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Le TGV Rhin-Rhéne

attendu en Suisse,
discuté en France

Depuis quelques temps, la Suisse montre un intérét croissant pour le TGV
Rhin-Rhéne. Troncon qui avec la réalisation d’une branche sud devraif
résoudre, selon la Commission romande de la ligne du Simplon, le raccor-
dement de la Suisse au réseau européen. Un intérét qui s’est concrétisé par
la formation d’une association Trans-Europe TGV Rhin-Rhéne-Méditerranée
qui regroupe des maires allemands, des ministres suisses, des parlemen-
taires européens et des élus des régions francaises concernées. Toutefois,
le projet souffre de la remise en question du schéma directeur élaboré en
1991, de discordance entre les responsables politiques des régions et de

financements revus a baisse.

d’'un des seize projets du

schéma directeur présenté par
le ministre francais des Transports
le T4 mai 1991 au Comité intermi-
nistériel d‘aménagement du territoi-
re. Il doit permeftre aux voyageurs
du Ldnder rhénan, du sud de
I’Alsace, et du nord de la Suisse de
rejoindre  Paris par Belfort,

Le TGV Rhin - Rhéne fait partie

Besancgon et Dijon, ou le réseau
Sud-Est et I'Espagne par un itine-
raire non encore défini. Paris-Bdle,
Lyon-Strasbourg seraient alors
reliés en moins de frois heures ;
Paris-Lausanne et Lyon-Nancy en
moins de trois heures trente. Mais
si ces nouvelles liaisons enthou-
siasment les Suisses, la France,
quant @ elle, s’interroge sur leur

concrétisation. Le projet actuel est
codteux - pres de 15 milliards de
francs francais financés conjointe-
ment par |‘Alsace, la Franche-
Comte, la Bourgogne, I'Efat et la
SNCF - et présente une faible renta-
bilite. Estimée a 6,4%, elle est
inférieure au minimum fixé a 8%.
D’autre part, I'heure est @ la révi-
sion des projets juges « pharao-
niques » par les responsables
publics. Aussi, |'ensemble du
schéma directeur de 1991 est-il
réexaminé. Aujourd’hui, seule I'étu-
de de l'avant projet du trongon
Dijon-Mulhouse vient d’étre autori-
sée. Débutée voila six mois, elle
devrait s‘achever dans un an. La
branche sud qui dans un premier
temps doit relier Marseille puis
I'Espagne ne serait pas envisagee
avant le troisieme millénaire.
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Ce projet frangais, de dimension
européenne, s'inscrit dans la logique
du renouveau ferroviaire amorcée au
sein de la Confédération au fravers
du programme Rail 2000 et des
Nouvelles Lignes Ferroviaire a fravers
les Alpes (NFLA)® . Ces deux dos-
siers ont pour objectif de réformer le
réseau rail suisse et de repondre aux
exigences de ftransit européen et
local. A ceux-ci se greffe un projet
franco-suisse de ligne TGV macon-
Genéve, confirmant I'intégration de la
Suisse aux chantiers ferroviaires
ouest européens. Les lignes Rhin-
Rhone, pour leur part, résoudraient le
probleme de licisons de la Suisse

alémanique et de la Suisse romande
et apporteraient une bouffée d’oxyge-
ne a la ligne Vallorbe-Paris en rap-
prochant de la Suisse le raccorde-
ment de la ligne classique au tron-
gon a grande vitesse, pres de Dole.
TGV en France, pendulaire en Suisse.
En reponse au développement des
lignes grandes vitesses jouxtant
son ferritoire, la Confédération
épouse |a fechnologie du pendulai-
re. Les Chemins de Fer Fédéraux
onf commandé, dans le cadre de
Rail 2000, 24 rames pendulaires @
un consortium, réunissant, entre
autres, le constructeur italien Fiat a
I‘origine du fameux Pendolino. Cette

technologie permet d’augmenter la
vitesse commerciale d'un frain jus-
qu‘a 200-220 km/h sans modifier
les lignes existantes (cf. encadré).
Une direction fechnologique que la
France pourrait emprunter dans un
souci d’économie et dans le but
d’étaler les charges des nouveaux
projets grandes vitesses. Le projet
TGV Est, déclaré dutilité public
mais peu rentable, devrait donner
le coup denvoi de cefte nouvelle
orientation. Le TGV Rhin - Rhone,
s'il dépasse le stade de I‘avant pro-
jet, pourrait suivre, dans un pre-
mier femps, la méme voie.

M.H.M

™ Rail 2000 : Adopfée par le peuple suisse le 6 décembre 1987, le projet rail 2000 doit réformer I'ensemble des chemins de fer hel-
vétiques en dotant le ferrifoire de dessertes rapides et cadencées. Le projet doif permetire de doubler les axes principaux saturés par de
nouvelles lignes ou frongon a grande vitesse, d‘éliminer les goulets d’éfranglement des relations principales et de moderniser les ins-

fallations existantes.

@ NLFA : Ce projet, dont le gouvernement fédéral a approuvé les modalités définitives le 24 avril 1996, entfrainera le percement de
deux tunnels de « base » : le Saint-Gothard, qui avec ses 57 km sera le plus long du monde, reliera Ersteld (canfon d’Uri) @ Bodio
(Tessin) ; le Lotschberg, long de 33 km, reliera Fruntigen (canfon de Berne) a Steg, dans la vallée du Rhéne (Valais). Les deux
dossiers devraient faire I'objet d’une consultation populaire I‘an prochain.

Le train pendulaire : une technologie économe

Contraintes budgétaires, refus du Conseil européen des
ministres de I'Economie de financer plus avant les grands
projets ont engendré de nouvelles réflexions sur I'aména-
gement du territoire. Dés lors, il s‘agissait de frouver un
compromis entre économie ef vitesse. L'époque du fout
TGV, ambitieuse promesse du schéma directeur de 1991,
est révolue et doit céder sa place a I'ere de la polyvalen-
ce et du ratio vitesse/colt. La fechnique du pendulaire
répond a ces nouvelles exigences. Elle permet d’accroitre
la vitesse commerciale d’un frain de pres de 30% fout en
conservant les infrastructures classiques. Pour aller plus
vite - jusque 250 km/h - le frain se penche mécanique-
ment vers I'intérieur de la courbe a I'image d‘une moto.
C’est un sysftéme de suspension assistée qui permet de
compenser I'insuffisance de dévers et d‘assurer aux pas-
sagers, selon les constructeurs, un confort maximal.

Train classique, voie normale

La force centrifuge n'est pas contrariée.
Elle tire les voyageurs vers I'extérieur de la
courbe, ce qui diminue leur confort.

Train classique, voie en devers

A vitesse élevée, la force centrifuge est en
partie compensée par le devers, mais les
voyageurs sont encore tirés vers I'extérieur.

Cefte technologie @ moindre codf limite les dépenses d'in-
frastructure @ la rénovation des lignes originelles (nou-
velles signalisations, refrait des passages a niveau...) et
réduit, par la méme, la durée des chantiers. Cefte fech-
nique ne sonne pas pour autant le glas des TGV. Les
ingénieurs de la SNCF fravaillent sur le « mini TGV » : une
rame composée d’'une motrice, de frois remorques clas-
siques et d'une remorque réversible a cabine de condui-
te, capable d’emprunter les lignes nouvelles a 300 km/h,
les lignes classiques a 200 km/h et pouvant étre dotée
d'un systeme de pendulation. Gec-Alsthom, de son cofe,
a largement contribué au développement de I‘alliance des
deux fechnologies. Loin d'éfre antagonistes, leur combi-
naison pourrait permefire une accélération sensible de la
mise en ceuvre, en terme de service, des liaisons inscrites
au schéma directeur. M.H.M

Train pendulaire, voie en devers
L'habitacle s'incline. La force centrifuge
est plus faible. La vitesse peut étre accé-
lérée sans incommoder les voyageurs.
Source: «La Vie du Rail
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