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Le chemin de fer fait appel aux
techniques de pointe. Les difficultes
initiales rencontrees dans I'utilisation de

l'aluminium sont resolues et les voi-
tures ä deux niveaux sont livrees ä

rythme soutenu.
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I 'exercice ecoule a ete celui de
Lla mise en chantier des projets
de base pour la realisation de
Rail 2000,1re etape. En vue du
message sur la realisation et le
financement de I'infrastructure
des transports publics, un
Systeme d'offre et d'exploitation a
ete elabore. Pour que le projet
NLFA soit termine dans les de-
lais, il faut maintenant des
decisions politiques rapides sur la
question du financement.

Rail 2000
La realisation de Rail 2000,
"T etape, a accompli des progres
importants. Apres des annees
d'attente, des plans ont enfin ete

approuves et les travaux ont pu
commencer sur les chantiers des
projets de base. Le premier coup
de pioche donne sur la nouvelle
ligne Mattstetten - Rothrist, le
16 avril 1996, par le Conseiller
federal Moritz Leuenberger, chef du
Departement des transports, des
communications et de l'energie,
temoigne de la volonte politique de
voir ce projet se realiser. Des lors,
sur le triple front de l'offre, du
materiel roulant et de I'infrastructure,
l'engagement est important.

Sur le plan de l'offre, l'essentiel
des efforts a porte sur la conjonc-
tion optimale des offres Rail 2000,
1re etape, et NLFA. L'ajustement
reciproque entre les deux grands
projets du chemin de fer doit etre
d'autant plus affine que
I'infrastructure des deux transversales
alpines a ete redimensionnee ä la

baisse. Sur la base de Rail 2000,
1re etape, un Systeme d'offre et
d'exploitation a ete elabore pour le

message sur la realisation et le
financement de I'infrastructure des
transports publics. En trafic voya-
geurs, l'objectif est d'optimiser
l'offre de base entre les batteries
de correspondances de Berne,
Zurich et Milan. La mise en service
integrale de rames pendulaires
permettra d'arriver au temps de

parcours requis par le Systeme:
moins de trois heures tant sur l'axe

du Lötschberg que sur celui du St-
Gothard. Grace aux nouveaux
tunnels de base, les capacites en
trafic marchandises pourront etre
notablement augmentees. Chaque
jour, plus de 100 trains marchandises

pourront circuler sur l'axe
Lötschberg-Simplon, jusqu'ä 220
sur celui du St-Gothard. II serait
alors concevable, en doublant la

longueur de certains trains, de
tripler la capacite annuelle actuelle
et de la porter aux environs des
60 millions de tonnes nettes.

Du point de vue du materiel roulant,

de gros progres ont ete faits.
Les courses d'essai effectuees
avec les nouvelles voitures IC 2000
ä deux niveaux ont eu des resul-
tats largement positifs. Malheureu-
sement, en raison de retards ä la
livraison du materiel, ces nouveaux
vehicules ne pourront pas etre mis
en service comme il eüt ete sou-
haitable de le faire. La commande
d'une premiere Serie de rames
pendulaires destinees ä la ligne du
pied du Jura marque une etape
importante de l'exercice ecoule: le
2 juillet 1996, le conseil d'adminis-
tration approuvait l'acquisition de
24 rames, pour un montant de
presque 500 MFr. A partir de 2001,
lorsque les amenagements neces-
saires auront ete effectues sur
I'infrastructure, 20 minutes seront
gagnees sur le trajet Suisse
Orientale-Suisse occidentale. Entre
Lausanne et Zurich, l'equivalence
des temps de parcours, par le pied
du Jura ou par le Plateau, sera ac-
quise avant meme que soit ache-
vee la premiere etape de
Rail 2000.

En ce qui concerne I'infrastructure,
5% des amenagements etaient en
service ä la fin de 1996 et 37 % en
cours. Le reste est encore en
preparation ou en phase d'etudes.
Les projets pour lesquels, ä la fin
de 1996, une procedure d'appro-
bation des plans etait encore en

suspens represented un volume
total proche de 2 milliards de
francs.
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Durant le premier semestre, les
travaux ont commence pour la

ligne nouvelle Mattstetten - Rothrist,

epine dorsale de Rail 2000. Le

plus gros ouvrage est actuellement
le tunnel de Murgenthal. Pour les
deux sections medianes de la nouvelle

ligne, les plans n'ont pas
encore ete approuves. Ce sera vrai-
semblablement chose faite au
debut de 1997. La transformation
du nceud d'Olten a demarre, eile

aussi, de meme que installation
pour la seconde double voie entre
Zurich et Thalwil. La mise ä double
voie le long du lac de Neuchätel,
entre Onnens et Gorgier-Saint-
Aubin, progresse selon le calen-
drier. Des problemes geologiques
ont retarde le debut et la poursuite
des travaux pour le tunnel de
PAdler, entre Muttenz et Liestal. La

ligne Rotsee - Rotkreuz, amenagee
ä double voie, a ete mise en
service au changement d'horaire. Tel

a aussi ete le cas, en novembre,
du second tunnel urbain et du
nouvel amenagement des quais ä
Aarau. Sur l'axe est-ouest, c'est
un nouveau goulet d'etranglement
qui est ainsi supprime. Le
Probleme des delais n'est toujours
pas regle pour les amenagements
prevus dans le nceud de Zurich.
Les procedures en attente pour
l'approbation des plans seront en-
gagees en 1997.

En 1996, deux rapports sur l'etat
des projets ont renseigne l'autorite
de tuteile sur le deroulement des
travaux en cours. Iis permettent de
constater que les consignes arre-
tees par le Conseil federal dans
son rapport ont ete jusqu'ä
present bien observees.

AlpTransit St-Gothard
Dans la controverse sur le

projet NLFA, les CFF defendent une
Variante reseau dans laquelle le St-
Gothard, en raison de ses capaci-
tes, joue le role d'axe principal
dans le trafic nord-sud. Les 100
kilometres de la nouvelle ligne entre
Zurich et Lugano sont faits, pour
I'essentiel, des trois tunnels de
base du Zimmerberg, du St-

Gothard et du Ceneri, qui permettent

une augmentation substantielle

des capacites en trafic
marchandises passant par le St-
Gothard et une pleine heure

gagnee sur le temps de trajet en
trafic voyageurs longues distances
par trains ä grande vitesse. Des
decisions sont maintenant de
toute urgence necessaires sur
la question des travaux et des
credits, pour que le projet NLFA

soit pret selon le programme
prevu.

A Sedrun, la galerie horizontale de
l'attaque intermediate, longue de
1 km, est foree sur une moitie. En

1997, la caverne destinee au fon-
gage du puits sera entreprise. Des
2000, l'abattage se fera ä partir du
fond du puits sur la portion Sedrun
du tunnel de base.

La zone de Piora, traversee par le

futur tunnel, a fait beaucoup parier
d'elle. Au printemps, les forages
ont atteint, ä l'interieur de la mon-
tagne, de la dolomie saccharoide.
Les premiers resultats de son-
dages effectues jusque dans le

massif du Gothard permettent de
conclure ä une zone de dolomie
sur une largeur d'environ 250 m,
dont un quart ä peu pres serait de
la dolomie saccharoide de triste
reputation. Pour obtenir des don-
nees supplementaires et plus de-
taillees, des sondages seront
effectues au niveau du puits pour
determiner la position de la zone
critique. Une fois les resultats

connus, il sera possible de donner
des informations plus precises
concernant les repercussions sur
les coüts et la duree des travaux.

L'attention a ete largement mobili-
see, en 1996, par la procedure
d'approbation des plans pour le

tunnel de base du St-Gothard.
Sous l'autorite de I'Office federal
des transports (OFT), les procedures

de conciliation ont eu lieu

avec les opposants des cantons
d'Uri et du Tessin. Bien que les

questions de detail n'aient pas
encore ete toutes reglees, il est per-
mis d'esperer que le DFTC don-



nera son feu vert (permis de
construire) au printemps 1997.

Autre theme important de I'exer-
cice ecoule: les complements aux
avant-projets. A la demande du
Conseil federal, une Variante mon-
tagne dans le canton d'Uri, qui au-
rait la preference du Canton, a ete
elaboree. Elle a ete remise ä I'OFT

en meme temps que la Variante de
base II (Variante plaine). La procedure

d'approbation des avant-
projets est en cours depuis le mois
d'aoüt. Pour les tunnels du
Zimmerberg et du Hirzel, les avant-
projets sont aussi etablis, et la

procedure d'approbation a ete en-
gagee ä la fin de 1996. Enfin, au
Tessin, les avant-projets de 1994
ont ete remanies. Une convention
commune entre le Canton et les
CFF sur le trace de la ligne a ete si-

gnee en octobre. Les deux parties
sont d'accord pour presenter au
Conseil federal un seul trace. Les
CFF acceptent d'appuyer la reven-
dication du Canton en ce qui con-
cerne un trace de substitution sur
la Riviera, dans la mesure oü le

financement du surcoüt en est
assure. Les conditions paraissent
maintenant remplies pour que le

Conseil föderal prenne une decision

rapide concernant le trace
definite.

lendrier fixe pour la construction
du tunnel de base au St-Gothard
puisse etre respecte. La duree

prevue pour le chantier n'a pas
change: entre dix et douze ans.
Mais, dans l'absolu, toutes les
echeances ont ete reculees ä cause

de differents facteurs: le retard
pris, pour des raisons techniques,
dans les sondages de Piora,
l'elaboration de nouveaux avant-
projets concernant les voies d'ac-
ces dans les cantons d'Uri et du
Tessin, enfin la longueur des
procedures d'approbation des plans.
Un autre effet temporisateur est
celui qu'exerce le debat, prolonge
depuis 1994, sur un nouveau
Systeme de financement des transports

publics; il a abouti, en 1996,
au message adresse par le Conseil
federal au Parlement. Ce projet
maintient la Variante reseau (axes
St-Gothard et Lötschberg). Les
debats parlementaires devraient
s'achever en ete 1997. Premiere
des deux Chambres ä se pronon-
cer sur le dossier, le Conseil des
Etats, durant sa session d'hiver
1996, a opte pour la realisation si-
multanee et integrale des axes St-
Gothard et Lötschberg.

Le projet du Conseil federal sur le

financement des transports
publics prevoit un axe du St-Gothard
redimensionne, avec, pour les trois
tunnels de base (Zimmerberg, St-
Gothard et Ceneri) un coüt estime
ä 8,1 milliards de francs (sans
reserve, sur la base des prix de 1995
et d'un indice 113,2). Avec ses
57 kilometres de long, le tunnel du
St-Gothard prend la part du lion.
En l'etat actuel des projets, le

cadre budgetaire fixe peut etre
respecte. En 1997, le devis estimatif
des travaux fournira de nouvelles
precisions sur le coüt previsible du
tunnel de base au St-Gothard.

Sur la base des hypotheses de
travail des avant-projets, et
compte tenu de leurs modifications,

il semble bien que le ca-
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