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Il est temps de partir à l’assaut de Glacier 
3000… en chemin de fer!  
Accessibilité aux Alpes vaudoises: quel rôle pour les transports publics?

www.alstom.com
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sich frei mit seinem Fahrzeug bewegen. 
Die Ausbildungsanforderungen sind im 
Strassenverkehr zudem deutlich tiefer: 
Kein LKW-Chauffeur braucht Sprach- 
und Streckenkenntnisse. 

Diese kleine Übersicht zeigt, warum 
die jetzigen Grundbedingungen bei den 
Gütertransporten deutlich für die Strasse 
sprechen. 

Bis 2021 konnten diese Differenzen von 
den Bahnen noch einigermassen über-
wunden werden. Doch mit dem Wegfall 
der deutschen Kernkraftwerke und dem 
Ukrainekrieg verteuerten sich die Strom-
preise für alle, insbesondere auch für die 
Bahngesellschaften. Auch die Strasse hatte 
einen kurzen Anstieg der Treibstoffpreise 
hinnehmen müssen, doch diese Preise sind 
bereits wieder stark gesunken. Die Strom-
preise sind weiterhin hoch geblieben, was 
sich negativ auf die Trassenpreise auswirkt, 
auch im Güterverkehr. Da die meisten End-
abnehmer sehr stark preisorientiert unter-
wegs sind, sind sie selten bereit, mehr als 
unbedingt nötig für einen Transport zu be-

zahlen. Weitere Trassenpreiserhöhungen 
sind angekündigt. Dies hat seit 2022 fatale 
Auswirkungen auf die Transportmengen 
bei den Güterbahnen, was in der Graphik 
deutlich ersichtlich ist.  

Die Schlussfolgerung zum internatio-
nalen Güter-Schienenverkehr: Obwohl die 
schienengebundene Bahn sicherer als die 
Strasse ist, wird sie von den Regulatoren 
(Behörden) fälschlicherweise als unsicher 
und regulierungsbedürftig angesehen. Zu-
dem hat sich die Meinung der Politik ver-
ändert, indem sie die Bahnbetreiberinnen 
vermehrt zwingt, auch den Bau und den 
Unterhalt der Infrastruktur mitzufinanzie-
ren. Dies steht im krassen Gegensatz zum 
Strassenbau und -unterhalt, der mehrheit-
lich aus den Staatskassen finanziert wird. 
Damit herrscht zwischen den für Massen-

transporte ökologisch sinnvolleren Güter-
bahnen und den Strassentransporten ein 
ungleicher Wettbewerb.

All dies hat Folgen: Die Rückverlage-
rung von der Schiene auf die Strasse hat 
bereits begonnen. Noch wäre dieser Trend 
mit den richtigen Massnahmen umkehr-
bar. Doch solange die Strasse keine Kos-
tenwahrheit kennt, wird sie gegenüber 
den Güterbahnen immer attraktiver blei-
ben. Hilfreich wären auch Harmonisierun-
gen von nationalen Normen und Vorschrif-
ten, doch eine solche Weiterentwicklung 
liegt europaweit noch in weiter Ferne. Die 
Verlagerungspolitik von der Strasse auf die 
Schiene wirkt wie eine Worthülse von Po-
litikern, die wohl von Nachhaltigkeit und 
Umweltschutz sprechen, aber als Verkehrs-
mittel ausschliesslich Flugzeuge und Luxus-
autos benutzen. 

Doch noch ein positiver Gedanke zum 
Schluss: Während Jahrzehnten warben die 
SBB mit dem Slogan «Für Güter die Bahn». 
Es wäre schön, wenn dieser weise Spruch 
in den nächsten Jahrzehnten erneut Wirk-
lichkeit würde.

Die Rückverlagerung 
von der Schiene auf 
die Strasse hat bereits 
begonnen. 

Daniel Mange  Les habitants du Chablais, 
entre Monthey et Montreux, assistent 
chaque hiver, le dimanche après-midi, à 
un spectacle hallucinant: dès 15 heures, 
l’afflux des skieurs motorisés, pressés 
de regagner leur foyer, sature autoroute 
et routes, paralysant complètement 
certaines localités. Les conseillères d’Etat 
vaudoises Nuria Gorrite et Isabelle Moret 
ont convoqué les milieux politiques 
et associatifs à une table ronde, le 4 
septembre 2024, à Aigle, consacrée à 
l’accessibilité aux Alpes vaudoises lors des 
pics de fréquentation. 

A l’heure où 85% des visiteurs 
débarquent en voiture, la solution qui 
fait l’unanimité est le développement des 
transports publics. 

La citrap-vaud a directement contribué 
au débat par la rédaction d’un rapport 
(voir QR code) résumant la planification 
ferroviaire du Chablais, et développant 
une vision originale pour le long terme. 
Trois projets majeurs concernent le réseau 
ferroviaire à voie normale: 
-	 la réhabilitation de la ligne d’Evian-

les-Bains à Saint-Gingolph, avec des 
relations directes de Genève au Valais 
via le Léman Express; 

-	 le bouclement ferroviaire du Léman, 
reliant le Valais, entre Bouveret et 
Vouvry, et Vaud, entre Villeneuve et 
Rennaz;

-	 le raccordement de la gare de Monthey 
à l’axe principal Lausanne–Martigny 
(ligne du Simplon): quatre variantes 
sont aujourd’hui à l’étude. 

Le Chablais est essentiellement desservi 
par les quatre lignes à voie métrique 
AOMC (Aigle-Ollon-Monthey-Champéry), 
AL (Aigle-Leysin), ASD (Aigle-Sépey-
Diablerets) et BVB (Bex-Villars-Bretaye) qui 
ont fusionné et constituent aujourd’hui 
les Transports publics du Chablais (TPC); 
les projets en cours peuvent se résumer 
comme suit:
- le tronçon Collombey–Monthey de 

l’AOMC détourné pour atteindre la 
gare CFF de Monthey;

-	 la desserte de Leysin de l’AL transformée, 
avec un tracé souterrain aboutissant à 
la télécabine pour la Berneuse; 

-	 la station des Planches de l’ASD 
réaménagée avec un passage direct 
des trains d’Aigle aux Diablerets, sans 
rebroussement au Sépey, puis un 
prolongement des Diablerets jusqu’à la 
télécabine du Meilleret;

-	 transformation de la gare de Bex avec 
un quai commun BVB/CFF et nouveau 
tronçon du BVB entre Bex et Monthey, 
reliant enfin le BVB aux trois autres 
lignes des TPC;

-	 corrections majeures du tronçon 
Barboleusaz–Villars du BVB, avec 
séparation des trafics routier et 
ferroviaire, y compris un nouveau pont 
et un tunnel à l’entrés de Villars.

De l’étoile aiglonne au métro alpin
C’est Pierre Starobinski qui a lancé l’idée 
en 2008: alignons sur le même axe Aigle, 
Leysin, Le Sépey et Les Diablerets pour 
obtenir un seul système de transport, 
un véritable métro alpin. Ce projet a été 
détaillé dans l’article «Aigle–Leysin–Les 
Diablerets: vers un métro alpin?» paru 
dans InfoForum 3/2022.

Il n’est pas exclu que l’évolution 
climatique condamne à terme les stations 
d’hiver à basse et moyenne altitude, et que 
le Canton de Vaud ne conserve plus qu’un 
seul refuge hivernal, son Glacier 3000. Les 
infrastructures ferroviaires s’y préparent: 
Léman Express de Genève au Chablais, 

gare de Monthey raccordée à la ligne du 
Simplon. La voie métrique offrira un double 
accès aux Diablerets: l’un via le métro 
alpin décrit plus haut et reliant Champéry, 
Monthey, Aigle, Leysin et Le Sépey, et 
l’autre, nouveau venu, raccordant Bretaye, 
Villars et Bex au métro alpin. 

Le tronçon des Diablerets à Gstaad via 
le col du Pillon a été soutenu par le Comité 
Nouvel ASD, présidé par Philippe Nicollier 
et assisté par un groupe d’ingénieurs, 
piloté par Olivier Français. L’avant-projet, 
rendu public en 1997, prévoit une ligne 
Les Diablerets–Col du Pillon–Gsteig de 
14,6 kilomètres, avec une pente modérée 
de 6% excluant la crémaillère; le tronçon 
comprend trois courts tunnels et deux 
ponts majeurs, et dessert notamment les 
remontées mécaniques du glacier des 
Diablerets à partir des haltes du Col du 
Pillon et de Reusch. 

Aujourd’hui, il est temps de partir à 
l’assaut de Glacier 3000… en chemin de 
fer! 

Aujour’hui, seuls 15% 
des skieurs utilisent les 

transports publics.
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Adresse rapport

www.citrap-vaud.ch/wp-content/ 
uploads/2024/09/AlpesVaud22.8.24.pdf
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