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En conclusion, un regard sur I’avenir

par Marco Badilatti, publiciste, Zumikon

Nos descendants feront-ils un jour le trajet St-
Gall-Geneve ou Bale-Bellinzone a 400 km/h
sous terre? Une étude effectuée sur mandat de la
Confédération et présentée au début de cette
année montre en tout cas que le Swissmetro est
techniquement réalisable et qu’il pourrait étre un
atout dans notre systeme de transports car il mé-
nagerait I’environnement et serait rentable. Le

point sur ce projet:

D’une longueur de 300 km en-
viron, le Plateau suisse est déja
densément peuplé et occupé.
Les possibilités d’extension du
réseau de transports y sont de-
venues minces car les nou-
veaux projets routiers ou ferro-
viaires suscitent de plus en
plus, pour des raisons de pro-
tection de I’environnement, de
violentes controverses poli-
tiques. Il est donc compréhen-
sible, dans ces conditions, que
la mise au point d’un systeme
de transport souterrain d’une
grande capacité et d’une gran-
de rapidité soit une perspective
attrayante afin de décharger les
transports a I’air libre. En ou-
tre, s’il était possible de com-
pléter un axe nord—ouest par
une ligne nord—sud, le Swiss-
metro serait intégré au réseau
européen de trains a trés grande
vitesse.

Historique

En 1974 déja, peu apres la crise
du pétrole, I'ingénieur lausan-
nois Rodolphe Nieth avait ima-
giné un nouveau moyen de
transport rapide reliant les prin-
cipales villes suisses. Sept ans
plus tard, I’Ecole Polytechni-
que fédérale de Lausanne
(EPFL) commencait a étudier
la faisabilité d’un tel projet. En
1985, l'idée du Swissmetro
avait suscité un certain intérét
aux Chambres fédérales; en
1988, la faisabilité de ce projet
était confirmée. Un an plus

tard, grace au soutien de la
Confédération, de I'EPFL et
d’entreprises suisses, un man-
dat d’étude préliminaire était
donné pour 1,8 million de
francs; les résultats ont été pré-
sentés au début de 1993 au
cours d’un colloque internatio-
nal. Entretemps, une société
responsable: la «Swissmetro
SA» s’est constituée a Berne.
Présidée par le conseiller aux
Etats tessinois Serio Salvioni,
elle se compose d’entreprises
privées et publiques ainsi que
de chercheurs et de promo-
teurs. La société s’est fixée
pour objectif essentiel d’en-
courager le développement du
projet, de demander I’octroi
d’une concession pour le pre-
mier trongon et de récolter les
fonds nécessaires a cet effet.
Elle espere pouvoir donner le
premier coup de pioche encore
avant la fin de ce siecle en vue
de la réalisation du trongon
prototype.

Conception révolutionnaire
Le Swissmetro serait un moyen
de transport de type nouveau
qui améliorerait considérable-
ment les liaisons entre les
grands centres importants de
Suisse et qui présenterait de
nombreux avantages en ce qui
concerne la durée des trajets, la
fréquence, les colts, la sécu-
rité, le respect de I'environne-
ment et les économies d’éner-
gie. Il repose sur quatre tech-
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niques complémentaires:

1. une infrastructure enticre-
ment souterraine comprenant,
pour I'essentiel, deux tunnels
de petit diametre (environ 5 m)
et des stations reliées au réseau
de transports publics existant;
2. un vide partiel dans les tun-
nels afin de diminuer I’énergie
nécessaire a la propulsion des
véhicules qui, comme les avi-
ons, seraient équipés de syste-
mes de décompression;

3. un mode de propulsion par
moteurs électriques linéaires
fixés au tunnel;

4. un mode de sustentation ma-
gnétique des véhicules qui per-
mettrait d’atteindre des vites-
ses de I'ordre de 400 km/h en-
tre les villes reliées par le
Swissmetro.

Il ressort de I’étude préliminai-
re que le troncon Geneve-St-
Gall traverserait le substrat mo-
lassique du Plateau a une pro-
fondeur moyenne de cent me-
tres environ et que les trois
quarts des investissements
seraient consacrés a la réalisa-
tion des tunnels comprenant les
installations souterraines, les
liaisons avec [’extérieur, les
stations ainsi que la galerie de
sécurité et d’exploitation. Le
vide partiel permet des écono-
mies substantielles pour la pro-
pulsion des véhicules et, par
conséquent, une réduction des
couts d’exploitation. Contrai-
rement au mode de propulsion
classique prévoyant I’'installa-
tion du moteur dans le véhicu-
le, les véhicules du Swissmetro
sont propulsés par des moteurs
linéaires fixés dans le tunnel;
les induits étant liés aux véhi-
cules. La sustentation ma-
gnétique permettrait d’éviter
toute usure et supprimerait pra-
tiquement tout bruit, si bien
que des économies importantes
pourraient étre réalisées sur le
matériel et en ce qui concerne
I’exploitation.

Comme dans un avion

Les usagers du Swissmetro
voyageraient, comme dans un
avion, dans un véhicule équipé
de systemes de compression-
décompression, de 3,6 m de
large pour une longueur de 200
m et pouvant contenir quelque
800 places assises. Aux sta-
tions, des portillons automa-
tiques, divers dispositifs de sé-
curité (par ex. circulation en
sens unique, sorties de secours)
ainsi que des systemes de con-
trole et d’exploitation assistés
par ordinateur seraient égale-
ment installés. Des vitesses tres
élevées (jusqu'a 500 km/h)
avec des temps d’arrét de 3 mi-
nutes permettraient de relier
Zurich a Genéve en 57 minutes
ou Béle a Bellinzone en 27 mi-
nutes. Aux heures de pointe, la
fréquence horaire pourrait étre
de 8 a 15 trains. Grace a des
correspondances optimales
avec le réseau ferroviaire exis-
tant, les régions marginales
seraient mieux intégrées a I’en-
semble du systeme de trans-
ports. Le coftit de réalisation du
trongon Geneve—St-Gall sur
15 ans a été estimé en 1992 a
13 milliards de francs, soit 25
milliards pour le réseau de
Swissmetro. L’étude prélimi-
naire table sur la rentabilité du
projet et sur des tarifs moins
élevés que pour les autres mo-
des de transport.

Avantages pour

I’environnement

Les promoteurs du Swissmetro
ne se bornent pas a souligner
les avantages économiques, le
gain de temps, la plus grande
sécurité, le confort du voya-
geur, mais font valoir égale-
ment les autres aspects positifs
liés a I’aménagement du terri-
toire et a la protection de I’en-
vironnement. Les phénomenes
de saturation, les conflits li€s a
la protection du paysage, les
nuisances dues au bruit et aux



gaz d’échappement et les cotts
extrémement €levés rendent de
plus en plus difficiles les tracés
a I'air libre, ce qui parle en fa-
veur de tracés souterrains mé-
nageant les paysages naturels
et agricoles. Le Swissmetro
pourrait attirer une partie des
usagers du rail et de la route,
déchargeant ainsi le réseau fer-
roviaire et autoroutier existant
et rendant superflue la cons-
truction de nouveaux axes a
Iair libre. Sur les trongons
communs des CFF et du Swiss-
metro, on pourrait supprimer
les trains Intercity afin d’amé-
liorer sans grand investissement
supplémentaire le trafic régio-
nal et de marchandises. Une
partie du trafic routier pourrait
se reporter sur le rail, ce qui
soulagerait les finances fédéra-
les et aussi I’environnement.
Le Swissmetro permettrait
d’économiser 190 a 250 milli-
ons de litres de carburant, ce
qui correspond a 7-13% de la
consommation des automobi-
les. Les nouvelles lignes con-
tribueraient également a dimi-
nuer le bruit, car la navigation
aérienne entre Geneve et Zu-
rich serait pratiquement sup-
primée et les liaisons continen-
tales seraient remplacées, dans
le cadre d’un projet d’Euro-
métro, par de meilleures liai-
sons intercontinentales. Par ail-
leurs, le Swissmetro fournirait
une importante contribution
économique et sociale, car il
créerait des emplois et rappro-
cherait les différentes régions
du pays. Il ne resterait plus
qu’a s’accommoder de quel-
ques conséquences inévitables,
a savoir les conduites électri-
ques et les lieux d’entreposage
du  matériel d’excavation,
compte tenu du fait que I’inté-
gration au paysage serait re-
cherchée et que le temps effa-
cerait les cicatrices.

Bien qu’on puisse penser ce
que I’on veut de tels projets
grandioses, une chose est cer-
taine: il faut étudier de plus
pres ce projet futuriste de Swiss-
metro et en peser minutieuse-
ment les avantages et les incon-
vénients, et ce également du
point de vue de la protection de
notre patrimoine!

Das Rohrensystem der Swissmetro wiirde an das bestehende offentliche Verkehrsnetz angeschlossen

(Skizze Swissmetro).

Le systeme tubulaire de Swissmétro serait raccordé au réseau existant des transports publics.

Zum Schluss ein Blick in die Zukunft

Swissmetro = die

von Marco Badilatti, Publizist, Zumikon

Reisen unsere Nachkommen dereinst mit 400
Stundenkilometern unterirdisch von St. Gallen
nach Genf und von Basel nach Bellinzona? Eine
im Auftrag des Bundes ausgearbeitete und an-
fangs Jahr vorgestellte Studie hat jedenfalls ge-
zeigt, dass Swissmetro technisch realisierbar, fiir
unser Transportsystem vorteilhaft, umweltscho-
nend und wirtschaftlich rentabel wire. Worum
geht es bei diesem Projekt und wo steht man

heute damit?

Das Schweizer Mittelland er-
streckt sich tiber ungefihr 300
Kilometer und ist bereits dicht
bevolkert und genutzt. Seiner
weiteren  Verkehrserschlies-
sung sind enge Grenzen ge-
setzt, zumal neue Strassen-.und
Bahnvorhaben aus umwelt-
schiitzerischen Griinden immer
wieder mit heftigen politischen
Kontroversen verbunden sind.
Dass unter solchen Vorausset-
zungen die Entwicklung eines

unterirdischen  Transportsy-
stems mit grosser Beforde-
rungskapazitit und hohen Ge-
schwindigkeiten  verlockend
ist, um die erdoberflichigen
Verkehrssysteme zu entlasten,
versteht sich. Zumal eine sol-
che Nord-West-Achse noch
durch eine Nord-Siid-Linie er-
génzt werden konnte, die sich
ihrerseits in das europdische
Hochgeschwindigkeitsnetz ein-
binden liesse.

Die Vorgeschichte

Schon 1974 hatte sich deshalb
der Lausanner Ingenieur Ro-
dolphe Nieth ein neues Trans-
portmittel fiir schnellere Ver-
bindungen zwischen den wich-
tigsten Schweizer Stddten aus-
gedacht, kurze Zeit nach der
Erdolkrise. Sieben Jahre spiter
begann dann die Eidgendssi-
sche Technische Hochschule
Lausanne (EPFL), sich mit der
Machbarkeit eines solchen
Vorhabens zu befassen. 1985
stiess die Idee einer Swissme-
tro im Bundesparlament auf In-
teresse und 1988 wurde ihre
grundsitzliche Realisierbarkeit
bestitigt. Ein Jahr spiter wurde
dann mit Hilfe des Bundes, der
EPFL und von Schweizer Un-
ternehmen fiir 1,8 Mio. Fran-
ken eine Vorstudie in Auftrag
gegeben, deren Ergebnisse an-
fangs 1993 an einer internatio-
nalen Tagung vorgestellt wur-
den. Inzwischen hatte sich in
Bern auch eine Trigerorgani-
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sation gebildet, die «Swissme-
tro AG». Diese wird prisidiert
vom Tessiner Stinderat Serio
Salvioni, setzt sich aus privaten
und offentlichen Unternehmen
sowie aus Forschern und Pro-
motoren zusammen. Die Ge-
sellschaft hat sich vor allem
zum Ziel gesetzt, die Entwick-
lung des Projekts zu fordern,
die Konzessionserteilung fiir
einen ersten Streckenabschnitt
zu erlangen und die Gelder
dafiir zu suchen. Sie hofft, den
ersten Spatenstich der Proto-
typ-Strecke noch vor Ende die-
ses Jahrhunderts machen zu
konnen.

Bahnbrechendes Konzept
Mit der Swissmetro wiirde ein
neuartiges Verkehrssystem ge-
schaffen, das die Verbindun-
gen zwischen den grossen Bal-
lungszentren der Schweiz er-
heblich verbesserte und das
hinsichtlich  Reisezeit, Fre-
quenz, Kosten, Sicherheit, Um-
weltvertriglichkeit und Ener-
giesparen zahlreiche Vorteile
bote. Sie beruhte auf vier sich
erginzenden Technologien:

1. einer vollstindig unterirdi-
schen Infrastruktur, hauptsich-
lich in Form von zwei Tunnels
mit kleinem Bohrlochdurch-
messer (ungefihr 5 m) und
Haltestellen, die an das beste-
hende offentliche Verkehrsnetz
angeschlossen wiirden;

2. einem Teilvakuum in den
Tunnels zur Verminderung der
Antriebsenergie der Fahrzeu-
ge, die wie Flugzeuge mit ei-
nem Druckausgleich ausgerti-
stet wiren;

3. einem Antriebssystem mit
linearen Elektromotoren, die
fest im Fahrweg installiert
wiiren;

4. einem magnetischen Trag-
und Fithrungssystem, das auf
dem Streckennetz zwischen
den unterirdisch verbundenen
Stidten Geschwindigkeiten
von 400 Stundenkilometern er-
moglichte.

Aus der Vorstudie geht hervor,
dass die Strecke Genf-St. Gal-
len durchschnittlich in einer
Tiefe von ungefihr hundert
Metern im Molassesubstrat des
Mittellandes zu liegen kiime
und rund drei Viertel der Inve-

stitionen fiir das Projekt auf die
Tunnels mit den unterirdischen
Einrichtungen, den Verbindun-
gen zur Oberfliche, den Halte-
stellen sowie den Sicherheits-
und Betriebsschichten entfie-
len. Dank der Fortbewegung
im Vakuum konnten ein be-
trichtlicher Teil der Antriebs-
energie eingespart und die Be-
triebskosten reduziert werden.
Im Gegensatz zum klassischen
Antrieb, bei dem der Motor im
Fahrzeug eingebaut ist, erfolg-
te der Antrieb bei der Swissme-
tro durch Linearmotoren, die
im Fahrweg installiert sind,
wihrend die Wagenkombina-
tionen mit Induktoren ausge-
stattet wiren. Durch ein ma-
gnetisches Schwebesystem
wiirde jede Abnutzung vermie-
den, wiire die Fortbewegung
praktisch  geriiuschlos  und
konnte beim Material- und Be-
triebsaufwand viel eingespart
werden.

Wie im Flugzeug

Befordert wiirden die Passagie-
re bei der Swissmetro dhnlich
wie beim Fliegen in Fahrzeu-
gen mit Druckausgleich, einem
Durchmesser von 3,6 m, einer
Lidnge von 200 m und einem
Angebot von 800 Sitzplitzen.
Automatische Tiiroffnungen an
den Haltestellen, verschiedene
Sicherheitsvorkehrungen (z. B.

Betriebs- und Kontrollsysteme
gehoren ebenfalls dazu. Hohe
Reisegeschwindigkeiten (max.
500 Stundenkilometer) und
Wartezeiten an den Haltestel-
len von drei Minuten erlaubten
es, in 57 Minuten von Ziirich
nach Genf oder in 27 Minuten
von Basel nach Bellinzona zu
fahren. Zu den Spitzenzeiten
konnten stiindlich 8-15 Ziige
eingesetzt werden. Eine opti-
male Verbindung mit dem be-
reits vorhandenen Bahnnetz
wiirde auch die Randregionen
besser ins Gesamtverkehrssy-
stem einbinden. Die Kosten fiir
den Streckenabschnitt Genf-
St. Gallen wurden 1992 bei ei-
ner Bauzeit von 15 Jahren auf
13 Milliarden Franken ge-
schiitzt, fiir das gesamte Swiss-
metro-Netz auf 25 Milliarden.
Die Vorstudie rechnet auch mit
einer positiven Rentabilitit des
Projektes, und das bei niedrige-
ren Tarifen als bei andern
Transportmitteln.

Vorteile fiir die Umwelt

Doch die Initianten von Swiss-
metro weisen nicht nur auf die
wirtschaftlichen Vorziige, den
Zeitgewinn, die hohere Sicher-
heit und den Reisekomfort
thres Projektes hin, sondern
fiihren auch dessen Pluspunkte
hinsichtlich der Raumplanung
und Umwelt ins Feld. Sitti-

nur Einbahnverkehr, Notaus- gungserscheinungen, land-
ginge) und computergesteuerte  schaftliche Konflikte, Bela-
Uberblick iiber das geplante Swissmetro-Netz.
Apercu du réseau prévu pour Swissmétro.
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stung durch Lirm und Abgase
und extrem hohe Kosten er-
schwerten zunehmend die Pro-
jektierung oberirdischer Ver-
kehrsanlagen und sprichen
deshalb fiir eine Verlegung un-
ter den Boden, wodurch wert-
volles Natur- und Kulturland
verschont bliebe. Die Swiss-
metro zoge einen Teil der
Bahn- und Strassenbeniitzer
an, entlastete dadurch das be-
stehende Eisenbahn- und Auto-
bahnnetz und machte den Bau
weiterer oberirdischer Achsen
tiberfliissig. Auf gemeinsamen
Streckenabschnitten der SBB
und Swissmetro konnten die
Intercity-Ziige abgeschafft und
der Regional-, Agglomera-
tions- und Giiterverkehr ohne
grosse Zusatzinvestitionen ver-
bessert werden. Der Strassen-
verkehr liesse sich teilweise
auf die Bahn verlagern, was die
Bundesfinanzen und die Um-
welt entlastete. Dank der
Swissmetro wiren 190 bis 250
Millionen Liter Treibstoff ein-
zusparen, was rund 7-13 Pro-
zent des automobilen Ver-
brauchs entspriche. Die neuen
Linien trligen ebenso zur
Larmreduktion bei, konnten
doch beispielsweise der Luft-
verkehr Genf—Ziirich praktisch
aufgehoben und im Rahmen ei-
ner Eurometro kontinentale
Verbindungen zugunsten von
giinstigeren interkontinentalen
abgeschafft werden. Zudem
leistete die Swissmetro einen
wichtigen wirtschaftlichen und
sozialen Beitrag, indem es Ar-
beitsplitze schaffte und die
verschiedenen Landesteile ein-
ander niherbrichte. Als «blei-
bende Auswirkungen» wiiren
lediglich elektrische Leitungen
und die Lagerstellen des Aus-
hubmaterials in Kauf zu neh-
men, wobei diese allerdings
der Umwelt angepasst wiirden
und mit der Zeit wieder ver-
narbten.

Man mag iiber Monsterprojek-
te dieser Art denken wie man
will. Einiges spricht dafiir, sich
intensiver mit der futuristi-
schen Swissmetro auseinander-
zusetzen und Vor- und Nach-
teile sorgfiiltig gegeneinander
abzuwigen - auch aus der
Sicht des Heimatschutzes!
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