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Sans une liaison avec le réseau TGV de la région lyonnaise, la Suisse romande risque I'isolement.
Ohne eine Verbindung zu den TGV-Linien im Raum Lyon, droht die Westschweiz isoliert zu werden.

Enjeux ferroviaires en Romandie

par Pierre Baertschi, architecte EPFL, Carouge

Le 28 mai 1906, Lausanne était en féte en raison
du percement du tunnel du Simplon et de I’inau-
guration de la liaison ferroviaire Paris—Lausan-
ne—Milan. Le destin du rail allait permettre le
développement des petites villes situées sur cet

axe européen et faciliter

I’essor du tourisme. Mais

aujourd’hui I’essor d’une nouvelle génération de
moyens de transport, les liaisons a grande vitesse
(TGV), risque bien d’écarter la Romandie de ces

liaisons privilégiées.

Conscients de la nature de ces
enjeux, les gouvernements des
cantons romands entreprennent
depuis plusieurs années des
consultations en liaison avec
I’ Office fédéral des transports a
Berne. Des initiatives ont été
prises, en particulier par le
Conseil du Léman, qui groupe
également des représentants
des départements de I’ Ain et de
la Haute-Savoie, afin de sou-
tenir la création d’une ligne a
grande vitesse sur l'axe
Macon—Geneve. Ceci permet-

trait de raccorder notre pays a
la ligne TGV Paris—Sud-Est,
alors que Mulhouse et Béle se
brancheraient sur 1’axe Rhin—
Rhone.

Le rail stratégique

Le développement d’un réseau
national TGV dans I’Hexagone
a pour conséquence la création
de grands axes, en fait de véri-
tables «boulevards ferroviai-
res» qui relieront en priorité les
grands centres urbains. Apres
la ligne Paris—Lyon—Marseille,

le TGV Atlantique et le TGV
Nord en direction de Lille et du
tunnel de la Manche, deux
grands axes touchent de pres
notre région. Il s’agit des lignes
TGV Lyon-Mulhouse (axe
Rhin—Rhone) et Lyon—Turin a
travers le tunnel du Mont-Ce-
nis. Future plaque tournante de
ce dispositif régional, 1’aéro-
port de Lyon-Satolas devrait
comprendre plusieurs pistes
qui lui permettraient a trés long
terme d’assurer un trafic-voya-
geurs annuel de quatre-vingts
millions de passagers. On est
du reste en train d’achever, en
bordure de 1'aéroport de la
métropole rhodanienne, la cons-
truction d’une superbe gare
TGV congue par l'ingénieur
helvético-catalan Santiago
Calatrava. A I’évidence, I’an-
cienne capitale de la Gaule est
en plein essor, et elle aborde
son avenir européen en mettant
tous les atouts de son coté. Ré-
cemment encore Lyon, qui
abrite déja les bureaux d’Inter-
pol, est devenu le siege de la
nouvelle chaine de télévision
européenne Euronews.

Au début de 1990, le gouverne-
ment francais a mis en consul-
tation un projet de schéma di-
recteur national des liaisons
ferroviaires a grande vitesse.
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Le document officiel qui en est
résulté le 14 mai 1991 apres
consultation des régions et des
pays voisins, dont la Suisse,
mentionne que les deux bran-
chements souhaités sur Bale et
Geneve sont des «connexions
nécessitant un accord interna-
tional». Toutefois, 1’analyse
des documents d’intention
frangais met clairement en évi-
dence que nos voisins affichent
une nette préférence pour la
réalisation d’une ligne a grande
vitesse sur l'axe Genéve—
Annecy—-Chambéry (le «sillon
alpin» prolongé en direction de
Grenoble), laquelle se bran-
cherait sur I’axe Lyon-Turin.
Quant a la liaison Geneve—-Ma-
con, elle figure en traitillé, ce
qui signifie en clair qu’il appar-
tiendrait a la Suisse de la payer
entierement a concurrence de
3.5 milliards de francs dans le
meilleur des cas. Peut-étre
faut-il voir aussi dans cette vo-
lonté clairement affichée par
nos voisins le passage a deux
postes ministériels importants
des maires de Chambéry et
Annecy, Messieurs Louis Bes-
son et Bernard Bosson; ce der-
nier, d’origine valaisanne, est
I’actuel ministre francais des
transports.

Macon-Geneve

Dans notre pays, la construc-
tion de nouvelles voies ferro-
viaires se heurte a diverses dif-
ficultés. La tendance actuelle
serait donc que la Suisse dis-
pose d’un réseau dense, mais
pas tres rapide et qu’elle soit
contournée par des lignes a
grande vitesse. Ainsi, de Bale
ou Zurich, le voyageur désirant
se rendre en Espagne passerait
par Dole et Macon! A cet égard,
la position des cantons romands
et de la Confédération visant a
encourager la réalisation de la
ligne a grande vitesse Ma-
con-Geneve, devrait permettre
de renforcer 1’axe du Simplon
actuellement mis en péril sur
un plan international par la
ligne TGV Paris—Lyon-Turin—
Milan (durée du trajet quatre
heures!). Ainsi, le nouveau
tracé qui serait créé entre la cité
de Calvin et Macon permettrait
de gagner une heure quinze mi-
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nutes, ce qui mettrait Paris a
deux heures quinze de Geneve.
Cette liaison emprunterait la
cluse de Nantua; elle constitue-
rait la traversée la plus courte et
la moins haute (altitude maxi-
male de 600 metres) a travers
la chaine jurassienne. Dans
Iesprit des nouvelles liaisons
européennes, cette desserte par
TGV permettrait de renforcer
la présence de I'aéroport de
Geneve. Ce dernier est au-
jourd’hui sérieusement menacé
par le poids accru qui va étre
inévitablement conféré a Klo-
ten et Mulhouse (dans le cadre
de la fusion d’Alcazar dont le
centre de gravité se situe au
nord) ainsi que par I’attrait de
Satolas et de son réseau TGV
comme nous I’avons vu précé-
demment. En reléguant Coin-
trin a un réle marginal et en ré-
duisant le poids international
de Geneve, suite notamment au
résultat de deux scrutins popu-
laires (votes sur I’ONU et sur
I’Espace  économique euro-
péen), c’est tout I’avenir d’une
région qui risque de se trouver
pénalisé. Non seulement les
départements frangais limi-
trophes, mais également les can-
tons romands risquent de payer
cher, en termes de chomage et
de récession, cette «mise a
I’écart» d’une région qui a été
remarquablement prospere au
cours des dernieres décennies.

Rail 2000

L’ambitieux projet de moder-
nisation des CFF, «Rail 2000»,
a été approuvé le 6 décembre
1987. Parmi les points forts de
ce projet figure une améliora-
tion de la rapidité et du confort
des transports de voyageurs et
de marchandises. Ainsi, selon
les trongons, la vitesse devrait
passer de 180 a 230 km/heure.
Les oppositions rencontrées a
de nombreux endroits ainsi que
les retards inhérents au «per-
fectionnisme tres helvétique»
de nos procédures d’approba-
tion ont eu pour effet de repor-
ter la mise en ceuvre du pro-
gramme global. A [I'origine,
une douzaine de chantiers étai-
ent prévus dans le seul premier
arrondissement des CFF qui
comprend outre la Suisse ro-
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Romandie et Savoie insistent fortement pour une nouvelle ligne
Geneve-Mdacon, liaison la plus courte avec le réseau TGV.

Die Westschweiz und Savoyen machen sich stark fiir eine neue Linie
Genf-Macon, dem kiirzesten Anschluss ans franzdsische TGV-Netz.

mande, Berne et le pied du Ju-
ra. Le redimensionnement du
projet de «Rail 2000» effectué
depuis lors et rendu public au
cours du mois de juin dernier
prévoit notamment 1’introduc-
tion de trains a caisses incli-
nables et de voitures a deux
niveaux. Parmi les travaux qui
seront poursuivis figurent la
réalisation d’une double voie
en bordure du lac de Neuchatel,
une troisieme voie entre
Geneve et Coppet, la construc-
tion du tunnel de Vauderens
entre Lausanne et Fribourg,
ainsi que diverses études et
améliorations. A relever que
les lignes du pied du Jura et du
Plateau ont été mises sur pied
d’égalité. Que 'on passe par
Bienne ou par Berne, il faudra
a I'avenir le méme temps pour
relier Geneve ou Lausanne a
Zurich. L’amélioration des
temps de parcours sera de res-
pectivement 34 minutes par
Bienne et 16 minutes via Berne.

Les Alpes

En votation populaire, le peu-
ple suisse a approuvé le 27 sep-
tembre 1992 I"arrété fédéral re-
latif a la construction des nou-
velles lignes ferroviaires alpi-

12 Heimatschutz/Sauvegarde 4/93

nes (NLFA). Les deux trans-
versales retenues sont celles du
Gothard et du Lotschberg.
Toutefois, tout comme pour
«Rail 2000», un processus de
ralentissement-réduction-ren-
chérissement s’est engagé qui
menace les projets initiaux. Si
les CFF ont tendance a privilé-
gier la variante du Gothard, la
Romandie s’attache a faire va-
loir la transversale Lotsch-
bert-Simplon. Argument de
choc, les cofits: 9,7 milliards
pour le premier, contre 4,25
milliards pour le second projet,
sans compter 850 millions pour
«I’intégration de la Suisse ori-
entale dans le projet». Mais une
lecture plus pertinente des
grands axes ferroviaires eu-
ropéens nous montre que les
deux lignes ont vraisemblable-
ment leur raison d’étre. Reste a
savoir quel sera le résultat de
I'Initiative des Alpes qui pro-
pose au demeurant d’introduire
I’obligation d’utiliser le rail
pour le trafic des marchandises
en transit. Enfin, I’avancement
des études préparatoires con-
cernant le percement des nou-
velles transversales va nous
permettre de mieux évaluer les
questions demeurées en sus-

pens, en particulier pour ce qui
concerne les aspects techni-
ques et écologiques de ces pro-
jets (évacuation des déblais,
géologie, etc.).

Conclusions

Pour notre pays dans son en-
semble et pour la partie roman-
de en particulier, les enjeux ac-
tuels autour du rail sont cru-
ciaux. Tout d’abord, sur un
plan financier, il est intéressant
de savoir que I’addition des dé-

penses prévues initialement
pour «Rail 2000» et les nou-
velles  transversales  ferro-

viaires devait représenter la
moitié environ des sommes que
la France engagera d’ici a
2015-2025 pour achever son
réseau TGV. La révision a la
baisse de ces montants permet
malgré tout d’affirmer que
I’effort financier envisagé est
d’importance. Le coft des pres-
tations du trafic ferroviaire,
notamment régional, est du
reste sujet a controverse. La
fermeture récemment annon-
cée par les CFF de plusieurs
lignes secondaires, notamment
jurassiennes, ainsi que la sup-
pression probable de la ligne
du Tonkin (entre Evian et
Saint-Gingolph) ont été a
I'origine de nombreuses réac-
tions. La protection de nos pay-
sages, une politique prenant en
compte les valeurs environne-
mentales s’opposent a ces déci-
sions. Nul doute que ces ques-
tions méritent un large débat
puisqu’elles impliquent a terme
non seulement une large part
de notre avenir économique
régional, mais encore des choix
importants en matiere d’amé-
nagement du territoire, ainsi
que notre insertion dans le
cadre européen.



Eisenbahnentwicklungen in der Romandie

von Pierre Baertschi, Architekt ETH, Carouge (Zusammenfassung)

Am 28. Mai 1908 wurden in Lausanne der
Durchstich des Simplon-Tunnels und die Eroff-
nung der Bahnlinie Paris—Lausanne—Mailand
gefeiert. Sie sollten die Entwicklung der an dieser
europdischen Verkehrsachse gelegenen kleinen
Stadte sowie des Tourismus ermoglichen. Doch
heute droht eine neue Verkehrsmittelgeneration,
die Hochgeschwindigkeitsbahn, die Romandie zu

umfahren.

Im Hinblick auf diese Entwick-
lungen bemiihen sich die Re-
gierungen der Westschweizer
Kantone, zusammen mit dem
Bundesamt fiir Verkehr und
angrenzenden  franzosischen
Departementen, seit einigen
Jahren um eine Hochgeschwin-
digkeitslinie Macon—Genf und
damit um einen Anschluss an
die TGV-Linie Paris—Sud-Est.
Diese steht im Zusammenhang
mit den geplanten TGV-Linien
Lyon—Miillhausen und Lyon-
Turin, deren kiinftige Dreh-
scheibe der Flughafen Lyon-
Satolas und der ihm ange-
schlossene TGV-Bahnhof bil-
den sollen. Anlisslich eines
Vernehmlassungsverfahrens
tiber den von ihr vorgesehenen
Ausbau des Hochgeschwindig-
keitsnetzes hat die franzosische
Regierung jedoch 1991 klar zu
verstehen gegeben, dass sie
eine  Achse Genf-Annecy—
Chambéry, verldngert nach
Grenoble, vorzoge und die von
der Schweiz gewiinschte Ver-
bindung Macon-Genf im Auf-
wand von rund 3,5 Mrd. Fran-
ken von dieser bezahlt werden
miisste.

Die Linie Macon—-Genf ver-
stirkte die wegen der geplanten
TGV-Strecke Paris—Lyon—Tu-
rin—Mailand (Reisezeit 4 Stun-
den) bedridngte Simplon-Linie
und ermoglicht es, zwischen
Genf und Macon 75 Minuten
zu gewinnen und auf dem kiir-
zesten Weg durch den Jura in-

nert zweieinviertel Stunden
von der Calvinstadt nach Paris
zu reisen. Dies konnte auch den
infolge der Ausbauvorhaben in
Lyon, der negativen UNO- und
EWR-Entscheide der Schwei-
zer Stimmbiirger und den Alca-
zar-Pldnen im Flugverkehr zu-
sehends marginalisierten Flug-
haten  von  Genf-Cointrin

BT it v

Uber Macon reduzierte sich die TGV-Reise von Genf nach Paris auf zweieinhalb Stunden

(Bild Baertschi).

wieder aufwerten. So, wie die
Dinge aber bis jetzt verlaufen,
drohen die Romandie und
die entlegenen franzosischen
Departemente ins Abseits zu

geraten.
Im Rahmen der «Bahn 2000,
die neben Neubaustrecken

auch die Einfiihrung von Nei-
geziigen vorsieht, ist in der Ro-
mandie unter anderem vorge-
sehen, die Neuenburgersee-Li-
nie auf Doppelspur und die
Strecke Genf-Coppet auf eine
dritte Spur zu erweitern sowie
zwischen Lausanne und Frei-
burg den Vauderens-Tunnel zu
bauen. Diese Massnahmen

werden es gestatten, die Reise-
zeit von Genf nach Ziirich tiber
Biel um 34 Minuten und iiber
Bern um 16 Minuten zu ver-
kiirzen. Was die 1992 vom
Stimmbiirger grundsitzlich ge-

nehmigte Neue Eisenbahn-
Alpentransversale (NEAT) an-
belangt, neigen die Bundes-
bahnen dazu, eher den Ausbau
des Gotthards zu bevorzugen,
withrend die westschweizeri-
schen Kantone sich mehr fiir
die Lotschberg—Simplon-Linie
stark machen. Doch die Erfah-
rung lehrt, dass beide Achsen
ihre Berechtigung haben. Die
fortschreitende Planung wird
es ermoglichen, die noch offe-
nen Fragen namentlich im Be-
reiche der Technik und des
Umweltschutzes besser zu be-
urteilen.

Schliesslich sei auf die Wider-
spriiche des finanziellen Enga-
gements fiir die neuen Bahn-
linien und der kiirzlich von
den SBB aus Spargriinden an-
gekiindigten Schliessung meh-
rerer Bahnlinien besonders im
Jura hingewiesen. Namentlich
umweltschiitzerische ~ Uberle-
gungen sprechen gegen diese
Massnahmen und verdienen
eine breite regional-, raumpla-
nungs- und integrationspoliti-
sche Diskussion.

Par Mécon, le trajet en TGV de Genéve a Paris serait réduit a 2 h 30.
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