden.

Das Veroffentlichen von Bildern in Print- und Online-Publikationen ist nur mit vorheriger Genehmigung
der Rechteinhaber erlaubt. Die systematische Speicherung von Teilen des elektronischen Angebots
auf anderen Servern bedarf ebenfalls des schriftlichen Einverstandnisses der Rechteinhaber.

Haftungsausschluss

Alle Angaben erfolgen ohne Gewabhr fir Vollstandigkeit oder Richtigkeit. Es wird keine Haftung
Ubernommen fiir Schaden durch die Verwendung von Informationen aus diesem Online-Angebot oder
durch das Fehlen von Informationen. Dies gilt auch fur Inhalte Dritter, die tUber dieses Angebot
zuganglich sind.

Ein Dienst der ETH-Bibliothek
ETH Zirich, Ramistrasse 101, 8092 Zirich, Schweiz, www.library.ethz.ch

http://www.e-periodica.ch


https://doi.org/10.5169/seals-1020929

RAPPORT DE L'EPFL SUR SWISSMETRO

Le plaidoyer des ingénieurs

Traverser la Suisse dans un tunnel a 40 métres sous terre et a 500 km/h: c’est
techniquement possible, écologiquement intéressant et financiérement rentable
prétendent les ingénieurs de I'EPFL... Rien n’est moins sir.

La question est d’ordre philosophique:
I’'homme sera-t-il plus heureux, sa qua-
lité de vie sera-t-elle plus grande, s'il
peut se déplacer de Lausanne a Zurich
en moins de trois quarts d’heure ? Mais
les réponses que I'on nous apporte sont
techniques et économiques. C’est donc
en acceptant ce postulat de départ qu'il
faut aborder le rapport de I'EPFL con-
cernant le projet Swissmetro.

Le Ciel et I'Etat y pourvoiront

Les effets sur I'aménagement du terri-
toire sont un des aspects particuliere-
ment importants du projet: va-t-il ren-
forcer les centres au détriment de régions
périphériques ou au contraire aidera-t-
il les centres secondaires, qui en profi-
teront indirectement, a se développer,

Le couple
‘espace-temps

Swissmetro perturbe considérable-
ment la perception du couple espace
- temps: jusqu’a maintenant, rares
sont les situations ou un trajet long
est parcouru plus rapidement qu’'un
trajet plus court, en utilisant les
moyens de transport usuellement
disponibles. Ainsi, de ville a ville, il
faut autant de temps pour aller de
Genéve a Munich en avion que de
Genéve a Zurich en train; méme Ge-
néve ~ Zurich en avion n’est pas si-
gnificativement plus court que Ge-
neéve - Berne en train... Avec
| Swissmetro, cette régle sera complé-
tement faussée: Genéve — Nyon sera
plus long que Geneve — Lausanne; il
faudra deux fois plus de temps pour
se rendre de Lausanne a Romont que
pour aller de Lausanne a Berne...
Nous connaissons déja ces cartes ot
les distances entre les villes sont
fonction du temps qui les sépare avec
tel ou tel mode de déplacement. Avec
Swissmetro, cette carte devient sim-
plement irréalisable, 8 moins de n’y
faire figurer que les quelques villes
desservies par ce mode de transport
et de faire abstraction du train et de
la voiture.
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entrainant leurs régions avec eux ? Les
experts reconnaissent que la premiére
hypothese peut se vérifier, mais elle n’est
pas considérée comme un risque et ils
se déchargent sur le niveau politique
pour résoudre ce probléme, si probleme
il y a: «Il appartient aux communes et aux
cantons concernés de se doter des moyens
pour influencer ces tendances dans la di-
rection qu'ils souhaitent.» Aucune consi-
dération sur les effets de telles mesures
— les résultats de la politique actuelle
de I'aménagement du territoire font
douter de l'efficacité de la régulation de
I’Etat dans ce domaine — ni sur la ma-
niére dont Porrentruy ou Payerne se
doteront des «moyens pour influencer
ces tendances dans la direction qu'ils
souhaitent»,

Concernant la consommation d’éner-
gie, toutes les estimations sont favora-
bles, avec des estimations en kilowatt-
heures et en litres de carburants écono-
misés grace aux reports de trafic. Mais
elles partent d'un postulat dont on sait
qu'il est faux: «Il est bien évident que tout
le trafic repris en sous-sol par Swissmetro
ne se fera plus en surface.» Tout laisse en
fait supposer que le trafic en surface ne
diminuera pas, mais que Swissmetro ne
fera qu’accroitre I'offre de mobilité. En
I'absence donc de mesures restrictives
en surface, et méme si 'utilisation
d’énergie du systeme est faible, cette
consommation va s’ajouter a ce que les
autres moyens de transport utilisent
déja.

Le bénéfice sort du chapeau

Le taux de rentabilité de Swissmetro est
mis en avant; il est en fait nul si I'on
considere le systeme pour lui-méme,
mais devient positif si I'on inclut les
avantages externes: économies d’éner-
gie sur d’autres moyens de transport,
temps gagné par les voyageurs, etc. Cette
rentabilité induite et élargie n'a évi-
demment de fondement que dans la
mesure ou les autres modes de déplace-
ment sont générateurs de nuisances.
Elle légitime donc le calcul des cotts
externes (pollution, bruit, accidents,
perte de temps, etc), que les milieux
économiques ont toujours réfuté, ces
mémes milieux économiques qui sont

aujourd’hui les plus ardents défenseurs
de Swissmetro sur la foi justement de ce
rapport. L'honnéteté voudrait par
ailleurs que les comptes des CFF soient
alors aussi auscultés en tenant compte
de la rentabilité induite et élargie, ce
qui les rendrait immédiatement béné-
ficiaires. Pour Swissmetro, on tient par
exemple compte du gain de temps pour
les voyageurs (10 francs I'heure).

Entourloupette

Au chapitre financier toujours, Swiss-
metro est présenté comme devant équi-
librer ses comptes, en soulignant que
c’est exceptionnel dans le domaine des
transports publics. Mais la comparai-
son est boiteuse: Swissmetro ne prend
en charge que le trafic de ville a ville,
actuellement bénéficiaire aux CFF.
Swissmetro, au mieux, transformera
donc un trafic aujourd’hui rentable en
un trafic couvrant juste ses cofts, et
cela au prix d"un tarif plus élevé que le
train.

L’étude considere par ailleurs que tous
les trains Intercity seront remplacés par
des trains-marchandises, et donc que
deux mille camions n’auront plus be-
soin de circuler entre Geneve et Saint-
Gall et entre Béle et Bellinzone. Swiss-
metro est donc crédité a ce titre d’'une
économie annuelle de carburant de 130
millions de litres, ce qui contribue lar-
gement a le rendre «écologique». On ne
voit pas comment, sans une obligation
légale que la droite s’empressera de
combattre, on contraindra ces deux
mille camions, dont on ne sait par
ailleurs méme pas s’ils existent
aujourd’hui, a ne plus circuler et leurs
propriétaires a mettre leurs marchandi-
ses sur le train.

Cela dit, si ce rapport ne nous apprend
rien de bien nouveau sur Swissmetro, il
ne fait pas non plus la preuve que c’est
un mauvais systéme. Mais il importe
finalement assez peu de savoir si le projet
est réalisable et économiquement ren-
table: il faut commencer par se deman-
der s'il a un sens; car on sait bien que le
fait de parcourir Genéve - Berne en une
demi-heure ne fera gagner de temps a
personne: en gros, de 1'époque du char
a beeufs a celle de la fusée spatiale, les
gens ont toujours passé le méme temps
a se déplacer. Ils ne font qu’utiliser le
temps «gagné» pour aller plus loin. Il
faut aussi rappeler que les 25 milliards
qui seraient dépensés pour traverser la
Suisse a 500 km/h n’amélioreraient en
rien la vitesse commerciale de 44 km/h
qu’atteignent les trains circulant entre
Villeneuve et Lausanne.
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