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L a réalisation de Rail 2000

1re étape progresse a bonne
allure et de maniére visible. Cer-
tains projets sont déja achevés,
d’autres sont en cours ou fran-
chissent les différentes phases
des études et des plans. En ce
qui concerne AlpTransit, les CFF
ont préparé des bases de déci-
sion importantes pour la réalisa-
tion du projet, de telle maniere
que l'autorité de tutelle peut
maintenant prendre les déci-
sions politiques.

Rail 2000

La réalisation de la 1™ étape de
Rail 2000 s’est poursuivie en 1995,
avec foi et détermination. Suivant
les orientations politiques don-
nées, la direction du projet a été
dotée de nouvelles structures,
comprenant notamment un con-
trole de la gestion (controlling).
La réorganisation a aussi porté
sur la collaboration avec I'Office
fédéral des transports, qui est
l'autorité de surveillance, et avec
les entreprises de transport con-
cessionnaires.

Des trois points de vue de I'offre,
du matériel roulant et de I'infra-
structure, la réflexion en direction
de Rail 2000 a été pousseée plus
loin en 1995, avec en cible la vo-
lonté de mettre sur le marchée des
1997, puis en 2001, de premiers
aménagements de |'offre. Il s’agit
en effet de commercialiser aussi
rapidement que possible les élé-
ments d’infrastructure déja ache-
vés et le matériel roulant déja livré.
Le programme Impulsion 97 a
donné une forme concrete aux ré-
alisations envisagees. Ses points
forts sont la mise en service de
voitures IC 2000 a deux niveaux et
des fréquences a la demi-heure
entre Zurich et Berne. Coincidant
avec le 150¢ anniversaire du che-
min de fer en Suisse, Impulsion 97
annoncera I'avenir du train. La
deuxieme étape aura lieu au prin-
temps 2001 avec I'achevement de
I’'aménagement de la ligne du pied

du Jura. A I'ouverture de

I'EXPO 2001, les premiers trains
pendulaires circuleront de Saint-
Gall et Zurich jusqu'a Lausanne en
passant par Bienne, avec un
temps de parcours identique a ce-
lui des IC circulant via Zurich et Fri-
bourg.

En 1995, une décision importante
a été prise concernant I'entretien
du matériel roulant Rail 2000, qui
sera entierement regroupé dans le
nouveau centre d’'entretien de
Geneve. Cette solution est la plus
avantageuse tant du point de vue
de la rentabilité que de celui des
possibilites opérationnelles. A
Zurich, une formule plus judicieu-
se a été trouvée pour le centre
d’entretien Herdern, en fonction
des besoins du parc des autres
vehicules et du trafic longues
distances international. L'un et
I'autre projet sont financés sur le
budget ordinaire.

Alafin de I'année, sur le total des
projets représentant un volume

de 7,4 milliards de francs, 3%
étaient en service, 17 % en cons-
truction, 41% en procédure d'ap-
probation des plans. Les 39%
restants en sont aux diverses pha-
ses des études et des plans. La
proportion de projets qui se trou-
vent en phase de réalisation avan-
cée a nettement progressé durant
I'exercice écoulé. Pour tous les
projets importants, les mandats
d’études donnés s’accompagnent
de consignes strictes concernant
I'ampleur et les colts du travail.

Le nouveau trongon de ligne Matt-
stetten—Rothrist, pierre angulaire
de Rail 2000, a fait des progres
essentiels dans la procédure
d’approbation des plans. A la fin
de mai, le DFTCE donnait son aval
pour la section qui va de Mattstet-
ten jusgu’a la limite du canton,
pres de Koppigen. Pour la section
Rothrist— Murgenthal, approuvee
ala fin de 1994 déja, le Tribunal
fédéral a majoritairement rejeté les
recours déposes. Rien ne s'op-
pose donc plus a la réalisation de
cette portion de ligne entre Roth-
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Entrainement a la sécurité. ..

Au centre de formation du Léwenberg,
les collaboratrices et les collaborateurs |
sont préparés a leur travail de haute
responsabilité dans le cadre de cours
speciaux. (lci entrainement des futurs |

agents du mouvement.)
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rist et I'entrée ouest du tunnel de
Murgenthal. Le conseil d’adminis-
tration a adjugé les travaux du tun-
nel le 2 novembre 1995.

Pour les grands projets, les tra-
vaux avancent selon le calendrier
prévu. En avril et en présence du
Conseiller fedéral Adolf Ogi, les
travaux de doublement de la voie
ont débuté au bord du lac de Neu-
chatel. Pour la 3¢ voie entre Cop-
pet et Geneve, I'extension de la
gare voyageurs d’Olten et la se-
conde double voie Zurich—Thalwil,
les plans ont été mis a I'enquéte
en été. C'est pour le nceud de Zu-
rich que les travaux sont le moins
avances; si tous en sont en effet
au stade de |'établissement des
projets, les délais deviennent ser-
rés pour la plupart d’entre eux, par
rapport a la mise sur le marché de
I'offre Rail 2000. Il faudra par con-
séquent forcer le rythme.

En 1995, deux rapports de situa-
tion ont été rédigés a 'intention de
I'autorité de tutelle. Il en ressort
que les consignes arrétées en
1998 dans le rapport du Conseil
fédéral ont été jusqu’a présent
bien observées, notamment pour
les colts.

AlpTransit Saint-Gothard

De nouvelles propositions ont

eté formulées pour le financement
d’AlpTransit, en fonction d'une
nouvelle situation économique. |l
est question de realiser le projet
par étapes. Les décisions politi-
ques seront prises au plus tot en
1996. 'année derniere pourtant,
des jalons importants ont d’ores et
déja été poseés. lls montrent que la
nouvelle ligne a grande capacité
va de I'avant: le Conseil fédéral a
approuve 'avant-projet du tunnel
de base au Saint-Gothard, d'une
longueur de 57 km. Les travaux
peuvent commencer au point d'at-
taque intermédiaire de Sedrun.

Colits et délais réalistes

Le 12 avril 1995, le Conseil fédéral
a approuve |'avant-projet du tunnel
de base au Saint-Gothard et la
section sud qui, en continuation,
va jusque dans la région de Bias-
ca. Entre le 8 novembre et le 7 dé-
cembre 1995, le projet a été mis a
I'enquéte publique aupres des
Cantons concernés et des Com-
munes directement touchées par
la construction. Le trongon nord
du tunnel entre Erstfeld et Amsteg
n'a pas encore été présenté, car il
faut tout d’abord éclaircir la ques-
tion de la ligne d’acces dans le
canton d’Uri.

Les analyses approfondies qui ont
été faites confirment ce que I'on
savait déja: codts et délais ont été
estimés avec réalisme. Loption
d’un systéeme de tunnel avec deux
tubes a une voie et dans le diame-
tre choisi se révele étre la bonne,
d’apres les vérifications effectuées
par les offices fédéraux. Selon les
estimations, les colts de la ligne
Erstfeld —Biasca sans le raccorde-
ment a la ligne ferroviaire existante
se montent a 5,5 milliards de
francs (prix d'octobre 1991, indice
119,3, précision + 15 /-10%).

Le Conseil fedéral a chargé les
CFF de préciser de nouveaux
points, par exemple de présenter
une variante prévoyant davantage
de tunnels dans le canton d’Uri et
diverses améliorations dans le
canton du Tessin. Dans |'attente
des décisions politiques, les CFF
ont remis a plus tard les travaux
sur les trongons de ligne sud et
nord, a I'exception des tunnels de
base du Zimmerberg et du Ceneri.
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Chantier imminent a Sedrun

Le 24 octobre1995, les CFF ont
recu le feu vert pour une attaque
intermédiaire anticipée a Sedrun.
Cette partie de projet comprend
les voies d'acces et les installa-
tions extérieures, une galerie d'ac-
ces et une d'aération, ainsi qu'un
puits d’'une profondeur de 800 m.
Grace a cette attaque intermeé-
diaire, il sera possible de raccour-
cir la durée des travaux du tunnel
et de s’attaquer assez vite a une
zone geologiquement délicate.

Rien ne s'oppose a ce que les
travaux puissent débuter au prin-
temps 1996, étant donné que le
Conseil fedéral, conformément

a la décision du Parlement, a
libéré, sur le deuxieme crédit
d’engagement pour AlpTransit, les
160 MFr destinés a Sedrun.

Conclusions prochaines
sur la dépression de Piora

Les CFF esperent disposer au
début de 1996 des conclusions
définitives concernant la nature
de laroche dans la dépression de
Piora. A la fin de I'année, ni les
galeries de sondage ni les forages
supplémentaires entrepris n'auto-
risaient de conclusions définitives
quant a I'étendue d’un éventuel
gisement de dolomite cristalline,
qui poserait de gros problemes
pour les ingenieurs. Si la présence
d’une telle zone, géologiquement
délicate, devait se confirmer, il fau-
drait la consolider et la préparer
de maniere qu’elle ne crée pas de
difficulté a la construction du tun-
nel de base. Le calendrier ayant
été établi avec prudence, la réser-
ve de temps est suffisante pour
que les mesures éventuellement
nécessaires dans cette zone puis-
sent étre prises a temps, c'est-a-
dire avant I'arrivée des machines
d'abattage dans le tunnel de base.

Echelonnement dans le temps

Le financement du projet AlpTran-
sit sera examiné en méme temps
que celui des autres grands pro-
jets de transports publics. Il est
envisageé, dans ce contexte, que
le projet original pour une ligne
nouvelle entre Arth-Goldau et
Lugano puisse étre échelonne
dans le temps et les acces repor-
tés a plus tard. Mais dans toutes
les propositions d'un groupe de
travail constitué par le Conseil
fédéral qui rallient actuellement le
plus d’avis favorables, les tunnels
de base du Saint-Gothard, du
Ceneri et du Zimmerberg appa-
raissent comme des éléments es-
sentiels. A elle seule, leur réali-
sation permettrait une grande par-
tie des gains sur I'horaire qui sont
attendus de la ligne AlpTransit
tout entiere. Pour le train, cela si-
gnifierait une amélioration décisive
de sa compeétitivite face aux autres
modes de transport. En outre,
méme si le projet devait étre ainsi
réduit, il n’'empécherait pas une
ligne & faible déclivité au Saint-
Gothard ni une augmentation des
capacités pour le trafic marchan-
dises.

Etant donné I'état des travaux,

le tunnel de base au Saint-Go-
thard pourra en principe étre mis
en service en I'an 2007. Le calen-
drier définitif et I'établissement
d’un programme de construction
dépendent maintenant de I'«<ho-
raire politique»: de la décision de
ce qui doit étre construit et avec
quel financement.
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