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Peut-on garantir la sécurité des voyageurs 

dans les longs tunnels ferroviaires?

par Peter Zbinden, directeur d’AlpTransit Gothard SA

1.
Avec ses 57 km, le tunnel de base du Saint-Gothard est le plus long tunnel ferroviaire du monde, parmi tous ceux existant déjà ou projetés. En certains endroits, il est situé jusqu'à 2400 m sous la montagne. Des questions de sécurité d‘une grande importance en découlent. 

2.
L'objectif premier du chemin de fer consiste à acheminer des grands flux de trafic voyageurs et marchandises de manière rapide et fiable, en respectant l‘environnement, et en toute sécurité pour l'homme et la nature. Aujourd'hui, les exigences posées aux nouvelles lignes ferroviaires en matière de sécurité sont bien plus élevées que par le passé. L'on peut ainsi, d'une part assurer la sécurité des voyageurs, et d'autre part lutter activement contre les risques particuliers liés à des vitesses plus élevées et à des tunnels plus longs. Non seulement les ferroviaires se sont attachées à améliorer la sécurité de leur propre initiative, mais la législation a également évolué dans le même sens depuis les années 60. Les lois sur la protection de l'environnement ainsi que les objectifs de sécurité définis par les chemins de fer et les autorités ont pour but de mieux protéger la population et l’environnement contre les accidents.  

3.
Le tunnel de base du St-Gothard – comme les autres tunnels de base prévus sous l'Arc alpin, à savoir sous le Brenner et le Mont d’Ambin – comprend à deux tubes ferroviaires à simple voie avec des stations d’arrêt d’urgence, sans galerie de service. En comparaison, le  tunnel de 52 km sous la Manche se compose de trois tubes, deux galeries ferroviaires et une galerie de service et de sauvetage, mais ne dispose d’aucune station de secours. Dans le tunnel de base du St-Gothard, les deux stations d’arrêt d’urgence sont placées au tiers, respectivement aux deux tiers de la longueur du tunnel, à la hauteur de Sedrun et de Faido. Elles équipées de l'infrastructure nécessaire au sauvetage des voyageurs (issues de secours, éclairage, amenées d'eau et d'air frais). Grâce à ce système, on obtient en quelque sorte une succession de trois tunnels d‘environ 20 km chacun, soit la longueur du tunnel du Simplon, ouvrage qui fait ses preuves depuis 75 ans. En outre, des galeries transversales relient les deux tubes du tunnel de base du St-Gothard tous les 325 m. Pour le cas extrêmement improbable de l’arrêt d'un train entre les stations de secours, les voyageurs utilisent ces liaisons comme issues de secours pour accéder à l'autre galerie. 

4.
Un grand nombre de mesures de sécurité sont prévues afin d’éviter autant que faire se peut les accidents dans le tunnel de base. Ainsi, des capteurs détectent d‘éventuelles irrégularités tels qu’une surchauffe des freins sur tous les trains avant leur entrée dans le tunnel. Si un incident produit malgré tout, les trains suivants sont stoppés avant leur entrée dans le tunnel pour éviter de bloquer l’accès des secours. Le système de gestion du trafic arrête aussi immédiatement les trains qui suivent le train accidenté dans le tunnel, alors que ceux qui le précèdent en sortent. Dans l’autre tube, la vitesse des trains est réduite, et les parcours ne sont établis que jusqu'aux stations d’arrêt d’urgence. La probabilité qu'un train voyageurs en feu parvienne à gagner l'air libre ou la station de secours suivante est largement supérieure à 95 %. Ainsi, les chances qu'un train en feu s’arrête entre deux stations sont extrêment faibles (elles ont été estimées à approximativement un cas tous les mille ans). Dans cette éventualité, les passagers rejoignent l’autre tube par les galeries transversales. 

5.
D‘autres éléments contribuent à la sécurité dans le tunnel de base du St-Gothard: 

Un nouveau système de "signalisation en cabine" permet de localiser précisément et en permanence chaque train. L’état des signaux et la vitesse maximale autorisée sont transmis d’une part directement dans la cabine de conduite à l’intention du mécanicien, et d’autre part au système d’arrêt automatique qui est chargé d’arrêter immédiatement le train en cas d’erreur humaine. Le système permet ainsi de contrôler étroitement les trains depuis le centre de gestion du trafic.

6.
Le système à deux tubes simple voie permettent pratiquement d'exclure les collisions frontales.  Un train voyageurs mettra environ 20 minutes pour traverser le tunnel de base du 

St-Gothard, soit seulement 5 minutes de plus que pour franchir l'actuel tunnel de faîte entre Göschenen et Airolo. 

7.
Afin d’éviter des arrêts intempestifs en tunnel, le matériel roulant qui traversera le tunnel de base devra répondre à des normes précises concernant principalement le dispositif de neutralisation de l’alarme et la capacité à rouler normalement au moins 15 minutes en cas de gros incendie. 

8.
Des accidents graves se produisent régulièrement sur la route, dans les airs et sur le rail. La plus grosse part en revient à la route, suivie de très loin par la navigation aérienne, puis par le trafic ferroviaire. Pour assurer que ce dernier demeure le mode de transport le plus sûr, les ingénieurs du tunnel de base du St-Gothard travaillent de concert avec les spécialistes des Hautes Ecoles, de la Confédération et des cantons en matière de sécurité et de sauvetage.
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