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1. ORIENTATIONS

Dans le systéme fédéraliste suisse. il n'exisie pas. por définition. de politique suisse des
fransports urocins, Mais des conceptions propres & choque agglomérction ou & chaque
canton. Lc légisiction fédérale sur io proteciion de I'environnement est Ic premiere inter-
vention fédérale qui aura (ou ¢ déje) des effets majeurs sur la dynamigue de développe-
ment des trensports collectifs. Cette snouvelle donnée fondamentaler s'inscrit dans des
contextes hisiorique. territorial et institutionne! particuliers dont la présenigtion est indispen-

sable pour conner une vision globale de Ic probiématique suisse des iransports publics ur-
bains.

Les themes suivants sont brievement dévelocpés dans lo présente communication :

Q) o rareté de I'espace et les mécanismes de Io démocratie fédéralisie directe contri-
buent au maintien et au développement des transports publics suisses (chapitre 2):

b) les TC urbains fonctionnent en synergie cvec les sysiémes de transports collectifs ré-
. gionawx et nationaux. principaiement avec le réseau ferroviaire (chapitre 3);

C) les toux élevés d'usage des TC urbains suisses découlent du développement sysié-
matique et graduel de ces transports ainsi que de politiques d'urbanisme. de station-
nement et de gestion des voiries qui leurs sont relativement favorapbles (chapitre 4);

d) malgré Ic robustesse du systéme suisse des transports collectifs. Ic pression de I'au-
tomotile est trés forte dons les espacz: urbcins et plus encore dens les espaces péri-
urbcins et rurcux (Chapitre 5);

e) lc mise en ceuvre de g légisiction f&écérCie sur lc protection de 'environnement
cmplife Ic cynomique de déveicppement des ticnsports collectifs. tout perticutie-
rement ces TC urbgins (Chapitres & €1 77,

La portée ce lo nouvelle légisiation fécércie en matiére de protection de I'environnement

sur les politicues de transport urbcin est illusirés par le ccs de Genéve cvec la mise en
ceuvre des picns «TRANSPORTS COLLECTIFS 23C0-2005» et «CIRCULATION 2000 (¢cncpitre 7).

* Communication au Congrés annuel du GART, Lyon, déc. 1992.
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1. ORIENTATIONS

Dans le systéme fédéraliste suisse, il n'existe pas. par définition, de politique suisse des
transports urbains, mais des conceptions propres @ chagque cgglomération ou & chague
canton. La législation fédérale sur la protection de I'environnement est la premiere inter-
vention fédérale qui aura (ou a déja) des effets majeurs sur ta dyncmique de développe-
ment des transports collectifs. Cette «nouvelle donnée fondamentale» s’inscrit dans des
contextes historique, territorial et institutionnel particuliers cont 1o présentation est indispen-
soble pour donner une vision globale de lo problématique suisse des transports publics ur-
bains. :

Les thémes suivants sont briévement développés dans lo présente communication :

' Q) larareté de l'espace et les mécanismes de o démocratie fédéraliste directe contri-
buent cu maintien et au développement des transports publics suisses (chapitre 2);

b) les TC urbains fonctionnent en synergie avec les systémes de transports collectifs ré-
gionaux et nationaux, principalement avec le réseau ferroviaire (chapitre 3);

c) les taux élevés d’'usage des TC urbains suisses découlent du développement systé-
maiique et graduel de ces transports ainsi que de politiques d’urbanisme. de station-
nement et de gestion des voiries qui leurs sont relativement favorables (chapitre 4);

d) malgré lo robustesse du systéme suisse des transports collectifs, la pression de I'ou-
tomobile est tiés forte dens les espaces urbains et plus encore dans les espaces péri-
urbains et ruraux (Chapiire 5):

e) lomise en ceuvre de Io légisiction fédérale sur lo protection de I'environnement
amplifie lo dynamique de développement des transports collectifs, tout particulie-
rement des TC urbains (chapitres 6 et 7). '

Lo portée de la nouvelle 1égisiation fécérale en matiére de protection de I'environnement
sur les politiques de transport urbain est illusirée por le cas de Genéve avec Ic mise en
ceuvre des plons «TRANSPORTS COLLECTIFS 2000-2005» et «CIRCULATION 2000» (chaopitre 7).
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2 CONTEXTES TERRITORIAL ET INSTITUTIONNEL ET TRANSPORTS PUBLICS SUISSES

Avec 6.8 millions d'habitants sur un ierritoire de 41'000 km?2, dont plus de Ic moitié est mon-
tagneux (les Alpes et le Jura, cf. figure 1), Ia densité de peuplement de la Suisse est élevée.
L'espace est considéré comme une «ressource rarer, méme trés rare. Cette donnée de
base est omniprésente dans l'histoire du développement de la Suisse. Elle conditionne le
comporiement des collectivités locales, cantoncles et fédérales en matiére d'aménc-
gement du territoire et de transport., notamment des priorités accordées aux transperts
collectifs. . .

La Suisse dispose d'un systéme institutionnel hyperfédéraliste. C'est une confédération de
26 cantons souverains, regroupant plus de 3'500 communes ayant une large autonomie
décisionnelle. La masse fiscale est approximativement répartie en parties égales entre les
trois nivecux - communes, cantons et Confédération - qui en fixent le montant par décision
des citoyens. L'absence de centralité ou plutdt 'hyper-décentralisation se traguit par un
réseau urbain qui. hormis cing agglomérations de taille moyenne (Zurich, Genéve, Bdle,
Berne et Lausanne). est éclaté en un grand nombre de petites villes de 10000 & 35000 habi-
tants (capitales cantonales et pdles régionaux) toutes desservies par chemin de fer.

Lo Suisse est une démocratie directe ou le peuple peut metire en cause, en provoquant un
référendum, toute décision et tout projet approuvé por les élus aux niveaux législatif et
exécutif. Le peuple dispose aussi du droit d'initictive par lequei les citoyens peuvent pro-
poser des lois ou des modifications de lois ginsi que des projets.

Lo Suisse est aussi le pays ou ia recherche de consensus est une pratique incontournable.
En effet, pour qu'un projet de transport ou ¢'oménagement de 'espace soit viable. il doit
réunir, dés le départ et tout au long de son élaboration, un lorge consensus cor il est poten-
tiellement trés vulnérable. La menace de référendum popuiaire plane sur tout projet, celo &
tous les niveaux institutionnels : communes, cantons, Confédération.

Le rétérendum populaire peut ogir trés t6t, dens la phase d'initialisation des études
(référendum sur F'engagement des d'éiudes). ou trés tard, sur le financement du projet,
meéme lorsque le projet o été approuvé par les pouvoirs exécutifs et 1égislatifs (référendum
financier).

L'anticipation d'un référendum place donc lo recherche de consensus au centre de toute
€laboration de projetf. notamment de projets de transport et d'urbanisme.

Cette wecherche de consensus» revét de muitiples faceties que les élus et les respon-
sables de projets intégrent plus ou moins habilement dans leur démarche. Par exemple :

+ le projet doit répondre & des besoins multiples et facilement identifiables (un projet mo-
novalent ou ne concernant quune minorité d'usagers a toutes les chonces d'échouer).

« le projet doit apporter substantiellement plus d'avantages que dinconvénients (sons
quoi les opposants et les «Neinsager» le mettront facilement en échec).

s le projet doit valoriser le patiimoine urbein et de transport existant et respecter o régle-
mentation sur la protection de l'environnement.

Lo «recherche de consensus» élimine presque outomatiquement :
+ tout projet de prestige (suspecté d'éire cnti-démocratique).
« tout projet trop novateur (par méfiance populaire),

« tout cbondon de ligne ou de systéme de trensport (le peuple s'est systématiquement
opposé au démantélement de lignes de chemins de fer régionaux ou de bonlieue : une
attitude conservatrice ou fuiurisie au vu des besoins aciuels d'assurer la mobilité par des
moyens de transpori «propres»).
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Cette «recherche de consensus», condition sine qua non de succés de projets de transport
et daméncgement de l'espace, est liée ¢ une tradition politique basée sur une cohabita-
fion politique permanente & tous les niveaux du systéme institutionne! helvétique.

Combinés ovec lo rareté de I'espace. ces mécanismes institutionnels et politiques ont des
effets multiples sur le développement du systéme des transports. s tendent systémati-
quement & rééquilibrer I'offre du systéme en limitant le développement des résequx rou-
tiers et autoroutiers forts consommateurs d’espace. tout en favorisant le développement
des transports collectifs notionaux, régionoux et urbains plus économes en emprises de
terrain et plus compatibles avec I'environnement.

Remarquons, & titre d'exemple. que :

- le systéeme autoroutier suisse est constitutionnellement inextensible selon une planifica-
tion approuvée par le peuple suisse en 1960:

- les chemins de fer régioncux ont, en mgjeur partie. été maintenus et modernisés
souvent & lo suite de sauvetages populaires par voie de référendum;

- les réseaux de tramway des villes suisse-alémaniques ont été inlassablement renforcés,
modernisés et maintenus sur voirie;

- I'offre ferroviaire nationale est en cours de renforcement gradce & un appui populaire
substontie! (vote RAIL 2000 de 1987); toute réduction d'offre ferroviaire rencontre des
oppositions régionagles et locales farouches:

- les lois contonales et les projets de transports publics bénéficient. la plupart du temps.
d’un laorge oppui populaire lorsque ces objets sont soumis ou peuple.
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3. DES TRANSPORTS PUBLICS FEDERAUX ET REGIONAUX EN SYNERGIE AVEC LES TC URBAINS

En regord de la situation européenne (et mondiale), 1o Suisse dispose d'un ensemble de
réseaux de transport bien entretenus et gérés qui offrent des services de gualité permettant
de satisfaire & des besoins élevés de mobilité.

Toutefois la Suisse n‘échoppe paos & la saturation autoroutiére et parfois ferrovigire qinsi
qu’au dysfonctionnement des transports d'agglomeération. Mais la qualité de I'offre, la re-
Iative dispersion des problémes suisses du fait d’une urbanisation multi-polaire, I'absence
de gréve, la disponibilité de complémentarités viables entre tronsports individuels et col-
lectifs afténuent les phénomeénes de mal fonctionnement et retardeni le moment ou e
systéme de transporn suisse entrera véritablement en crise aigué.

3.1 Le systéme suisse des transports publics : un cas trés particulier

Lta performance et I'gttractivité des transports publics suisses sont générclement considé-
rées comme exemplaires (& I'étranger tout cu moins) :

o le réseau ferroviaire suisse o le taux d’'usage le plus élevé d’Europe et te second rang
mondial deriére le Japon:

* le tout nouveou systéme RER/S-Bahn de Zurich, méme s'il ne provoque pas de révolu-
tion dans la structure de la mobilité en région zurichoise, est un systéme trés attractif;

e les réseaux de transports publics urbains des grandes villes suisses sont, @ juste tifre ré-
putés comme exceptionnellement performants et attractifs; les toux d'usage des ré-
seaux des grandes villes de Suisse alémanique sont les plus élevés d'Europe.

Le systéme de tronsport public suisse. notamment s¢ forte composante ferrovigire, est un
cas particulier pour diverses rQisons :

o épargnée par la seconde guerre mondiale, la Suisse a conservé et renforcé son potri-
moine ferrovigire durant cette période: Io mobilité nationale des personnes et des macr-
chandises éicit entierement ferrovigire (interdiction quasi absolue du transport indivi-
duel);

» ['attachement des régions & leur chemins de fer. dans un contexte de démocratie di-
recie fédéralisie. ¢ contribué cu maintien des résequx ferroviaires secondaires: les
nombreuses tenictives de suppression de lignes ont été systématiquement combatiuss
par fes popuiciions. généralemeni cvec succes:

o lexiguité du territoire notionct et Ic conscience que l'espace est une «ressource pré-
cieuse car non renouveloble» militent en faveur du maintien ou du développement des
moyens de transport les plus économes en emprises de terain;

¢ contrairement & o plupart des villes dEurope de I'Ouest et du Sud. les tramways n'ont
pas été démantelés dans les villes suisse-alémaniques. mais graduellement moderni-
sés et souvent étendus:

e l'émergence. dés le début des années 80. d'un trés fort mouvement écologiste et envi-
ronnementaliste o fortement contribué & Ic mise en ceuvre de politiques de transport et
de déplacement plus favorabies aux transports publics que dans certains pays voising.
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Figure 2 : Taux d'utilisation des chemins de fer européens en 1988
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divers réseau européens en 1989
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32 L'ossature ferroviaire du sysiéme suisse des transports publics
Un systéme diversifié et une offre territorialement trés répartie

Pour toute une série de raisons historiques, politiques, régionalistes et techniques. les che-
mins de fer occupent une place. certes importante, dans le systéme de transport public
suisse, mais néanmoins indissociable du systéme environnant constitué par plus de 800
entreprises exploitant des réseaux de transport generolemem interconnectés cux chemins
de fer principaux (tableau A).

Tableou A : Caractéristiques du systéme suisse des transports publics
Nombre Gares interstation | Prestations
Moyens de transport | d'entre- Réseau Stations moyen 1989
prises (km) Arréls (km) (Mio
VOyekm)

o CFF 1 2975 810 3.65 11°000
¢ Chemins de fer privés S8 2'039 1'055 1.90 © 1670
¢ Chemins de fer crém. 14 95 85 1.10 30
+ Funiculcires ' Si 55 105 0.50 20
¢ Téléphériques 495 785 895 0.90 ‘ 150
s Autocars PTT 1 8'310 7180 118 760
e Autocals Conc. 178 4’790 6230 0.75 800
o Transports urdains 8 1°400 3'455 0.40 3'040
+ Naovigction 25 1’210 320 3.80 180
831 21°650 20100 1.10 17°650

Avec une moyenne de.3 gares ferrovicires et environ 25 stations, haltes ou arréis de
transport public par 10°000 habkants. la couveriure territoriale est dense :

- 97 % de la population suisse dispose d'un arrét de transport public & moins d’un kilo-
métre du lieu de gomicile.

- 50 % ces ménoges sont situés dans un royon ¢'un kilcmeétre d'une gare ferroviaire.

Un document unique, I'dindicaieur officiel», donne les horaires des services offerts par les
830 entreprises de transport public. Le plus souvent. un titre de transport unique sufiit pour se
rendre d'un point & I'cutre du poys en empruntont les divers moyens de transport dispo-
nibles.

La colloboraticn entre entreprises de transpor a tendance ¢ devenir toujours plus éiroite.
Elle donne naissance & des «communautés tarifaires régionales» et & des «communautés
de trafic» oU une instance supérieure coordonne les horgires et les tarifs de toutes les
entreprises de tronsport d'une région comme ¢'est le cas dans la région zurichoise.

Une densité d’offre ferroviaire élevée

Le tableau B compare les résecux ferrovigires européens voising ou proches de la Suisse.
En ce qui concermne lo Suisse. les indicateurs signclent [la forte densité de desserte et
d’usage (figures 2 et 3).
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Tableaqu 8 : Compareison de divers chemins de fer européens

PAYS-
Valeurs 1988/1989 SUISSE | FRANCE BAS ALLEMAGNE | AUTRICHE ITALIE
Densité du réseau ferré 162 107 123 154 80 74
m) par 1000 km2 1) (274)2)
Interstation moyen (km) 3.6 12.0 7.5 8.0 6.6 6.8

Nb. moyen de voyo-
geurs par ligne et/jour 10°000 5000 10000 4'000 4000 7°500
Volume moyen de

marchandises (fonnes) | 11000 | 6000 | 4'500 9'000 g0 | 4500
transportées par jour

ouvrable et/ligne

Nombre de trajets par
habitant et/année 48 15 16 17 21 7

Kilométrage parcouru
par habitant et/an (km) 1620 1°150 690 670 1'110 770

N par 1’000 km2 de superficie productive
2 CFF et chemins de fer privés

Source : CFF, «livre blonc sur I'avenir des CFF». Berne. octebre 1991,

RAIL 2000 : vers un réseau express national

Le & décembre 1967, le peuple suisse plébiscitait RAIL+BUS 2000. un vaste programme de
renforcement de I'offre ferrovioire notionale (10 millicrds de francs suisses en I"état).

Le systéme s’'articule sur une offre cadencée offrant des correspondances optimales
toutes les neures dans huit gares de jonction. Pour assurer le fonctionnement du systéme.
les temps de percours entre les noeuds de jonction doivent étre impérativement inférieurs &
60 minutes.

Quatre trongons de ligne nouvelle @ 200 km/h totaliscnt 130 km (2.6 % du réseau ferré suisse
actuel) sont en projet pour réaliser les interconnexions dans les temps voulus et pour
accroitre la capacité d’un systéme ferrovioire déja hypersollicité. Du fait de la superposition
de lignes en «toile d’araignéen», les principales ligisons inter-villes du pays bénéficieront de
I'horaire cadencé & la demi-heure ou méme au quort d’heure sur certaines ligisons.

Le concept RAIL+BUS 2000 élargit le systéme des correspondances intra-ferroviaires (entre
lignes principales) cux correspondances avec les autres partenaires du systéme de trans-
port public suisse : chemins de fer secondaires. bus postaux et régionaux ainsi que de
nombreux transports touristiques.
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Figure 4 : Le réseau express régional de Zurich
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3.3 les transporis publics régionaux
Une communauté de trafic : 'exemple zurichois

Désireux de lutter contre Ia pollution atmosphérique en améliorant I'oftractivité et la perfor-
mance de lI'ensemble du systéme de transport public desservant le canton. le peuple
zurichois @ donné son aval, en 1981, & un projet de Réseau express régional (RER ou S-BAHN)
mis en service le 27 mai 1990.

L'adjonction de 11.5 km de lignes nouvelles, en grande partie en souterrain, Ia construction
d’une nouvelie gare centrale «traversante» (Zurich HB Museumsstrasse), lc modernisation
de nombreuses gares ainsi que la mise en service d'un nouveau matériel roulont & deux
étages ont permis aux CFF de doubler leur offre sur I'ensemble du canton de Zurich et dons
certains cantons adjacents, soit sur un réseau de prés de 400 km (figure 4).

Cette réalisation concrétise I'avénement de lo premiére communauté de trafic en Suisse.
Depuis mai 1990. les 262 lignes des 44 entreprises de transports du canton de Zurich (CFF,
chemins de fer privés, PTT, tramways, bus funiculaires. bateoux et téléphériques). repré-
sentant 2°000 km de parcours environ. sont regroupées sous une instance supérieure, le
«ZUrcher Verkehrsverbunc» (ZVV), qui coordonne leur offre, leurs horaires et leurs tarifs tout
en organisant leur indemnisation. Lo population concernée (environ 1.13 million d’habitants)
profite dés lors d'oventages appréciables :

- desserte plus étoffée (120 km de nouvelles lignes de bus et 11.5 km de voies ferrées sup-
plémentoires):

- coordination des correspondances et itinéraires:

- les trains circulent toutes les demi-heures sur I plupart des lignes et les bus régionaux
toutes les heures; les cadences ferroviaires sont de 10 minutes, voir méme de 6 mmu?es
sur certains trongons communs du résecu RER;

- untitre de transport unique (billet ou abonnement) pour tout déplacement;
- libre choix de I'itinéraire et du moyen de transport & l'intérieur des zones tarifaires;
- automates a billets unifiés.

Méme si ce nouveou résecu (RER/S-BAEN) n'a pas provoqué de révolution dens la struc-
ture de lo mobilité en région zurichoise, le systéme s'est révélé trés agtiractit puisqu’il a
atteint des la premiere année un taux d'usage de I'ordie de 65 voyages par hcitant et par
année, une valeur se comporont fovorablement aux réseaux RER des pays voisins (cf.
figure 5).

De communautés tarifaires régionales & une communaouté tarifaire nationale

Si I'exemple zurichois est encore unique, d’autres agglomérations créent des communau-
tés de ftarif : un systéme torifaire unique appliqué par toutes les entreprises de transport
d’une région et un accord réglant la répartition des receties entre les compagnies ainsi que
leur indemnisation par les cantons et les communes. Contrairement & la «communaouté de
trafics, «lo communauté tarifaire» postule que chague enireprise de transport reste res-
ponsable de 'organisation de son offre et de ses horaires.

Jusqu’ici. neuf régions urbaines ont introduit une communauté tarifaire portant sur les abon-
nements & vue. Seule o région bdloise dispose d'une offre unifiée intégrale comprenant
également les billets individuels.

A plus longue échéance. I'ovénement d'une vaste communauté torifaire nationale n'est
pas utopique. L'abonnement général suisse en est d'ailleurs un précurseur : en effet, il
donne droit & ta liore circulation sur toutes les lignes des CFF et des PTT. ainsi que sur la plu-
part des chemins de fer privés, des autobus concessionnés, des sociétés de novigation et
méme des transports publics urbains. La méme offre est valable pour les cartes mensuelles
et. depuis 1990, pour les cartes journglieres attencnies & I'abonnement ferrovicire nctional &
demi-tcrif.
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4. TAUX D'UTILISATION ELEVES DES TC URBAINS

Les réseaux de transports publics urbains des grandes villes suisses sont réputés comme
trés performants et attractifs. Les taux d'usage des réseaux de Bale, Berne et Zurich sont ies
plus élevés d’Europe. Ceux des réseaux de Genéve et de Lausanne, nettement plus
faibles. apparaissent néanmoins comme élevés dans une CoOMPArgison européenne, qui
qQuoique hasardeuse en raison des disparités statistiques, est néanmoins révélatrice
(tablecu C et figure 6).

Tableau C.:

Taux dutilisation des transports collectifs urbains (1987-1991)
Villes de plus d'un million d'habitants Villes de moins d'un millions d’habitants
Population | Nombre Population | Nombre
dans la annuel de dans la annuel de
zone voyages TC zone voyages TC
desservie | Par habitant desservie | Par habitant
Manchester 26 130 Amsterdom 0.70 30
West Midiands 256 170 Stuttgort 0.55 230
Vienne A 1.5 a0 Hanovre 0.55 230
Stockholm 1.5 0 Zurich 0.55 550
Dusseldorf 1.1 160 Genéve 0.35 285
Cologne 11 180 Bale 0.35 440
Tyne and Wear 1.1 340 Lausanne 0.25 - 315
Berne 0.20 520

Source : UITP. Transports publics internaticnal nt 3. Bruxelies 1990.

Les principales caractéristiques d'cffre et de trafic des réseaux de transports collectifs des
cing principales aogglomérations suisses sont préseniées dans le tableau D. Tous les ré-
‘sequx connaissent une croissance sculenue du trafic collectif. Genéve enregistre méme
une croissance de 60 % cu trafic sur son résecu en 5 ans (1985-1990). Une ligne de métro-
léger inaugurée & Lausanne en juin 1991, ¢ engendré un doublement Gu trofic collectif aprés
une année d'exploitation cela par rapport & lancien résecu bus.

Plusieurs de ces villes ont d’ambitieux projets d'extension des transports publics : Bale
(métro cutomatique léger). Genéve (métro automatique léger et trois nouvelles lignes de
tramways). Lausonne (extension du métro-léger et ligne de transport automatique de plus
grande pente). Des efforts considérables sont en outre faits pour améliorer le partage de Ia
voirie en faveur des transports collectifs. La gestion systématique de la signalisation lumi-
neuse ovec prise en compte des transports publics apporte de substontielles améliorations
de qualité de service. méme si ces interventions ne sont pas spectaculaires du point de
vue médiatique.

La recherche de complémentarités entre modes de transport et la pression des politiques
de protection de Fenvironnement vont dans le sens d'une poursuite du développement de
transports collectifs de qualité en Suisse.
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Tablecu D : Caractéristiques des transports urbains des cing principales oggloméroticns
suisses
BALE BERNE GENEVE LAUSANNE ZURICH
1990 1990 1991 19911 1990
Populotion desservie 340000 190000 365000 245000 8555000
Trafic TC tous modes
(mio voy) 149 10 [0 77 K83}
Taux d‘utilisation
(voy/hab/an) 440 520 285 315 &0
Indicateur d’offre
{mio véhekm/1000 hab) 007 004 004 005 0.06
STRUCTURE ET CHARGE DES COMPOSANTES DU RESEAU
Tramwaoy :
¢ nombre de lignes 12 3 1 32 13
* longueur des lignes (km) 118 18 10 10 117
o Offre (mio véhekm) 17 2 1 ] 20
¢ trafic (mio voy) 116 37 19 12 190
e part du trafic (%) 78 37 18 16 &
Trolleybus :
e nombre de lignes 3 5 4 n 5
e longueur des lignes (km) 13 2] X &b 36
o Offre (Mio véhekm) ] 2 3 8 4
o trafic (mio voy) 8 Kol 3! X 37
e part du trafic (%) 5 3% K] & 12
Autobus :
e nombre de lignes 14 g K4 D A
¢ longueur des lignes (km) 154 K 23 123 623
o offre (Mio véhekm) 4 4 10 3 10
¢ trafic (mio voy) 25 27 % 16 78
o paort cu trafic (%) 17 27 2 21 25

D Mise en service du métro léger TSOL le 1 juin 1991

2 Métro Iéger TSOL. métros Lausanne-Ouchy et Lausanne-Gare

Sources :

statistique. Berne. 1992.

Rapports de gestion des cing entreprises et «Les transpoits publics», Office fédéral de I
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S. FORTE PRESSION DU TRANSPORT AUTOMOBILE, PERI-URBANISATION ET EVOLUTION DE
LA MOBILITE

La puissante offre de transport public suisse & tous les niveaux ferritoriaux n'est pas parve-
nue & enrayer le développement soutenu de la motorisation et moins encore celui de fo}
multi-motorisation. Lo Suisse est un des pays le plus motorisé d’Europe (figure 7) et qucun
signe tangible ne permet de supputer un affaiblissement de cette tendance. Dans ce
contexte. il est intéressant d’observer I'évolution des coUts de I'automobile entre 1960 et
1990 (tableau E) : prix d‘achat divisé par deux. coUts kilométriaues ou colts marginaux divi-
s&s par quatre et charges totales rapportées au kilomeétre parcouru divisées par trois.

Tableau E  : Evolution des prix. codts et charges d’une automobile pour I'utilisateur
suisse entre 1960- 1990 au niveau des prix 1990 (1500 cm3 de cylindrée, 15°000
km/an)

Unités 1960 1990

Prix d'achat Frs 32'000.-- 16°000.--

Prix de l'essence Frs/l 1.60 096

Consommation moyenne 17100 km 10 7.5

Charges annuelles fixes Frs/an 5'750.-- 5°000.--

CoUts kilométrigues Frs/km 0.72 0.16

Charges aonnuelles toicles rappoitées

QU KM PArcoury Frs/km 1.66 050

Source : Baumgarner J-F., dmpacts des nouvelles technologies sur I'efficocité et la se-
curité», CEMT, Lisbonne, mai 1992.

Les micro-recensements de déplacements effectués sur des bases sembiables en Suisse
(1984 et 1989) et en région et ville de Berne (1989) livrent des renseignements comparatifs
intéressants (cf. tablecu F).

Les tendonces ou plan netional sont : poursuite de la croissonce de lo mobilité par fransport
individuel motorisé. déclin de lo marche & pied e de l'usage des deux-roues et légere
croissance de la pert des géplacemeanis par transports collectifs. Les mémes indicateurs
pour lo région de Berne (sans lo ville) donneni une image différente pour la vile de Berne.
Prédominants en région de Berne. les déplacements motorisés en voiture sont nettement
surpossés par les transports collectifs en ville de Berne.
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Tableau F : Indicateurs de mobilité et de réportition modale en Suisse.

SUISSE SUISSE REGION DE VILLE DE

1984 1989 BERNE BERNE

Mobilité (dépl./jour/pers.) 335 3.50 2.70 300
Durée totale de dépl. (min./jour) 0 74 5 &3
Répartition modale (%)
e &pied 25 20 210 280
¢ vélo, vélomoteur 150 125 13.0 14.0
e Quto, moto 435 200 440 270
¢ transports collectifs 120 12.5 200 350
Totaux (%) 1000 970 980 xR0

Le découpage en zones conceniriques (centre d'un rayon de 2 km et cing onneaux
successifs de 3 km de profondeur) des agglomérations de Berne. Lausanne et Zurich
donne un aperGu des tendonces selon les vilies (cf. figure 8 et tableau &).

Tableau G : . Répartition territoricie de la population et des emplois dans trois aggloméra-
tions suisses.
Centre + Anneaux Anneaux Totaux
anneau 1 2+3 4+5 (%)
Distances au centre (km) 0-5 5-11 1-17
Répartition de la populction (%)
e Berne ' 48 21 3 100
e fLausanne &6 21 13 100
e Zurich K 37 22 100
Répartition des emplois (%)
¢ Berne &5 12 2 10
o Lousanne 71 19 10 100
e Zurich 0 25 15 100

Source : Glller + Arend, Agglomerationsverkehrsstudie Bern. Zirich 1987.

Comme lo figure 8 riliusire. les phénoménes ce péri-urbanisaiion sont évidents dcns les trois
cas considérés avec toutefois des structures trés variées. La croissance 1970-1980 des
déplacements pendulaires tangentiels est nettement plus marguée que celle des dépla-
cements pendulaires radicux en moyenne trois fois plus nombreux. Les transports collectifs
" captent une port substontielle du marché des déplacements radiaux (32 % & 39 % sur la
journée. mais nettement plus en période de pointe). Lo réparition modale est moins favo-
rable pour les déplacements pendulaires tangentiels (18 & 31 %).

Si les transports collectifs radiaux voni continuer & gagner de ic clientéle du fait de la mise
en ceuvre de plans de déplocements plus restrictifs & I'égard de I'automobile dans les
zones centroles (loi fédérale sur la protection de toin). il est difficile de déceler I'évolution
possible de la desserte tangentielle par transport collectif.

Ce bref apercu des coractéristiques et tendonces de mobilité et de répartition modale en
Suisse sergit trés incomplet si le réle crucial des politiques de stationnement r'était pas
effleuré. Les comparaiscns intervilles et internationales sont particuliérement peu fiables &
cet égard. Il semble toutefois que le fort usage des tronsports collectifs urbains soit ié & des
politiques suisses de stationnement becucoup plus restrictives. tant au niveau de l'offre
(moins dense) que du contrdle (plus strict), que celles des villes frangaises par exemple.
Toute la problématique des porkings d'échanges dans les gares et aux abords de stations
de tronsporis collectifs urbains en site protégé esi & 'examen dans une perspective de
valorisation des complémentarités infermodales.
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é. PROTECTION DE L'ENVIRONNEMENT ET REVISION DES POLITIQUES DE TRANSPORTS
D'AGGLOMERATION

La nette aggravation de la poliution de l'air. constatée au cours des deux derniéres dé-
cennies, a conduit le gouvernement suisse & instaurer un arsencl de mesures de protection
de l'environnement visant & ramener les nuisances au niveau atteint entre 1950 et 1960.

Entrée en vigueur en 1985, la loi fédérale sur Ia protection de l'environnement (loi cadre &
partir de laguelle un grand nombre d'ordonnances d'application sont issues) instaure une
procédure détude dimpaci sur I'environnement (EIE), ses modaiités et son domaine
d'application.

Toute infrastructure de tronsport (dont tout nouveau parking de plus de 300 places) ainsi que
tout projet d'équipement doit franchir le cap de I'étude d'impact avant toute approbation.
L'étude dimpact peut étre contestée par les orgonisations écologistes reconnues - 1&
également une recherche de consensus est souvent nécessaire.

La protection de I'air et révision des politiques de transport urbain

Entrée en vigueur en 1986, I'ordonnance fédérale sur la protection de I'air, fixe des valeurs
limites d'immissions parmi les plus exigeantes des pays de 'OCDE. Ces valeurs seront trés
difficiles & respecter. Toutefois, les valeurs limites sont considérées comme des «objectifs &
gtteindre» et non des valeurs limites absolues.

Les agglomérations urbaines suisses doivent établir un plan de mesures et une révision de
leur politique de transport ofin de réduire la pollution de I'air aux niveaux fixés par fordon-
nonce fédérale. L'échéance d'opplication est fixée en 1994. Un réseau de stations de me-
sure de la poliution de I'air doit obligatoirement étre mis en place. Certaines villes Zurich et
Genéve) donnent connaissance des mesures en temps réel, soit par des appareils intégrés
dans le mobilier urbain, soit par des informations dans la rubrique mMétéo de la presse
guotidienne.

Répercussions de la nouvelle Iégisiation enwronnemenfale

L'application de la loi fédérale sur ic protection de lenvnronnemen’r et de l'ordonnance fé-
derale sur les études dimpcct exige une redéfinition substantielie et souvent fondamentale
des procédures d'études, des démorches consultatives, des séquences décisionnelles,
sans compter les modolités de controle.

L'engagement de financements fédércux est progressivement ii¢é au respect des exi-
gences environnementales. Par ailleurs o Confédération suisse subventionne de fagcon
substantielle les mesures de protection de I'environnement selon une procédure relotive-
ment complexe. Certains financements proviennent notomment du compte routier (taxes
sur 'essence).

Cette nouvelle législation environnementale ¢ des répercussions considérables sur les po-
litiques de transport urbain. Les objectifs génércux d'amélioration de 1o qualité de lo vie et
de respect des contraintes environnementales foni office «d'arbitrage déterminant» dans
les débats portant sur les transports d'agglomeération et la répartition modale notamment.

L'effet globatl de telles dispositions aura une nette tendance & amplifier la dynamique de
développement des transports collectifs urbains, régionaux, nationaux (Rail + Bus 2000) et
méme internationaux (nouvelles lignes ferrovioires & travers les Alpes; dont la compatibilité
avec lenvironnement est meilleure que les autres modes de transpori.
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7. NOUVELLE POLITIQUE DE TRANSPORTS URBAINS : LE CAS DE GENEVE
7.1 Genéve : une ville congestionnée

Située & I'extrémité du loc Lémen. crticulation de la Suisse avec Rhone-Alpes, ville tertiaire
et pole d’organisations internationales, Genéve (365'000 habitants) connatt les plus graves
problémes de transport et de circulation des aggiomérations suisses. Enserrée de trois
chtés par des massifs montagneux. 1o région genevoise dispose d'accés canalisés sur
quatre axes : la rive droite du lac Léman (cordon ombilical avec lo Suisse), les difficiles
liaisons rthodaniennes (connexions ferroviaires et autoroutiéres avec Bellegarde et o
Bresse). I'axe Genéve-Annemasse-valliée de I'Arve-Mont-Blanc-Turin et le sillon alpin
Geneéve-Chambeéry-Grenoble-Valence-Méditerranée (figure 9.

Une comparaison avec quelques indicateurs statistiques moyens des autres
agglomérations suisses met en exergue I'acuité du probiéme genevois :

e untaux de motorisation de 30 % supérieur;

e une densité de populction et d’empioi de 30 % supérieure dans le centre;

e untaux de stationnement public et privé par hectare de 75 % plus éleveé:

¢ untaux de répartition modale de pointe de 15 & 40 % plus faible;

+ des charges de trafic automobile exceptionnellement élevées notamment sur les fran-
chissement du Rhone.

Genéve attire durant la péricde de pointe du matin 47°500 pendulaires : 20°000 de Suisse et
27°500 de France voisine. La discontinuité frontaliére des transports coliectifs induit des flux
automobiles élevés.

7.2 Vers de nouvelles orieniations de la politique des transports urbains

«Genéve est placée devant un défi peu banal : concevoir un nouveau systeme de trans-
ports pour faire face aux besoins de déplacements de I'an 2000. Cette démoarche s'impose
en raison de la saturation, que chacun peut ressentir, des voies de communication et de lo
détérioration de I'environnement. Une profonde restructuration est devenue nécessaire
pour assurer les conditions d'une mobiliié durable.

Nous sommes ici au cceur de I'action collective qu'incarne I'Etct dans une société dé-
mocratique. Que chacun continue de prendre sa voiture, ¢’est I'embouteilloge ossuré:
bien sir il suffirait que certains utilisent les transports publics pour que fout aille mieux... mais
que les autres commencent ! L'organisation des circulations. ¢ est-a-dire I'arbitrage entre
les besoins de dépiacements et les moyens disponibles, reléve donc bien. au plus hout
degré. du débat politique et de I'action des pouvoirs publics.»!

En un peu plus d'une année. les autorités genevoises ont :
 adopté le plan de mesures «ASSAINISSEMENT DE L'AIR A GENEVE»;
o présenté un projet de «TRAVERSEE DE LA RADE»;

. proposé un programme ambitieux de développement des transports publics, baptisé
«TRANSPORTS COLLECTIFS 2000-2005»;

« mis en consultation une «conception glodcle de la circulction & Genéve ou
CIRCULATION 200C».

—

Office des transports et de lo circulation. «CIRCULATION 2030 - Conception globaie de o
circulation & Genéver, Genéve, aoli 1992,
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il s‘ovére que lo démocratisation de I'automobile pose aux agglomérations urbaines des
problémes nouveaux. La mobilité qu’elle a permis d'atteindre oblige & réviser les systémes
de transports urbains, pour atteindre une répartition mieux équilibrée des déplacements
entre les divers modes de transports. en fonction des besoins ies plus vitaux.

La réfiexion sur 1o réorganisation du systéme des transports & Genéve a pris un nouvel élan
des 1985, sous I'influence successive de la promulgation des ordonnances fédérales sur la
protection de I'qir et sur la protection contre le bruit puis de I'adoption de la ioi cantonaie sur
le résecu des transports publics. quu fixent des échéances précises et des objectifs
concrets.

Elle est onimée par trois objectifs :

¢ répondre a la demande en mobilité de la population;

e améliorer I'accessibilité des différents secteurs de I'agglomération et de la région;
s préserver I'environnement en réduisant les nuisances du trafic motorisé.

Lo mobilité ne peut continuer & augmenter, tout en respectant I’environnement urbain. que
grace aux transports collectifs qui sont de gronds transporteurs de voyageurs et de faibles
consommateurs d’'espace de circulation. Ainsi CIRCULATION 2000 postule que la part
relative des déplacements effeciués en automaobile don’r diminuer au profit de celle
assurée por les transporns coliectifs.

En 1991, dans le cadre du Plan de mesures visant & réduire la pollution de I'air, le Conseil
d’‘Etat de Genéve fixait un objectif & atteindre vers I'an 2000. Pour que Io croissance de ia
mobilité soit compatible avec lo protection de I'environnement et lc qualité de la vie ur-
baine. il faut réaliser un «report modal» tel que :

¢ le trafic individue! motorisé diminue ¢ environ 15 % sur I'ensembile du territoire cantonal;

o le trafic automobile pendulaire soit réduit de 40 % daons le périmetre urbanisé de Genéve
et Carouge:

+ les déplacements en transports collectifs augmentent d’environ 120 %. gréce & un dé-
veloppement substantiel de 'offre des Transporis Publics Genevois (TPG) en qualité et
en quantité.

Les figures 10 et 11 illustrent I"évolution souhaitée.

7.3 Lle plan «TRANSPORTS COLLECTIFS 2000-2005-

D'importaontes oméliorations de 1'offre des TPG ont permis d’accroitre I'attractivité du ré-
seau passant de 65 millions de voyageurs annuels en 1985 & 103 millions en 1990, une cug-
mentaticn de pres de 60 %.

Toutefois, le réseau TPG composé d'une seule ligne de tramway (18 % du trafic) de 4 lignes
de troileybus (30 % du trafic) et de 30 lignes @ autobus (52 % du trafic) est saturé et d’une
exploitation de plus en plus difficile et colteuse en période de pointe eu égard & la
congestion cutomobile de toute lo portie centrale de I'agglomération.

Le projet TC 2000-2005 propose la construction d’une nouvelle ligne diométrale de tramway
de 8.4 km de longueur entre la Place des Nations au Nord et Grand-Lancy au Sud. Cette
nouvelle infrastructure permettra d’exploiier quotre lignes de tramway (figure 12).

L"ossature du nouvegu systéme sera constituée par une ligne de métro cutomatique, ia
ligne Rive-Cornavin-Meyrin de 8.5 km de longueur interconnectée en deux points au réseau
des troamways.

L'investissement est chiffré & 1 miliicrds de francs suisses, mois le plon de financement n’est
pas encore arréié.
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Figure 12 : Les lignes du tramway 12, 13, 24 et 34 et la ligne
de métro Rive-Comnavin-Meyrin
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74 La conception globale «CIRCULATION 2000»

Cette conception globale porte sur la réorgenisation progressive des circuiations sur le
réseau routier des communes et du conton de Genéve.

Sa réalisation est envisagée en trois étapes :

o Premiére étape : ouverture de I'autoroute de contournement (uin 1993). Lo mise en ser-
vice de I'autoroute de contournement, nouvelle infrastructure de circulation pour le
trafic automobile. doit étre ‘'occasion d’oméliorer les conditions de circulation au
centre-ville, & lo fois pour les transports individuels, les transports professionnels et les
transports collectifs.

o Deuxiéme étape : lo réalisation des projets de transports publics. o rénovation d’infra-
structures routiéres et lo construction de parkings d'échonge en périphérie et visiteurs au
centre-ville offriront de nouvelles possibilités de substitution pour la répartition des
déplacements entre les divers moyens de transport.

+ Troisiéme étape : la concrétisation du plan CIRCULATION 2000 s‘achévera avec la mise
en service du nouveau réseau des transports publics, comprenant de nouvelles lignes
de bus. de tramway ainsi qu’une ligne de métro, et avec I'ouverture de la Traversée de
lo rade. qui dégagerc le centre-ville d'un important trafic en transit.

Le projet CIRCULATION 2000 incorpore trois types de mesures principales.

La canalisation des trafics en transit hors du centre-ville

Une circulation fluide sur I'autoroute de contournement et sur lo ceinture intermédiaire.
combinée & un controle des trafics sur les radiales d'accés au centre-vilie, sont destinés &
éloigner les trafics qui transitent au travers du cenire, par des reports en cascade.

Ces reporns en cascade des trafics en transit consistent en une forte modération de Io
circulation automobile dans la zone Ic plus congestionnée du centre (fermetures de rues
oux VP) et cu transfert de ces flux vers Ia ceinture intermédigire. ainsi que de la ceinture
intermédiaire vers lo nouvelle autorouie de contournement Quest de Genéve. Le transfert
du trafic empruntont actueliement les qucis ei le pont du Mont-Blonc devro cttendre la
réalisation de la Traversée de lo Rede.

Le traitement différencié des types de trafic

Le réseau des voies sera hiérarchise :

- un réseau primaire aura pour priorité d’assurer une circulation aussi fluide que possible.,
pour les transports privés et pour les transports publics. Sur ces voies. des mesures de
modération de lo vitesse seront appliquées aux traversées des secteurs les plus
urbanisés.

- un réseau secondgire assurera les connexions indispensables entre le réseau primaire
et le réseau de quartier. L'organisation de ce réseau exclura tout trafic en transit & tra-
vers les quartiers, souf pour les déplocements indispensables des transports collectifs,
des transports professionnels et des cyclistes.

- un réseau de quartier assurera ia distribution des déplacements & I'intérieur des quartiers
(rafic & destinction, deux-roues. piétons). Sur ce réseau, la modération de lo circulation
sera généralisée.

Le traitement différencié du stationnement
Le stationnement fera I'objet de mesures différenciées . de fagon & adapter les possibilités

actuelles et futures aux besoins spécifiques des habitants, des pendulaires, des visiteurs et
des cutres usagers (professionnels. deux-roues, handicapes) :
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Figure 13 : Utilisation du réseau urbain et pollution de I'air :
situation actuelle
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Figure 14 : Utilisation du réseau urbain et pollution de l'air :
objectif du plan de mesure et de la politique des transports
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- le stationnement des habitants s'effectuera en principe dans des parkings privés; &
défaut, des facilités seront accordées sur voirie dans o mesure du possible;

- le stationnement des penduiaires sera timité au strict nécessaire en ville: I'offre de par-
kings d’échange en périphérie, combinée & des transports publics renforcés, sera
ameéliorée;

- le stationnement des visiteurs sera développé en ville, par lo libération de places occu-
pées par les pendulaires ou illégalement, et par la construction de nouveaux parkings:

- les professionnels bénéficieront en priorité de staticnmements au bord des routes du ré-
seau primaire et d'une meilleure protection des cases de livraisons réinstaliées sur des
trottoirs élargis partout ol ¢’est possible. De méme. les stationnement des deux-roues et
des handicapés seront mieux protégés.

75 Report modal et environnement

La politique du repont modal permet d'espérer des améliorations notables des conditions
de circulation et d’environnement. £n effet, les conditions actuelles de circulation outo-
mobile sont assimilables & un systéme fonctionnant aux limites de ses possibilités. Une
augmentation méme légére des volumes de trefic suffit pour embouteiller de grandes par-
ties du réseau et accentuer la poliution et le bruit urbains. A lI'inverse, une diminution minime
du trofic suffit pour que la circulation redevienne fluide.

Prés de Ig limite de capacité, de faibles variations produisent de gronds effets. Ce diagnos-
tic donne la mesure des problemes de circulation & Genéve. En effet, lo part du trafic qui
dépaosse le seuil de capacité et engendre le plus de nuisonces est marginale par rapport
ou volume giobale de lo circulation (figure 13).

Le projet CIRCULATION 2000 vise une réduction suffiscnte cu trafic automebile pour eméliorer
@ la fois les conditions de circulation et I'environnement (figure 14).

I! suffirait d'une diminution de 4°000 véhicules & I'heure de pointe du matin dans le centre ur-
bain pour revenir & une situation de circulction normale. Or, 25 % des déplccements auto-
mobiles en ville de Genéve sont & des trojets inférieure & 3 kilomeétres, pour lesquels les
transports publics. le vélo et lo marche & pied sont tout & fait concurrentiels. Sachant que 70
% des pendulaires n‘ont pas besoin de leur véhicule durant Ia journée. et que 25 % d’entre
eux habitent & moins de 3 kilometies de leur lieu de trovail. it est raisonnable e penser que
ce but n"est pes hers Se portée.

L'operaiion CIRCULATION 2000 intégre. en une conception globale. les actions de renfor-
cement massif de I'offre de tronsports collectifs, de ransfert de I'excés de circulation en
zone centrale sur les nouvelles infrastructures routiéres périphériques. de modération de
circulation dans les zones fortement urbanisées. de nouvelle gestion du stationnement ginsi
gu’un ambitieux concept de paikings d'échange.

Cette nouvelle conception globale de la circulation & Genéve est en cours de consultation.
Aprés certains amendements elle sera progressivement mise en ceuvre & partir du
printemps 1993. Les interventions prévues pour produire un transfert modatl significatif sont
relativement fortes. Pour assurer I'acceptabilité du projet et une mise en ceuvre optimale, il
y aura vraisemblablement lieu d'instrumenter un suivi systématique des effets des étapes
successives de CIRCULATION 2000 sur I'accessibilité. la mobilité. I'environnement et
'économie. Ce «monitoring» systématique du plan devroit permettre d’opérer les
gjustements nécessaires au fur et @ mesure de sa mise en ceuvre.
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