ETUDE COMPARATIVE
DES TRANSPORTS URBAINS
EN SITE PROPRE

Perspectives ouvertes par
1'étude de MANCHESTER
(3¢

L'Union des Tranaportas Publics Urbalna et Réglonmaux (UTPUR) qul rassemble, rappelone-ls, la plupart des exploitants de
réseeux urbains de France (& l'exception de Pdris), a publié & l'auvtomne 1969 & l'ettention de ses membres una intéresw
eante dtude do M. Patrice Malterre, actusllemsnt coneeiller technique & le Socldtd dss Traneports en Commun de la Ré-
gion Lyonnaigs, sur l'avenir des transports urbaina de MANCHESTER.

Avec l'aimable autordeation de 1'UTPUR et de M, Malterre, nous reproduisons cledsssous les conclusione géndralee de
l'guteur, précédéas de courts extraite de ce document qui enalyee-et comments lss rdsultats dtune dtude pdndrele sur
ies traneports dans l'amgglomération de MANCHESTER effectuds au cours des dernidres anndea par plusieurs soolétée d'dw
tudes spdcialiedes traveillent en liaison avec 1l'administretion munieipele et lea British Reilways.

‘tae péragraphea de ractord, qul sont de ls rédection du "FORUM", sont Pigurds epntre orochats [ 1.

ORIGINES, BUTS ET LIMITES DE L*® ETUDE DE
NANCHESTER

‘La eitustion des traneporis dans cette ville de plus de
‘600 00C habitents, elle-mfme au cosur d'ume zone industri-
‘slls trés peuplde (2,5 millions d'hebitants rdpartis sur
420 kml } eot devenus d'annde sn snnée plus précccupants.
.La politique suivie dapuis le guerre en matidre d'urbanisme
‘et de eirculstion présente des enslogies avec celle prati-
‘quée pendant catte période en France § 1'urbanisation des
‘zones pdriphdriques s'eat falte sens tenir compte des in-
‘frastructures de desserte : on a espdrd faire face & la
congastion croissante da la voirie en supprimant d'ebord
;leg tramways, puis les trolleybus, pour arriver & unrésesu
‘g'autobus noyé dens une circulation gdnérale de plus en
‘plug difficile, y compris en banlieus. Bien qu'engagde.
igans un pregramme ambitisux d'auteroutes urbaines et sub-
‘urbainea, lm vills do MANCHESTER, instruite sana doute par
.lea Pichoux exemplas américsins, a décidéd de a'opposer au
‘dépdriesement de son centre et & en limiter l'accegsibili-
itd mux automoblles 1 25 % des banlieusards travaillant dans
{1e' gentre viendrent en voiture, c¢e qui suppose déjA das in-
'unstiasamsnta gigantesques en voies d'accds et en parkings.
;Paur les 75 % restants sst indispensable un rdeeau de
Itransport public efficace, capeble de se mesurer avec l'au-
.tomoblle en raplditd, confort et colt.

iAu moment ol les eutoritéds municipales et régionalea arri~
ivaient & ces concluaions, la firme TAYLOR-WOODROW, licene
‘uiée de la société frengmise SAFEGE pour le Royaume-~Uni,
P4t une propoeition tendant & établir uns ligne de monorail
‘de 26 km traversant diasmétralemont 1'agolomdretion et des-
‘garvent & une de eea extrémitds un adroport, pour un prix
jqu'nlla egtima alors & 280 milliona de francs "clds en maine'.
Ay vy de getts propoaltion, le ministre des trensports (A
:1'époque Mra Barbare CASTLE) décidas de faire procéder &
:une vaste étude permettant de comparer le colit de cette
.:ligne SAFEGE avec celui, pour le mdme tracéd, d'une ligne
‘ferrovieirs clessiqus et celui dventuellsment de tout au-
itre ayetime réalisable & court terme et pouvant répondre
au problaéme poed.

]L'dtuda du futur réseau de Banchester a été en Ffalt mende

'pour le compte du ministire des transports, de la ville de
© MANCHESTER et des chemins ds fer britannigues 3 ces trole

;organismes ont fondé un groups ds travall afin de supsrvi-
'sar deux dtudes distinctes 3

=~ une étude comparative des différents systdmes de trans-

. port, confide eux spcidtds de LEUWN, CATHER & PARTNERS

-t HENNESSY, CHADWICK, OHEOCHA & PARTNERS, devant du-
rer 10 mois et fipancd A 75 % par le ministdre das
tranaports 3 le colt s'en est dlevéd A environ 500 000F;

- une dtude des possibilités offertes par les infrastrup- |

tures routidres et ferroviaires existantes, mende par
la MANCHESTER CORPORATION TRANSPORT (exploitant le ré-
seau d'sutobus sn régie}, st par les chemins de fer
hritanniquas.

A partir des rdsultsts de ces deux dtudes, le groups de
travall & conaignd dans un volume sea conclusions et recome
mandetions géndrales pour le futur réseau de MANCHESTER 3
leas conclusions auxqualles ont abouti les spelidtds ci-des-
sus ont #té publiées dans up zecond volums, de portde
besucoup plus générala.

Le travall confid sux socidtds d'études étalt le sulvant s

- Examen comparatif des colts de construction, dfexploi-
-tation st d'entretien d'une ligne dite de "rapid tran-
ait", dont 1l'itindraire étalt détermlnd et dont la ca=-
pasiid de transport était arbitrairement fixse 210 DOG
20000 st 30 000 voyagaurs par esene & 1'heure chargde 3
il n'y svait donc pas & faeire d'dtude de trafic.

-~ Les modes da transport examinds comprenaient obligatod~
rement la monorail suspandu SAFEGE, la chemin de fer
dlectrique et les sutobus roulant sur voles spdelali- "
sdea, mais ile pouvaisent inclure n'importe quel sys-
tame susceptible da répopndra au problams pusé dans un
délel de cing ans.

- L'$tude devait &tre besdes sur un rapport prédliminsire
établi par TAYLOR-WOODROW {SAFEGE) pour sa premidre
propoaition § en particulier 1'itindreire de la ligne

_ 4tait basé sur celul étmbli par cette firmas,

- Lo groupe de travail chargd da superviser -le traveil
des ascidtds davait lui-méme fixer la répartition entre
sections mdriennes, au sol et souterraines. La finesse
da 1'dtude davelt Gtre suffisante pour permettre des
comparaisons gquant au colt de chacune da £ae aactinns

_ pour chaque systdme dtudid.

« L'stude davait prendre en :onsidération les prublémes
de nuisance visusile et sonore pour chaqua systeme exa~ -
mind, an particulier pour les sections aérilnnes, avec.
dessins, photomontages et maquettes, ‘afin de permettre
au groupe. ds travail de se fixar lui-mﬁma une - opinion
sur ces quastions.

-~ L'dtude devait tenir cnmpta de tous las couts d'axphﬁr
tation et d'asntretien pour chaque systéme examind, en
y appliguant les réglas ministérielles fixant la sdcu=
rité du transport des veyageurs.

I1 a 6té uwltdrleuremsent demzndé une étuds_pnmpléﬁéhtaire
portant sur un trongon de 1,9 mille {3,0 km) situé dans une

-zone résidantislle et établi en sdrisn, partiellament au-

dessus d'une impeortente artdre, ceci afin d'mcquérir une
information plus détaillde et da comparer le 'colt de ce
trongon sérien avec celuil d'un trongun soutarrain. K

I1 dtait apécifié que las résultats de cette étuda de=
vraient neaturellement permettre le choix du systéme aadop-

‘ter & MANCHESTER mais qu'ils deovraient égalament pouvoir

3'appliquer & dfautres villes, d'ol un examen tri&s poussd
des caractdristiques gdnérales des systdmes étudids : ainsi
spparalt clairement la grande lmpﬂrtanca du trovail fait
par ces socidtés.
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ANALYSE DU RAPPORT DE WMANCHESTER

[ @, Multerre analyse alors la rapport lui-méme J.

Ltitindraire de la ligna correspend & l'axe de plus fort
trafic du réseau d'autobus. La ligne traversas diamdtrale-
ment toute l'agglomdration et dessert un aéroport 4 une de
ses axtrémités. 58 longueur est de 25,9 km, se décomposant
comma auit :

= 8,0 km (31 %) en sdrian sur viaduc

Un pramier oxamen & élimind 15 systémes comme nfayant pas
atteint un stade ce dédveloppement suffisant pour rédsoudre
le problaéma posé¢ A MANCHESTER dans les cing ans comme le
demandait le cuhier des charges ; de plus il ae rdvélalt
imposaible d'epprécisr d'appréciler leurs caractéristigues
at leurs performences réaelles st d'estimer leurs colts da
construction et d'exploitation. Ont étd aipail éliminds las
védhiculea sami~-individuels auto-guidds, un wéhicule d cous=
sin d'alr, un systame de transport continu & banda, un
systdme de téléphériquss et un monorail porté.

- 9,2 km {358 %)

= 2,6 km
~ 4,0 km
- 2,1 km

(10 %)
(15 %)
(8%

an
an
an
au

tranchée couverte
tunnal ford
tranchde

niveau du sol

Six systbmes sont restés ern lice pour une deuxidme enalyse
qul 8 dliminéd le métro sur ppeumatiques du typs parisien
et lese autobus guldds pu non guidds roulant sur route apd-
ciale {Les raisons données par les socidtds d'études se-

[ Les conditions d'exploitation ont été fixses Identigue-
mant pour chague systéme étudid, ce qui dtait ndcessaire
pour Y'objectivité de le comparaison ].

21 systames de transport ont été pris en considération.

10 d'entre aux permettzlient une exploitation de typs clag~
sigque ;} 4 permettaient una exploitation comportant outre
des parcours sur la ligne définie précédemment, des pare
cours aur chaussde ordinaire (autobus guidés ou non gui-
déas) 3 7 impliguaient une exploitation non classique
(traneport continu ou taxis collectifs auto-guidds).

ront indigudes plus loin).

Quatre systiémes ont donc figurd dans l'analyse finale :
monorail allemand ALWEG, DUDRAIL (1) & roulement acler sur
acler, monoreil frangeis .SAFEGE, véhicules guidés amdri-
cains WESTINGHDUSE.

£y

(1) - Selon la terminologie imepinds & SAN FRANCISCO; le
vocable "Duprail" a l'avantage de couvrir tout ce
gqui utilise une voie ferrda classigua : chemin de
fer de benlieus, métro, tramway, etc..

Fig.1 ~ Coupes des viaducs pour ies différents systaémes. Les chemins d'évacuation du systéms Duorail, flgurds dane le
rapport de MANCHESTER, ont été supnrimds ci-dessous efin de placer tous les systbmes & dgalitd (auvcun chemln
d'dvacuation. latéral {(4chells approximative 1 1/189)
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[ Pour chacun de ces modes de transport, le repport céfi-
nit le systdme, ep axamine iles possibilités at les limitas
st pases en ravue les réalisabions existantes.

Puis 11 étudie de mapiérs trds détaillée les effets pro-
dults par la ligne sur l'environrement pour les 4 systames
ratenus, dans le cas de lignes sdriennes ou au nlveau du
sol.

Volel le resumd de cat Important chapitre, donnd par M,
Malterrs ] :

Bruit

Qu*ils soient sur rails ou sur pneus, tous les systbmes
produlsent un niveav de bruit éguivalemt, compris entra B0
et 90 dB & une diatance da 7,% m lorsqus les véhicuyles
roulant & 65 km/h au niveau du sal an pleir air, Le niveau
sonore s'accrolt de 3 dB larsque la vitesse s'éldve da 20%,
L*intérdt des rouss dlastigues, qui apportent wne rédduc-
tion de bruit de 4 dB sur toutss les fréquences st de 23 A
36 dff sur les bruits de grincemant (boudina) par rapport

- aux roues clessiques, at 1'intérdt des dcrans acoustigues

ls long de la voie {réduction de 1% dB avsc una barridére
da 1,20 m de hautesur) sent soulignés. Le rapport indique
que la ligne ne peut, pour ces ralsons de bruit, &tra ime
plantée & moinas de 7,50 m des fagades dans une rue dé ja
trae bruyante, cette distance atteignant 60 m dans das
quartiers trés calmes, T

Parte da luminoaitd et ombre poritde

le perte de luminosité causde par lss structures des 4sys—
Lémes examninéa est sensiblement ldentique. La parte dfen-

apiaillement (ombre portde) est plus élevée pour 1o mono-

rail suspendu SAFEGE et pour l¢ Duorall que pour les desux

autres systhmes,

Impact wisusl st copaiddrations asthétiques

Le repport estime gus, contrairement 2 une opinlon cou-
rante, la structure adrienns d'une ligne Ouorail n'est pas
agthétiguement plus sgressive que cells des autres sys-
thmes et 1l en epporte la preuve au moyen de photamontages
comparatifs. Les socldtds do'dtudes ont guant A elles esti-
mé que le monorail suspaendu SAFEGE dteit le plus agrassif
des systémee examinds.,

Le repporf recommande instemment de rédserver un minimum de
45 m entre la ligne et los fagades des immeubles résiden-
tiels, sauf si un remodslage de l'esnvironnement psrmet de
masguer la ligne. Il aouligne que ce remodelage est beau-
coup plus important du point de vue esthétique que le
cholx antre un systéme ou up autre,

Effet sur ls voirie existante

Le rapportléxamina 1'effet de 1l*implantstion de la ligne
selon son niveau (au sol ou en adrien) st nate gque les py-
lénes des structures adriemnes affectent sensiblement le

Fig. 2 ~ Coupe des tunnels pour les différents systdmes (construction en tranchés couverta),
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Fig. 3 ~ Rapport de Manchester. Coit global d'inveatisse-
mant pap kilomdtre da double vois, en fonction du
débit par voie.
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déblt et la sécurité des vaies de circulation sur lesquel-
lee ils sont implantés. Il note dgalement que les stationa
erdent un trafic sceru sur le voirie avoisinante et gu'il
importe d'en tenir compte.

Nyisances physigues

Les nuisances physigues possibles tslles cu'émissions de
fumdes, peussibres, chutes de gouttalettes, projections
d'eeu ou d'huile, chutes possibles d'objets, etc... sont
négligeablea pour vne ligne de Duorail : le rapport patime
gu'il pourrait par contre se révéler nécessaire d'instal-
ler des dcrans de protection sous les supsrstructures des
autres systbmea, en perticulier pour xetenir les projec-
tions d'eau, d'huile ou de graisss et dviter les chutaes
accidentelles d'objets divers sur la chaussde.

Obstecles au développement de ia zone traversds

Le rapport insiste sur la ndcessité d'une étude approfon-
die du tracé de la ligne adrienne efin d'dviter gqu'elle
ntantrave snsuits la développement das guartiers desservis,
particulidirement lorsqu'ils sont résidentiels. Cette dtuds
doit ftre impérativement mende da pair avec des etudes
dturbanisme afin d'arriver & un véritable camouflege de la
ligns dans les sectaurs remodelés.

Nuisances diverses

Fige 4 = Rappart de Manchestsr. Colit ennuel d'exploitation
par kilomdtre de double voie, en fonction du débit
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Fig. 5 - Rapport de Manchester. Colt annual global (exploi-
tation plus amortissemspt} par kilomdtre de double
voie an fonction du débit par voie. .
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11 eat fait mention d'une "wielatiaon d'intimité"™ lorsqua
la ligne pesssse 3 moins de 30 m d'une propridté.

L'effet psychologlous produit sur un automobiliste par la
vue d'un véhicule suspendu "coupsnt" son chemin est dgale-
ment dvoqud.

{ Le repport se poursuit par l'étude des différentas im-
plantatione possiblas des stations, des voies et structu-
res dans chacun des différents systemes.

" En oe qui concerns les staticns, lIm rapport montre, avec

de nombreuses illustratioms 2 l'appui, que l'encombrement
ot le colt des stations ne dépendent gudre du systime choi-
si, mais dépendsnt par contre, dans une certaine mesurs,
du dabit recherchd et, surtout, de 1*implantation, une ste-
tion souterraine dtant environ trois fols plus chére gu'une
station adrisnne.

A propos de structures, les croquis fig.1 et 2 des pages [ré=
cédentes rdsument la cemparaison : ils montrent qu'aussi
bien en viaduc gu'en tunnel les systimes suspendus. sont,
contrairament & une opinion courante, défavorisés par des
poteaux supports plus hauts, ou une hauteur de tunnel

“ plus grands.

Puis 1e rappan gn vient aux cobits : colts d'investisse-
“ment dtupe part, et cofit d'exploitation de l'autrs. L'd-

tude, extrémement fouillée sur tous les poinis et prenant
en compte tous lss chapitres de dépense, peut Stre résumée

‘globalement par les trois graphiques des figures 3, 4 et §

gul donnent, en fonction du débit en wvoyageurs par sens,
1'un' le colit d'investissement par kilomdtre de double veie,
le second la colit apnuel d'exploitation par kilomdtre de
double vois, st le troisieme le colt apnuel global (ex-
ploitation plus amortissement)}, également par kilométrs da
double voie. Les prix indiguéds, dvalués base 1967 & la pa~-
ritd Franc/liuna sterling valable 2 cette &pogue, seraioent
évidemment 3 réajuster pour avoir des chiffres rigoureuse-~
ment valables actuellement.

‘L'intérét de ces graphigques n'est pas de donner des chif-

‘fres en valeur absolue, mais de montrer gue guel que soit
16 niveau du trafic (au-dels de 10 000 voyageurs/heurs par

sens), le "duorail" est moins colteux gus tous les sys-

temes nouveaux, y compris le Skybus WESTINGHOUSE.

ANALYSE DES ANNEXES DU RAPPORT DE MANCHESTER

10000 20 000 30000 Voy/h

32

Le document de 1'UTPUR analyss cnsuite les annexes du rap=
port de MANCHESTER. Celles-ci. concernent i
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~ L'dtude détaillés dfuns section de 3 km de la ligne
projetda, avac dveluation du coiit dea 4 systames, en
souterrain at en adrien, avec dvaluation de 1'impact
causd par la prédsence de cette ligne dans une zono pd-
sidentialle.

= La problame des autobus circulant sur vaois spécialisde,
soit quidés par un dispositif spdcial, sait librea.
Les auteurs sont trie pessimistas sur 1'aptitude d'une
ligne d'autobus 3 dépasser 10 000 voyageurs a 1'heure,
méme sur infrastructure réservéa.

= Le métro sur pneus. Le rapport examine tous les asapects
du probléme et conclut que, au moins dang les caa de
MANCHESTER, 1e métro sur pneus pe présanterait sucun
avantege per rapport au roulement far sur fer (avec
roues st vole dlastiques), alors que son prix serait
supdrisur sur tous les chapitres.

CONCLUSIONS DES fTUDES DE MANCHESTER

Les apciétds d'études concluent de manisdre formelle dans
la primautd du "Duorail"™ et recommandent de passer sans
attandre 3 1'étude détaillés du rdseau 2 construirs.

Quant au groupe da travail, il confirme les conclusions
des apcidtdes d'études, en les complétant par des recommane
dations aur l'amélioration des infrastructures existantes.
I1 racnmmande la modernisatien des lignes ferrdes de ban-
lisue axistantes, qui seraient & raccorder entre ellas
dens le centre pour obienir dee itindraires diamétraux,

Il examine dgelemont lee amdlioretions & epporter au ré-
seau ¢'autobus existant (politigie du stationnement) st
durcit encore les critiques faites par les socidtds d'd-
tudes & tout systdme d'autobus sur voies spéeialisdes.

COMMENTAIRES ET CONCLUSIONS GENERALES DE
M., MALTERRE

@. Mslterre fait suiure son enalyse d'un long ceommentairs,
dans ls style clair et ineisif gque nos lecteurs ont oéja
pu apprdcisr & plusieurs reprises, sur les suites duy rap-
port da MANCHESTER et 1'dvolution récente des systimes exa-
minds, y compris ceux qui n'avaient pas 4td retenus pour
1'étude déteilléa.

‘Le manque de plece ne nous permet malheureysement pas de
roproduire la totelitd de ce texte ; nous en donnerons
simplement, dans leur intégralitd, les conclusions géné-
ralea]:

On retiendrs naturellement gue le rapport de WANCHESTER,

tant dans ses attendus que daps ses cnnclusinns, confirme
coux déteblis antdrisuremept selon la m8me procddura et en
particulier le fameux rapport de SAN FRANCISCO, Maie, par
deld méms le systdme choisi, il remet en lumidre blen des
fondements sur lssquels doit &tre bhasé un sapvice public

de trensport urbain,

1. Considérations dlexploitation

Le fait dtavoir cholsi & MANCHESTER un tracé de ligne réal,
en y prdvoyant courbes, rampes, implentation de staetions,
nuisances sur l'environnement existant, etc... a concrdtisd
des notions parfois traitdes dans l'abstrait ou en fonc-
tion ds lignes expérimentales implantdses en pleine nature.
n'a-t=on pas imagipd des lignes iddales, établies .dana un
environnemsnt de réve, équipdes d'un matériel irréprocha-
‘ble at transportant des rﬂbata d'une msrvailleuae dncili-
R .

‘Les axpluitanta sevent mieux qua. quicunque qua, dans 1'im="

" mense majoritd des caa, le transport urbain n'a. pas grapd’

-chese & volr avec cela. les lignes doivept se plier 2 la
topographie st aux obstacles naturels et artificiels, et
doivent correspondre &4 des courents de trafic qui condi~
tionnent leur rentabilitd. Par sssence m@ms slles sont
étebliss en milisu.urbain et non 3 trevers chemps : les
nuisances qu'elles produisent peuvent frédguemment justi-
fier leur mise an soutarrain. Il est ndcessaire de prévoir
suesl l%implantation d'ateliers s le matérial qui ae paa=

’ sera d'entretien n'sst pas sncors- inuanté

De méme, toute structure adrienns ou souterraine, tout
chsmin de roulement, toute ligne dlectrique, atc... sxige
périodiquament une survelllance, un réglagn, un renouvele
lemant gui doivent pouvolr &tra affectuds sans inaurmonte=-
ble difficulté pendant les heurea normales d'interruption
du service. Tout metériel fixe ou moblle subit les effets
du vent, du geld, de la nelige, do ls correaion, du vieillis-
sement, ote... ot méms malgré un entratien socignd, il est
impossible d'exclure a prilori avaries ot panress qui ne
doivent jamais étre contraires 3 le sécuritd du transport :
il ost fort greve gue cette notion fondamentale ait pu
ftre oublida.

Les voymgeurs enfin epportent leur let de difficultds :
tous ne sont pas ingambes, tous n'ont pes en toutas cire-
constances le comportement oue voudrait la legique. Cerw
tains portent des paguete, d'autres sont encombrés d'en-
fents en bes fge et, daps le ces e plus,ordinairs d'un
gervice public urbain, on ne peut prdvoir dans chagque véhd-
cule une hdtesse qul serait chergde de vérifier avent cha-
nue démerrmge que les voyageurs sont bien sanglés dans jsur
slége 1 eo'est pourtant ce qul serait néceasaire si 1'on
voulalt effectivement appliquer les accédlérations que d'au=
cuns propossnt tout trangulllement. te méme perszonne qui
considérera comme une mmlchance de heurter le pare-brise
de la voiture familiale dans un freirage énergigue ae
plaindrs véhémentement si elle perd l'douilibre dans un
véhicule de transport public, surtout el 1'arrét brutal
n'est pas motivé par une question immidiste de sdcuritd.
Enfin, en cas da penne prolongde, la voyageur ne supporte-
re pas da rester enferm¢ dens un véhicule s 1l faudre 1'4-
vacuer sans pour autant 1'obliger & une guelcongue acro-
batie, quel que soit l%endroit ol est immobilisés la rama,
et cela en toute sécuritd.

Les sociétés d'études de MANEBESTER ont fort opportundment
tenu compte de ces dorndges; et ont accordd toute son impore
‘tance & un point capital pour tout systéme guidd 3 l'gi-
guillage, 8ans lequel il esi illusoire d'espérer assurer
un servies de bonne gualitéd, autre gquune navetta. Bien
que le monorail de WUPPERTAL fonctionne correctsment dew
puis 1901, 1l est npotoire qus %tout inpcident, m&me localisd,
y entraine presgu’immédiatement la parmlysis totals de
l'exploitation ; a contrario, lorsgu'un ineident survient
sur le métro parielen, on rétablit trée repidemsnt de pert
ot d'autrs de la coupure un service provisoirs presque nom
mal gréca aux communications entre les deux voies dispo-
sdes de place en place. Au reste le nombre d'siguillages
sur chague réssau urbain est & lul seul révélateyur des fa-
cilitds d¥exploitation gu'ils procurent (2).

L'aiguillage ferroviaire clagsique est en sffet un organs
asimple, bon marché, robusie et ne réclamant gudre d'antre-
tien, Il peut &tre facilement menwuvrd manuellement en
cag d'avarie de son sarvo-mdeanisme. Le fait gqu'il soit ine
trinshquement talonnable constitue un facteur cepital de
sdeuritd ot donne une commoditd d'exploitation universel-
lament wtilisds. On constats qu'aucun autre systama (3) ne
dispose jusqu'ici d'un aiguillage offrant, 3 beaucoup prda,
tout ou partie de ces gualitds malord 1'ingéniosité das so-
lutions mises en muvre : paut-8tre une dtude théorique
montrerait-alle que las inventeurs du 18° siicle avalsnt
d'smblée trouvé ls mellleure solution & un problbme devant

‘lequal on 8 depuis bsaucoup échoud,

Impagrtance des percées urbaines

{'expman fait par les socidtés d'études de MANCHESTER des
contraintes d'dtsblisasment d'uns ligne de transport publio
aérisnne a permis d'aboutir & une conclusion d'une extréme
importance. Il est démontréd que 1'élément esssntisl, lors

{2} - 914 alguillages pour 169 km do lignes sur le métro de.
' Paris ; 28 miguillages sur voles principamles pour lea:

5,8 km de ligne du nouveau métro de Rotterdam § 250
wuiguillages sur voies principales pour les 100 km du
futur métro r¢gional de Sen Francisco ; 16 aiguil-
lagse sur veles principeles pour les 2,7 km de )tuni-
que ligne de tramusys de Maraeille, maintanant remise
& neuf,- etu._

{3) = Sauf le mdtro sur pneumatiques développé & Parias,
Montrdal et WMexico, qui utilise précisément llaiguii-
lage ferrovisire treditionnel, la réalisetion en dtant
agulemsnt compligude et los principes restant inchan=’
gés.
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du ghoix du tracé d'upe ligne, est bien do décider e'il est
ou non poasible da pesser en adrien dans up environnement
donnd, compte tenu des posaibilitds de "cemouflage"™ de la
structure 3 le systime adoptd est & cet dgard indiffdrant
car tous, & capacitd de transport égals, crdent esnsiblo-
ment les mdmes nutsances visuelles et soncrea (4}.

Cette conclusion cepitals bat en bréé&he les affirmations
selon lasauslles tel ou tel) nouveau systime pourrait 8tre
accapté en adrien 1% ol tout systdme classigue seralt re-
jeté. Bien des impressions d'artiste ont aipsi figuré des
engine aux structures filiformes ~ les stations dtant cu~
rieusemant omizes - tandis qu'on utilisait camme repous-~
gsoir dee structures de métros sériserg vieilles de troia
guarts de sidcle... Le rapport de MANCHESTER, svee sss pho-
to-montages de sites réels ob structures et véhiculea Ti-
gurant rigoureusement 3 l'échelle, a remis sdchement les
chosaa au point en balayant sans doute bien des illusions.

Les centraintes d'dtablissement des lignes adriennes sont
al strictes gque les percées urbaipes susceptibles da lea
eccusillir ne seront pas foule j cl'est dire l'intdrédt qu'il
y & & ménager des emprises pour les sitea propres de trane-
port public sur les nouvellss autoroutes ou voies expross
an zones urbaines : on en tirera comme avantage supplémen-
taire la possibilitd d'dtablir ces lignes au niveau dusel,
au colt da toute évidence le plus bas,

C'est dire sussi 1'intérét qu'il y a & préserver les sliss

‘propres existants lorsqu'ils sont mepacds par divers eppé-

tits t cs serait par exemple le cas de la pénétration ur-
baine du shemin de far ¥ontpelliar-Palavas, ou de 1l'admi-
rable plateforms indépendante du tramway Lille~Roubaix=
Tourcoalpg. Leur destruction sersit une véritable insulte &
1tavenir.

C'get dire enfin gque, faute da disposer partout de percées
suffisamment larges pour les accueilliir, beavcoup ds li-
gnea devront 8tre 4tablies en scuterrain : ainsi réappa-
raft 1'iptérét de la flexibilité verticale des syatémas,
pénalisant ceux qui, toujours & capacité da transport éga-
le, axigent une section de souterrain accrus ou des sta-
tiona plus longues.

3. Application aux besoins francgais

La 4 décombre 1968, & 1'occasion d'une présentatiom du
systame URBA, M, Jérome MONGD, Délégud Gdndrel & 1'Améne-
gement du Territaire et & 1*Action Régicnale, indiguait
quel intérét le gouvaerpament portait aux transports urbains
et plus particulidrement aux nouvellss techniques, st son
intention de maintenir notre fraglle avapce sur i'étranger
en ¢e domaine.

Malheureusement gquel retard quant eux réalisations prati-
ques | On salt guels sont les catestrophiques rdsultats
dtune politique dspuis guarante ens mxde sur la circula-
tion des automobiles st non sur la circulation des eitae-
dins ¢ villes mutilées, absence de toute priorité pour lea
autobus "gBnanpte" (eic), absurdes déviations d'itinéraires,
arréits implantds sans tenir compte des désirs des voyaw
geurs st, fait tout ausal grave, dédconsidérationdes trana-
ports publice aux ysux de la clientble et ds pombreussas
autorités officielles, la tout tulminant dans un effarant
chave ol, comme 1'a dit M, Louis ARMARD, "se disacut notre
civilisation". Bien peu & 4té fPait jusqu'ici dans notre
pays pour rétablir 1'8guilibre des citéds en améliorant
laura transporte publice et mn cessant de les traiter en
parants pauvres.

finai lorsque Cologne eligne BG km de lignes de tramways
en site propre st maintepant en tunmnel, solt 66 % de son
résaeu, Lyon attend encore ses premidres bandes réservées j
Lorsque Gitebarg (dont 65 % des voles de tramways sent en
gite propra) envisage comme un objectif & moyen terme de
rendre cette ségrégation totale, Marseille ss zontente de
moins d'un kilométre de plateforme indépendante - cons-
truite en 1892 et ayant miraculeusement survécu - et voit
sea bandes rdservées risquer peu 3 peu de ns plus l'étre
faute d'un gardiennzge efficace... Que dire de la dasserte
de nos villes moyennes et petites, malprd les sfforte des
exploitants, si on la compars & celle des villes bslges,
suisses; hollandzises, atc... de taille éguivelents 7

De plus ce retard va an s'aggrevant. En Allemagne fédédrals,
ca ne sont pas molns de treize villes qui ont actuellement
en construction des souterrains pour leurs réseaux ferrda
urbains (5), et aucuns a2gglomération de plus de 250 00D ha-
bitants ne woit sa desserte assurde sans un tel réseau
comportant des sites propres ; Milan, en plus de sa deu=
xisme ligne de métro, a en cours la construction de nouvel-
les lignes de tremways de banlleus et urbaina, toujours en
site propre, sete... En France, nous pouvons heureusamant
présentsr & Paris les promisres sections du RER ainsi que
les pramiers prolongements du métro urbain construits de-
puis vingt aps 3 mais en province, gue trouvversns-noue en
cehors des trois projets de métros pour Lille, Lyon et Mar-
sajille, au finanpcement encors incertein ? Quelgues lon-~
gueurs de bandes rdservédes, & grand peine arrachdas 3 des
oppositions hdtdroclites ob voisinent la bonne foi non
avertie et les intdrédts particuliers souvent sans grandeur ...

On comprend d@s lors 1'inquidtude de tous ceux qui ont &«
tudid tes probleémes, reflétée dans le rapport soumis par
M, Geston CUSIN au Conseil Economique et Social ob il &

(4) ~ Avee peut-@trs quelgues papoire d'emélioration sur ce

darnier point avec laa ayetdmes sur ou sous cousain
d'air, si les dispositifs de BustanLatlnn peuvent
étre insonnriséa.

{5) - Barlin, Hembourg et Munich : métros
Stuttgart, Cologne, Francfort, Hanovre, Essen i métros
légers ou semi-métros
Kessel, Dortmund, Bonn, Bilelefsld, Ludwigshefen ! pes-
sages soutsrralns pour tramways.
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gtd mdoptd & l'unanimitd. Le mal y eat parfaitemant die-
gnostigud, les raemddes clairement énoncéds, leur urgence
démontrde.

Pourquoi faut-il alors qu'une epinion veullls systédmati-
quement suhordonnmer 1l'amélioration des transports urbains
4 la mise au point préalable de systdmes nouveaux alors
que d'une part la gravitd de ls situation et L'urgence de
1faction & sntreprendre ne font aucun doute et que d'autre
part, en cas de succls de ces systimes, leur débouchd rea-
te de toute Pagon sssuré 7 Et d'invoquer des “"études ds
marché" gul montrersient wne lacune technique antre 1'au-
tobus, supposé plafonrer & 3000 voy/h et le métro souter-
rain, intéressant seulement & partir de 40000 voy/h.

En a'appuyant sur des exemples rdels {(voir tableau fig.6)
i1 semble bien qua l'on soit aen droit d'dmettre de sérisuw
gas résarves sur ces chiffres. Le débit global d'une ar-
tére utlilisde par une ou plusisurs lignes d'autobus peut
a'élsver an volrle urbaine, avec des voitures circulant 2
une vitesse commarciale de 10 4 15 km/h ~ ce qui peut né-
cessiter gualques dlémentaires mesures de réglementation
que d'aucuns baptisent "privildges” =3 guelque 600C voy/h
ot davantage avec des autobus articulds. Duant au débit
wmipimal indiqué pour le métro, 1l n'est encore atteint par
aucune ligne du réseau wrbain parisien, dont personne na
met pour auvtant la nécessitd et 1'utilité en douts.

Il st patent que les réspaux ferrés voient lsur domaine
économiquae commencer beaucoup plus bas : le nouveau métro
ldger de FRANCFORT débute sa carriére avec un ddbit de

11 000 voy/h, extensible eu fur et & mesure das besnins H
iss npouvelles lignes de tramways en site propre de ROTTER-
DAM ou MILAN sont exploitdes avec un ddbit initial encore
inférieur, qui croitra avec le développement des secteurs
desservis, Il y & bien recouvrement des débits entre auto-
bus et rdseaux farrés et variation réguli’dre de la vitesse
cemmerciale moyanne en fonction de la distance entrs ar-
réts (fig. 7).

Fig. 7 - Ordre de grendeur des vitesses maximales et com~
mercisles en fonction ds la distance sntre arréts,
relevées sur des matédricls modernes.
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- Auasi prétendre qufil y a lacune technigue dans les sys-
tames de transport est probablement mal poser le probléme.
L*incontestable défaillance des transports publiecs dans
les villes frangaises ast sasentiellsment une, conséquence '
de la politigue déja citde, qui refuse de terir compke sur
le terrain de l'importance relative entre transports pu-
blics et individuels et qui laisse les automobiles paraly-
ser les autobus. Renverserait-on la tendance, ascorderait-
on sane réticences aux autobus bandes réservées et feux
spéciaux sous une survelllance efficace de la police, et
1'on verrait 1lss transports publics répondre de Fagon sa=

. tisfaisante & la grande majoritd des beosoins dans les vil-

les de province, avec le matdrisl dont disposent actuelle-

ment les exploitants. Seuls les axes 2 tras fort trafic des

" plus grandes sgglomérations et.les limisons aver les citds

nouvelles ou gatellites justifieraient elors pleinement la
construction dfinfrastructures spécislisées & plus grand
débit et 2 plus grande vitesse : ce marché saralt déjasuf-
fisant pour absorber les ressources financikres disponi-
bles...,

L& oll par contre la bande réservde est refusée et ol 1l'aue
tobus est condamnéd & l'emboutelillage commun, on ast con-
duit pour dchapper au chaes » envisager le site propre ade
rier ou souterrain, mé@me sl ls débit & assurer n'eat pas
tres important. On butera alors sur 1'abstacle financisr
car la splution est moins immédiate en France que dans les
pays ol le tramway a 48 maintenu : & 1'évidence, celui-ci
se pr&te admirablement 3 une tells ségrégetion, propressi-
ve dans le temps comme dans 1'eapace, modulde selon les be~
soins et les possibilitas,

Dans notre pays, pour crder un nouvenu résesy en s2ite pro-
pré, i1 faut presque partout repartir du néant sauf dana
quelques asggliomdérations privilégldes comme Lille-Roubaix-
Tourcoing. Cette infériorité, dus & une politique et non &
la technique, replacs 2 égalitd — mais par le baa = tous
les systémeys quant aux hypothdses de départ, y compris les
tramways sur slte propre cités dens le rapport da M. CUSIN.
C'est iei, pensons-nous, gque le travail fait & MANCHESTER
peut se montrer d'un grand secours en aidant & apprécier
las aspects dconomigues et techniques des différentes op-
tions.

Lte rigueur de l'apalyse, la clarté de la démonstration, la
profondeur de 1'dtuds qui caractdrisent le rapport des so-
cistbés consultds consultdes permattent en effet de fixer
des critéres, de placer des balises, d'apprécier les dif=-
ficultés 3 les rdflexions que 1'on psut en retirer angio-
bent le géndralitd daes problames lids au transport urbain,
et laissent aipsi & penser, sans grand risque d'essuyer
des faite up démenti cinglant que, pour une périods qui
paut dtrs fort longue 1

- Le colit d'investissement ot d'exploitation d'une ligna
donnée, & capacltd de transport définie et towtes cho-
ses &gales par allleurs (altituds de la ligne, sécuri-
té et fiabllitd d'exploitation, degrd d'azutamatisation,
parforrances, confort, nuisances, stc.. ) ne sera pas,
dans la meilleurs hypothdse, fondamentzlemant sbaissd
avec un systame plutdt qu'avec un autre (6) : trop de
fectours sont communs & toutes les solutions envisa~
geablsea,

- Les’ contraintes d'établissement, toujours dans les md-
mes hypothdsss de base, resteront égalemsnt similairas
et, dana le cas ls plus général, défavoriseront tout
ayatame ayant, par sa conception, une attituds préfé-
rantiells marquée.

Le rapport de MANCHESTER, en nous dissuadant de ia soluw
tion-miracle, renforce singulidrement les conclusions aux-
guelles ont aboutl, d'une part M, Geston CUSIN dans son
rapport soumis su Conseil Economique et Social, d'autrs
part M. BARTHEROTTE, Directeur Général des réseaux de Bor-
deaux de la CGFTE et M. LEGRIS, Directsur Général dea
Transports de Nice et du Littoral, dané leurs rapports sou-
mis & la 18° Assemblés Gdnérals Techniqus de 1'UTPUR, gqui
tous poussent & une action immddiate avec les moyens techw
niguea existants (utilisation optimale des 1nfrastructures
routidres e} ferroviaires, octroil aux autobus des priori-

. tés de circulation indispensables, construction avec la

participation fimencikdre de l'Etat de neuvellas infrastruo-
tures pouvant spporter & court terme et samg inconnuse
tachnologidques ou dconomiques des sclutlons satisfaisantes .
dans les cas les plus graves,

Bian entendu, il va de soi que paralldlement saraiant pour-
suivies lee recharches sur les syst2mes nouveaux, L[es re=
cherches zont assurément utiles st bénéfiques pour auvtant
gue 1'intér8t technologigue cu systadme soit réel et son
application aux bespins pratiques concevable..C'ast bien
évident 81 le succde les couronne, le systdme ayant alors

_démontrd son aptitude 2 satisfalre aux multiples exigencas

d*up servics public, 3 triompher des embiiches gue ménage
toute exploitation banals, & s'ipsdrer dconomiquement aux
cotds des systdmes classiques en se montrant dans tel ouw

{6) -En supposant nafursllameht que l'on reate dans la
gamme. raisonnable des possibilités de chague systbme.
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tel domaine plus avantageuX que ceux-ci. ('eat encore vral
si la succéa n'est que partiel, le systéme ne s'appliguant
gu's des cas particuliers {navettes, dessertss spdciali-
sdeg, ete... ) pour lesgualles los systémes classiques sont
parfols techniguemant ou dconomiquement mal placés, Ce
1test sncore si, malgré tous les efforts, 1'dchec parait
total — sur 1s plan écconomique en particulier car los "re-
tombdes" ndes de ces recherches profitent directement aux
systbmea classigues, qu'il s'agisase d'alligement des struo-
tures ou du matérisl roulant, des progréa de 1l'automatisme,
ds nouveaux modes de propulsion, etc... Ces recherches peus
vent dgalement porter profit en des domazines bien diffé-
renta : n'a-t-on pas ddja trouvé de remarguables et inat-
tenduss applications du moteur lingaire allant de la manu-
tention industrielle & la commande de tringles & rideaux 7

4. Rapports entre techpique et politigue
des transports

tUne dtude comme celle faite & MANCHESTER ou & SAN FRANCISCOD
ntest valable qus pour autant gu'd la compétance des so-
ciétds d'études s'ajoute une rigoureuse honnBtetd intellec-
tualle, qui pulsse résistaer aux idées regues comme aux dé-
chatnements publicitairas.

Il fut un temps ol, pour juger entre solutions concurren-
tes, up axamen technique suffisait : 1l'une d'entre elles
"marchait" misux que les sutres, et cels dtait parfois évi-
dent. Il n'en est plus do méme aujourd'hui. lLes progras de
la technologis arrivent & masquer la valeur rdelle des cone
cepticns et i) est devenu possible dlobtenir un fonction-
nement mpparamment satisfaisant d'une solution fondamenta-
lement médiocra. D&s lors il faut étudier en ddtail chaque
point, en apprécier la valeur logistique et faire un bilan
économigue. Ce sont des tAches redoutsbles pour qui les en-
.traprend avec consclence.

Des difficultés qui peuvent surgir et perfeis brouiller ce
qui paraissait — peut-&tre & tort —établi, nous donnerons
un exemple significatif bien gue non lié dirsciement aux
transports urbains ¢ uns opinion volontiers admise veut
que le coussin d'air soit plus apte que la rous & la sus-
tentation des wéhicules & tris grande vitesse ; or la So-
ciétd eaméricaine Lockhesd-Aviation chargée de 1l'étude d'un
systeme de Eransport interurbain extrapcld des tubes pnau-
matiques postaux, & calculd que la rour farroviaire avait
un rendement 30 fois supdrieur pour le rapport sustenta-
tion-trainde et que son emploi &tait préféreble, tant tech-
niguament gu'économiquement, jusqu'a des vitesses de 500
km/h.... Quten eroire 7 :

S1 lea contralntes géndrales du tranmsport public varient
assez lentement, dtent lides & des considérations et & des
valeurs humaines (asécurité, dconomie, confort, ete...) gul
fixent avec constance les optiens fopdamentales, certaines
racettes technologiques évolusnt suffisamment vits pour
rendre lnaccessiblss des standardisations étaldes dans le
tempa m8ma & 17intérieur d'un systdme ou d'un réseau, du
genre de celle réalisée pour le matériel roulant du métro

parisien antre 1925 st 1939. Il serait Irrationnel de re-
conduire intdgralement lee mémes solutiona techniques &
quelques anndes d'4cert 3 la reconstitution historique
coliterait parfoie trop cher ot surtout aboutirait & renon-
cer & des dconomies dl'entretien et d'expleoitation souvent’
blen supdrieuress 2 celles escomptables d'une standardisa-
tlon intervenant sur des solutions périmées. Om remarquara
4 ce propos, comme l'ont feit les socidtds de MANCHESTER,
gue ce sont les systdmes las plus simples, les moins sn=~
fermés dans des contreintes spdcifiques qul suivent le
plus fecilement cette dvolutilon, suivant ep cela un prip-
cipe dont la géndralitd n'est plus mise en doute : son lm-
portence ne saurait échapper lorsque des plans A long ter-
me sont dresuds.

Enfin gue dire des dogmes h&tivement dtablis ?Qui aurait
pu suppeser en 1949 dans naotre pays, ol le tramway semblait
& jamals condamnd, que wingt ans plus tard un rapport of-
ficlel, adopté & l'upanimité par la plus haute instance
déconomigue frangaise, déplorerait sa disparition quasi~tow
tels, le réhabiliterasit at proposerai% la construction de
nouvelles llignes 7 Peut-on &tre sir que domain 11 n'en se-
ra pas ds méme ppur les trollaybus, hier rois, 2ujourd'hui
discrédités 7

Comme 11 est donc difficile dans un domaine ob les dimen-
sions ze passiennent, oll checun @ guelque chose & avancer,
sinon & vendre, da déméler 1s raisonnable et l'impossible,
1'utopique et le probable, le certain et le supposd : “ce
gul est ekcessif ne compte pas™, mais, seuf stupéfiantes
affirmations parfois lancées du haut d'une tribune, com=
ment déméler 1'outrance de iz perspective chatoyante ? Com-
ment, selon le joli mot d'un chroniqueur contemporain, dis-
tinguer le savoir-faire du feire-savoir ?

C'est bien pasres gqu'il fournit ces critdres d'apprécimtion
gquun traveil comme celui de MANCHESTER est dtune inssti-
mable utilité. Ne sonne-t-il pas comme un écho & ces pro-
pos de M, Gaston CUSIN, augquel nous emprunterons la cone
clusion ds son rappert

"Ainsi daps cette revue des problémes technigues, nous
"sommes~noys persvadéds de la ndceszitd d'epprdcier avec
“prudence les programmes qui depuis quelgues annéss sp dd-
"veloppent dans ce domaine. Comment pourriors-nous situsr
"les optiens ppssibles ngue des techniciens de valeur ou
"des administrateurs ont 6té jusgu'ici seuls & prendre ?
"M&me auy siscle des ordinateurs, on ne psut sspérer qua ces
"problémes complexes devisndront plus faciles b rdaoudre.

"Pas plus que depuis Henri Poincard, “il n'y a pas de sci-
"ence sans hypothese", nous affirmons gu'on ns peut conce~
"woir d'option technique ou de choix dconomique sens poli-
"tigue. C'est av "politique” qu'il appertient de poser les
"problémes que doivent résoudre les techniciens.

"Nous n'avons pas ey l'ambition de définir cette politigue,
"mais devant l'ampleur dy probleme, nous en affirmons l=
"nécessitd st l'urgence”.

* "La FORUM dus TRANSPORTS PUBLICS* n® 14 {Jjanvier-mars 1971). Dépét légal :

avril 1971. Le Dirscteur

de la_publicatiun t Alain SUTTER. Impr. COPY-SERVICE RANK-XERDX, 14 avenus Gambetta, 92 MONTROUGE
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LES TRANSPORTS EN COMMUN
DANS LE CANTON
DE GENEVE

Gandve est mondizlesment tonnue pour le nombra et 1'importance des lnetitutions ou orgenisetione internetionaies quli y
oldpent, alnsi que pour les menifestetions de toutse origines (culturellaa, politinues, solentifiques, eto..) qui y

aont organlsdos. Bénéficiant dune situation géographique particulidre, &

1textrémité du Lec Lémen qul en fait un point

do pessage obligd, la ville a souwvent les ceractbdres dune ville frangaiss et & ce titre nous avons souhalté en déorire
‘1o péseau, pour montrer une solution au probléme du tranapurt collectif dame une ville dblmportance moyenne.

{'histoire de la ville montre que, dans lea temps anciens,
las premlers courants de circulation ee sont dtablls entre
le contra, constitus par le pont sur le RhBne, et la rd-
gion d'Apremasse, puls le villeges de Carouge. lLes motifs
de ces déplatementa dtaient principalement tournds vers 1o
commerce local.

On constate awctusllemsant que ces courants de cliroulation
gont restds de loin les plus importants, et que s'y sont
njoutés rdgemment lea déplacements de ou vars les cltéds~-
satsllitea, en rapids progression @ Onex, cités du Lignon,
flayrin, ste... Le besoin de tranaport est essentisllement
motivé par lo trajet habitat-lisu de travall et, pour la
granda majoritd des genevols, celui~ci se trouve dans le
gantre de la ville § 1l en rdsulte que 1es lignes de trans-
port an commun -ont la particularitéd souvent regrattable
d'avoir des terminus centreux avec les lncopvénienta qui
‘on rdeyltent : rupture do chargs, dispersion difficile des
‘'voyageurs, perte de temps daps les correspondances, ete..

Nous nous efforcarons de faire ressortir les caractéristia
.quea at aspacts positifs du résesu st le lecteur constete-

ra aisédment que, pour une ville d'environ 180 0DQ habitantse
{336 000 dana le canton tout entier), Gendve n’a riep & an-

wier aux transports urbaing ds besucoup de villes fran-

caises d'doale importence.

Les transports en commun gansuuia se divisent en daux Téw-
seaux - dietincte 1

= un rdsaay urbain comprenant anviron le tisrs du nombre
total des lignses du rédseau, mais assurant la plus
granda part du trafic,

'~ un réseau suburbain desservant le reste du canton, par
das liones parfois trds longues et & faible trafic,

Depuis 1899, l'exploitation des transporte en commun danﬁu
le canton de Gendve eet confide 3 la Compagnie genevoiss

.da tramuaye d)ectriques.

Les lignes du réseau

‘Le rdspau de la CGTE comprend actuellement 26 lignes to-

talieant 230 km environp, exploitd par les trois techniguss

. elassiques : tramweys, trolleybus et autobus.

‘Une lione de tramwsys et cing lignes de trolleybus sont

affsctées au rdasesu urbain, les autobus desservent & la

-fois trois lignes du rdecau urbain et la totalitd du rée

soeu suburbein. Nous donnons fig.? le tableau des lignes
du réseaw de la CGTE, .

.Fig. - Liate des lipnes du rdsesu des tranepurta publice gana\roie (CGTE)

™ ;gﬁ -

N° dos Langusur Mode de Trafic
1ignes km Ttinéraire ‘transport | (millione)
12 8,3 Carouge « Auguatine ~ Pleinpalais - Contre « Rlve «~ Molllssulaz trameays 22,1 B
” - . . .
2/22 | 11,6 |Genbve-Piage - flolard = Janction {‘gztizfﬁﬂﬁy _Céﬁ:x"f"ggﬁgxd(g')‘“" (22) trolleybus | 30,4
_3/33 © 0,2 Champael - Hele-Air « Cornavin = Sarvette g::::;i:g:ggzzogi)(ss)
S 4 5,9 Palais Wilson ~ Bel-Air «~ Acacias - Grand=Lency = Les Palattea ‘
- 6,1 flolard = Cornevin - ChBtelaine - Varnier . ‘
7 4,7 Bal-Air « St-Jean « Aire « Cité du Lighon
5 - 2,9 8IT » Molard - falagnou autobus 2,9 Mm
/14 4,8 Lignes de ceinture {1 ¢ interme, 11 1 externe) C ‘
g/es | 7,7 Rive « Copches - Sierne = Ueyrier(B)E ?tanddaVeyrier -PlﬁteaudeVeaay(BB)-
Collonge = Hermance (9
9/99 ;. 18,3 | Rive - Vésanaz { la Pallanterie - Coreier (99) :
14 8,1 | Grande ceinture $ Rondosu de Carouge - Grand Lency = Chétalaina - Carrefnur
’ du Bouchet « rue Hoffmann « Plaece daa Nations
At 18,7 Rive = la Capite - (Loreinge) - Gy
B 5,3 Rive « Vendesuvres - Coulex = Chevrier
[ 15,7 Rive = Puplinge ~ Prasinge - Jusey = Monniez
L 5,4 Riva = Carouge = 5t-Julien (France)
E | 22,8 Rive - Barnex '~ Leconmax - {Cartigny) -~ (Avusy) = Bhanny
F O 9.5 { mclard =« Pl.deg Nationa - Arfana - GMS {0)
F 23 =~ GrandeSaconnex = Farney - {Gex) (Frence)
-6 . 3,3 Rive - Frontanax -~ la Gradells = Patit BeleAilr « Clinique Bel-Air
H . 9,1 five ~ Carcuge - Croix de Rozon
K 6,7 Rive ~ Bernmex ~ Alire-la-Vills - Cartigny
-k 12,2 . |[Rive - Confignon = Lully - Soral = Avusy
B . 6,0 Rive - .Carougs - Bardonnex '
X 12,1 | Cornavin - Citd satellite « Mevrin = St-Ganis (France)
' 3,1 Carouge - Rondasu ~ Vessy ~ Veyrisr (dim, & PGtes eeulement) -
B 5 9,0 Cornavin « Chambdsy ~ Collax - Bosey
pARDAGNY{ * 3,2 La Plaine «~ Dardagny




Matériel roulant

Le parc de wetérlel roulant est, ai on le compare d celul
des réseaux des villes frangelsea d'importance équivalente,
composd dfun nombre important de véhicules : 320 an 1971.
Nous ne décrirons qQue succinctament ia composition du ma-
tdrisl roulant, pour chagque mode de transport.

1) Tramweys

Le rdseeay ne pasaddant plus aujourd'hul que la ligne 12,
le parc eat réduit & 38 motrices et 30 remorques. Sur las
38 motrices, 30 sont de conception moderne (motrices 700
du type unifid suisse} et constituent, mvec 25 remorgues
de mBre séris, l'sssentiel du matériel roulant ds la lige.

Syr lea 25 remorques, 15 sont dans leur état d'origine et
10 provisnnent de le trensformation en 1969-70 des motri-
ces o8 Lucerne rachetéss en 1961,

Le matéried encien {motrice + remorgue dénomméss "matériel
vert") ne sert plus actusllement gu'en secours ou lora de
courses difficiles; le metin aprke de fortes chutes de
nalge 3 sa lentaur l'empéchs an effet de s'intdgrer tans
ls trafip des véhicules modernes, ce qui an limits l'em-
plﬂiu

Fig. 2 - Motrice série 700 {typs unifié suisse)

L.'équipement électrigue des vahicules modernss est & cone-
tacteurs ¢lactropneumatiques & commande par padale, tan-
dls que pour 1'ancien metérisl, le contrdleur direct est
évidemment toujours employé. be frailnage ast du typs rhéo-
statigue et pneumatlgque “Charmilles"  ls matérisl moderna
nsomporte la frainege par petins slectromagnétigues pour
las errdts d'urgance.

2) Trallsybus

Lo rdseau de trolloyhus constitus la principale infrastruc-
ture dlectrigue de la CGTE. En raison de son trafic res-
pectable, la parc eet essez impertent 86 unitds.

.
H

Son examen 1llustra trés bien 1'évolution de ce moyen de
transport j du petlt véhiculs & faible puissance construit
pendant la guerre, on accdde en 19689.60 au véhicula tras
souple, confortable et puissent (série 861-878, 200 ch}
aptp 2 tirer une remorgue. 1965 vit 1'apparition du véhi-
cule & grande capacitd {21 véhicules articulds de 260 ch)
Pour tes deux derniers types de véhicules, accdlération,
décéldration et freinage sont régulés slectroniquement, ce
qui permet dfaugmenter le confort des voyageurs en suppri-
mant les A~coups de marche, indvitsbles avec les dguipe-
mants traditionnels.

3) Autobus

Leur parc constitue 3 lul seul la majorité de Y'effectif
de la compagnie.

Icl entore, 1'évolution = été progressive ot 1'on trouve
dens les types de matériel en ssrvice toute 1l'dvclution de
1'autobua de 1937 & nos jours.

Les véhicules construits depuls 1958 sont dguinds de la
transmission automatigue "Diwabus" gui eat une synthiee de
la boilte de viteases mutomatique normale et du convertis-
seur de couple, '

Fig. 3 {page ci-contra) - Plan du rdeeau des transports publics genevaois (CGTE)(lignes urbaines et suburbaines

F1g. & (ci~dessous) - Partie centrale du réseau urbain de la CGTE
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La dernisdre livraison de matériel roulant est en vole d'a=-
chivement. L¥industrie sulsse étapt, dans ce domaire, occu-
péa pour deux ans, la compagnie s‘aat tournde vers les pays
de 1'AELE pour la fabrication de ses nouveaux véhicules :
24 autobus de construction anglo-canoise (sdrde 441-452),
Moteur, essisux et freins sont de fabrication "Leyland",
tandis gue les carrosseries, conmiruites en métal léger se-
ion 1ea principes et sous licence "Alu~Sulsse®™, viennsnt
de chez DAB 3 Silkeberg (Danamark).

Careetdristiques principalss de ce pouvesu védhicule :

- mgteur s 11,1 litres, 188 ch DIN & 2200 t/mn

- direction ZF essistde

= Prein pneumetique & double clrcuit

~ ralentisseur 4lectriqus "Telma", commandé par la pé-
dalis de frain

« gonvertisseur "Diwabus” & une seuls vitease AY

~ 3 portes de 1,20 m dtouverture & bords senaibles, mu-
nis de pressostats CGTE

Infrastructure

1) Voie de tramways

A la-sulte de la décision de maintenir l'exploitation par
tramueys de la ligne 12, la compagnie a procédé mu ddpla=-
vemant 8t au renouvellement de la voie sur de grandes segw-
tions, nptamment dans les"rues basses" de la ville. Ces
ruez sont en sens unigue st le dsuxidme voile est reportde
contre le trottoir de gauche, vu dans le sens de la circu-
lation gdnérale.

La nouvslla vole st poséde sur daliss an béton aana gou-
pona d'anecrege suivant la technigue moderne en vigueur sur
tous les réasaux sulsses, notamment & Zurilch. Afip de di-
minuar le bruilt de roulement des convois, des semeiles iso-
lantes sont intercaldes entre le rail et les plots Bn bé-
ton. Les rails sont recouverts latdralement de bandas de
caoutchouc plastifié pour renforcer encore i'isolation
phenlque,

2} Ligne adrienne

Flle est de fabrication "Kummler & Mattar®. Sa partlcula—
rité eet d'&tre suspendus souplement par rapport aux hau-
bans ds Fixation, au moyen de deux patits cébles reliés &
la griffe de maintien du fil de contact.

Cette particularitd, sssecide 3 la disposition en zig-zag,
réduit les "poimts durs" lors du passags des parches au du
pantographe au droit des griffes at meintisnt une flache
accaptable malgrd ls phénomdne de dilatation-; il en dé-
couls, de plus, une mellleurs réception des postes de ra-
dlo st de tdlévision situds B preximitd des lignss de

- tramuays pu de trolleybus.

Rappelons gue, gréce 3 ses nombreux auéntagaa, cette ligne
agrisnne & dté adoptéa par la majoritd des rdseaux urbains
guisses.

"

Exploitation

1) Le trafig

Aprba uns légdre diminution entre 1964 et 1967, 1l ast an
augmentation, En 1969, le trafic totel a étd da 74¢02 ooo
vayageurs pépartis comms sult 3

22060 068 pour 1 ligne
30 442 00C . pour 5 lignes
21900000 pour 20.lignes

- tramuays :
~ trollaybus :
~ autobus b

Mata i1 faut tout de suite souligrner que cet accroissoment
du trafic totél eat plus fonction de l'augmentation de la
populetion du canton et des améliorations apportées au ré-
sasu {prolongements, modifications et créatians de lighea)
que de ltaugrantation iptrinségue du coefficiant d'utili-
sation des transports en .commun par habitant et perp an.
La tendance actuelle & Gendve Bat en effet A l'abandon des
trensports publics mu profit di trsnsport privé, ce qul
est la grave problaéme de toute grande ville qui ne posabde
pas de transports urbains sépards du trafic génédral et pou
vanpt de ce fait "tenir" convenablement l'horaire. lLes ta=~-
bleaux fig.5 et 6 illustrent bisn lea conséguencea de cas
difficultés. o .

a) Evolution de 1965 3 1970

Annda Population du canton Nombre de km.vdhicules
1965 293 700 9531 000
1566 30t 700 9 340 000
1967 309 700 9 335 000
1568 316 600 9 385 DOD
1969 324 200 9580 000
1970 336 500 10172 00G

b} Parpours par tvpe de véhicules an 1970

motrices 1232 400

Tramwaya { ramerquas 734 800
parceurs de servics 2 000

t une calsee 2 588 200

Trollaybus { articulds 868 500
Autob vdhiculas mateurs 4 465 300
utobus remorguas 273 000

Prestations de services par autres enbtrepr. 8 300
TOTAL km.véhicules 10172 50C

¥1g.5 - Parcouras du parc de la CGTE

Nb annusl de
dép1t® par hab

Nombre annual

Annde | Population du canton de voyageurs

1966 301 700 73 732 300 244
1967 309 700 73 251 0DG 237
1968 316 600 73918 200 233
1969 324 200 74 402 (100 230
1970 336 500

Syr 1e rdeeau suburbain, dit "de campagne®,

Fig. 6 - Evolution du trafic

2) Evolutien vers upe_prioritd aux transports publics

Afin de sortir du cercls infernal dans lsquel se trouvent
anfermds les transports urbains la CGTE, en accord avee
les pouvoirs publics, e décidd de cdonner progressivement
la priorité de circulation & ses véhicules par la création
de bandes réservées sur les parties de ligne les plus en-
gorodes aux heures da pointe. Il y a actuellement guatre
bandes résarvéss aux aubobus et aux trolleybus, auxquellaes
11 feut ajoutsr la volse du tremway n® 12 remontent le sens
unique des russ bassas. ’

K certainss interssctions, les véhicules peuvent attaindre
le feu saps attendre plusieurs ¢ycles par une bande rdaer=

| vée d'une centaine da m&tres, Enfin, un petit signal (en

usage sur de nombreux réseaux de iramways modernse suro-
péens), présentant un trait horizontal pour 1arrét et un
trait vertical pour la voie libre, permet au wvéhicule de
démarrer avant le flot automobile, par une phase spdciale.

3) La_tarification

‘Sur le réseau urbain le tarif est unigue, sans possibilits

de correspondance ; le billet sst valable 60 minutes. Le
mise en "self-sarvica” du rdseau se termina actuellement.
On entepd par "self-service" la possipilitd d'achat at d'o-
blitération du titre oe transport par le voyageur lui-méme
4 un eppareil distributeur situg & chaqun arrét., Cotte so-
luticn a permis 3 de nombreux réssaux suisses de supprimer
le receveur et de libdrer le conducteur das soucis de per-
ception tout en accélérant’ la rotation das véhicules. I1
va gans dire que des contrflss par sondage sont nécessal-
res, ot gue les contreverants se voient inf'liger uns lour-
de amends. A Gendva, les usagers semblent s'8tre parfaite=-
ment adaptés 4 ce systéme qui nécessite vne certaine "ddu~
cation™ ; cette innovation oblipe en effat les usagers &
toujours poaséder une certmaine quantitdé de petite monnale.

Ce pwtit inconvénisnt eet toutefois supprimé lorsque 1'en -

utilise les carnets & prix rdduit ou les divers abonne-
menta, ’

las tarifs ap-
pliqués apnt fonctlon de la distance percourus, par texae
tion kilométrique. Vente, contrdle et oblitdration dea ti-
tres de transport sont effactués par le conducteur. Il
rn'ast pas envisagé de modifier ce systdma dana ‘1l'avenir.

La figure indique les diverses poasihilitéa do la tari-
fication du réseau genevois.
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a) Billets pour simple courge

Zonas Tarif Bilietes & 1'unité [ Billets de carnat®
" norcmal - G450 0,388
urbaine | cauit 0,30 0,231
de 0,40 & 2,20 (par
AMDanne norme 1 tranchas de 0,20) non valables
£ampagn rédult | 98 0,20 3 1,20 (par an gampagne
tranchesz de [1,20)
# Prix des carpets - tarif normal, 16 billets : 6,20 F§
tarif rdduit, 16 billsts 2 3,70 FS

b) Abonnemsnts (valables tous lea Jours
pour un nombra de courses illimitd)

Réseau entier | Réssau urbain
1 an 450 = 350, -

Adult :

bltes 4y ois 45w 36y em
2 périodes dtune heure par c
Jour (prix au mois) 22,50 17,50
Jaunze jusqutd 20 aps )
{prix su mois) 30y 23,50

Fig.7 = Tarification de 1a CGTE, an fraﬁcs suisses {1)

la posaibilité de pratlquer les correspondances avec le
billet acheté & 1l'unité ou provenant d'un carnet n'asst pas
envisagde actuellement, Toutefols les appareils diatribu-~
teurs-oblitérateurs ont été congue A cet effet. Sipnalona
que les carnets et dss abonpements dtun jour sont en vente
chez las marghands de jourreux ainsi qufaux bureaux prin-
cipsux de la compagnia, aux carrafours impnrtanta (Rive,
Cornavin, stc..

4) la traction électrigue et ses problidmes

lime queation délicate s'est souvent posde 2 la CGTE 3 do~
vait-on conserver la traction dlectrigue, compte tenu da
sep nombreusss sarvitudes ?

En déplt des quelques inconvénients gufelle prdsents (ri-
giditd des itinéraires, néceasitd de maintenir on alerte
des dquipes prétes & inptervenir on ces d'incident (rupturae
da 1a ligne.sérienne par exemple)}, il & 4té reconnu qus la
tragtion dlectrigue epportait de nombraux avantages :

~ confort et souplesse de fonctionnement supdricura a la
traotion thermigque 3
= Ponctdonnement exemph de Pumées et de.pollutions ainsi
gquifune utillestion rationnelle de l'énergie & lorsgu'un
véhicule e'arzéte dans le trafic, Il ne consomme au-
eupe énergie da traction ;
~ mailloure aptitude dea vdhicules électriquea a gravir
on charge las russ en pente, mins loquu'ila tirent
une remorquaou sont erticulds.
.= prix de-1'énergle élsctrique plus bag qus calui des
. earburants, et vtilisation d’una source d'énargia na=
,tiunala. :

Au vu da ces arguments, 1w CGTE a décldd de conserver son
réeeau de trolleybus et sa dernidre ligne de tramways (&

'exception de la ligne de trollaybus ne 4, aupprimés is

15 ‘Pdurier 1571).

La principe do la modernisetion dtant ﬁccabté,_un trolley=-

bue unifld sst & L'dtude, Il en est oo méme pour le rencu-

vél}ament'du parc ds tramuways, dont ltamortisseman:i se gi=
tus vers 1980. Nous ne menguerons pas d'informer 1as lege -
taqra du ”FDRum" sur l'évnlutinn da cea prnjata. )

Situation f‘inanciére de la [:GTE

1) Lé dapiolt

Pour l'snnds 1973, lea ddpenses prévues pour l'exercice
ddpassalent les rocettes d'environ 8 milliona de FS. En
réelitd le déricit sere inPérisur & ce chiffre, sans doute
sux alentours da 6 millisne, I1 fayt toutefols préciesr
‘que l'accroissemant des. chergaa de psrsonnsl, l'amortlsse-
- mant d'un matdriel parfols coftteux {un trollaybus articuld
de 1966 colitait b 1'époqus 450 DDOFS), 1'obligation pour

(1) = 1 FS 21,28 FF

la compegnie d'utiliser du matdriel anclen (donp d'entre-
tien coQtoux) & la sulte du refus de la ville d'accerder
gortalns crédits (do 1960 2 1954), enfin {at aurtout) le
ralenkiscomant da 1'exploitation dl & 1'asccrolasemant du
trafic automebile urbaln, sont pour beaucoup dans cet ime-
portant déflcit. Pourtant; grfice sux diverses mesurse prie
aos ces darnlora tempa (aﬁlf~saruica, bandes résapvden,ré-
novation at renouvellewont du matdrisl roulant, sugmenta.-
tion dev fréquencas sur les lignes, ete...), on peut penser
gue les rdsultats d'exploitation Iront en s'amdliorent.

2} Uns forme dfaction commerclale

line expérience intéressanta a dté tontds & la vellle des
fétes de fin d'snnde 1970 § pour libdrer le contre de la
ville de ses encombraments, l'utilisation des transports
an commun avail détd enccuragée per ls "Trads. Club", grou-
pament de commargants genevelis, sn rendant la rdseau grae
tult de 20 h A 22130 loe 18 et 21-12-70 ; jusqu'h cottas
heura les megasins avaient ey le droit de pralonger leur
auvertura, Les rgsultate de cetts initiative furent tras
encauregeants pour le groupsment promoteur de 1l'idée slnsi
gue pour 1les explcitants ; l'occupation des véhiculas
snviron les deux tiers de la capacitd - prouva, une fais
de plus, gue lorsque la tranaport urbain offre capacitd ot
fréquences importantes, la glisntéle habituolls est sncore
plus disposde & L'utiliser (gratuité du réseau mise & part).

Euolutionpfésenteeﬂ:perspectivas dfavenir

" Courant 31971

1) Réalisations en gaurg

La CGTE décidée a garder au Lransport urhaLn aa placo,
poursuit le développament du rdseau : parmi les rdalisa-
tions les plus récentes, on noteors la erdation de la ligne
n°® 14 de grande ceinture reliant Carouge 2 la place das
Mations (ONU) ; cette dernizre ligne facilite les dédplace-
ments ankre les guartiers périphériguess Il Taul citor
égeioment le prolengement de la ligne G jusqu'au chemin du
Petit Bel<Air et de la ligne X Cornavin - Meyrin - CERN au
village da St-fienis, en France (ﬂln)

‘Depuiz Février 1971 l'exploitation de la ligne de trollay—

bus p® 4 est assurds per sutobus en raison de dsviations

"pour travaux. On ne peut dire si Y'expleitation par trol-

loybus sera reprise apréa achdvement, mais 12 ligne adrione
no sere conservde jusqu'd ce qufune décision soit prise.

En octobre 1970 una nouvelle boucle de retournement de la
ligne de tramways n° 12 & 4té¢ mise en serviee pour affoc-
tuer des courses partielles, en hsuros de pointe, entre la
place des Augustins st la gare dos Eaux-Vives, ainsi que

des "remises » l'heure" de véhicules roterdds.

lLa ligne d= trolléybus- 3/33 sera prochainement prolanqéa
Jusqu'd la rus des Creta de. Champel, ‘non loin de la Cité

‘Universitairs.

la mise en self-gsrvice du rdseau urbain con--
cernera les lignes 4 et 7, achevant llopdration de conver- .
sion. Le développement progressif des bandes résorvéos cat
acguis, s=sule mesurs officace pour garder unse viteasa com=
marciale acceptable. .

" Enfin, ‘au polnt de vue éguipement, de nouvelles installa~

tlons, au dépat de la "Jonction®, améliorsront ‘le rende~
ment de ‘1'entretien du matdriel rpulant. Les hallea an .
construction comprondront trois chaines de lavage.pour les
véhicules routisra, des postes .de remplissage rapide de
carburant, un atelier do peinturs pour tous les véhicules

“(y compris ‘les tramways), &nfin un local pour les dquipss

voias ot lignue aérisnpmes.

2) Réallsatinna futures -

Oapuis de nombreusss années la tigre de tramwaya ne 12
fpse un. problame ddlicat au passage des rues ditea "basses"
du-centre, sn raison. du-trafic automobila. II- y & défi
plusicurs anndea, un projet de aouterrain nvait até établi.
Mais la rentabllitd d'une teile spiration s'est immddiate-
mont révélée probldmatigus du. falt gu'une 'seule ligne l'am-
pruntoralt. D'autre park, le schdma Jirectour de l'urbam
niame de’ Gendwve prévoit l'abandon futur des russ du centra
aux plétone et aux transports urbainz. Dars cea conditions,
la construction d'un aouterraln pardrait uh| . grande partia
de aon intdrét. )
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Nous noterons encore un prajet de prolengemenk da la llgne
12 de Carouge & Plan-les-Ouates sur 1'itindraire do 1'au-~
tobus D allant vers St-Julien. L3 sBncore, la compagnie dé-
cidera 8i ce prolongement doit voir le jour, en fenctlion
de 1'évolution du trafic st des posaibilitds d'inveatisse-
ment .

Conclusion

5til nous 4teit permis de porter quolgues apprdciations
aprds cette étude sur le rédseau gsnevois, nous ne pourri-
onas qus conolure, entre guelgues faiblesses et d'incontes~
tables qualitds, & un bilan nsttemant positif.

Considérd du point de wue de l'usager, l'irrégularitd das
circulations aux heuras de poinkte est, comme dans toutes
les vllles ol 1a circulation automebile atteint des limi-
tes lnacceptables, durament ressantis.

L'état d'entretien de certains véhicules wst parfois in-
auffisant mais il faut recannaitre nue, jusqu'd présent,

~ les installations de 1'unique dépbt de la compagnie ne fa=
cilitent gudre les opdrations d'entretien. Caes inconvé=
nients devraient disparaitre avec la mise an service des
nouveaux ateliers cités plus haut.

L*impossibilité de pratiguer les correspondances avec les
billets de simple course est un inconvénlent pour les vo-
yageurs qui ont & changer de ligne. Le création d'un "bil-
let de sorrespondance", ds prix plus élevé (0,70 FS par
_exemple), dviterait de faire payer deux et méme trois fois
le hillet simpls, ce qui détourne certalnement du trans-
port public une partis de la clientdle.

fe réseau préesente par contre les avantazges fondamentaux
ds toute société de transport en commun gui 2 la notion de
sarvice public :

=- fréquences trds rapprochées, sur 1ls réseac urbain no-
tammant : de 15 & 6 mpn sulvant les ligmos, et méme 3
mn avee les circulations supplémentaires (ligne n°12)

~ présance, & chague arrBt, d'une feuille horaire indi-
quant pour chaque 1igne la fréguence des circulations

- publication d'un petit livret horaire, vandu 0,50 FS,
dopnant la totelitd des circulations de la CGTE, les
horaires das lignes CFF proches et dea lignes de cars
privés rdgionaux (entre autres, Régie des Transparts
de 1'Ain, SAT pour la ligne Annemasse-Sixt, eto..).

Do plys, gréce A une politique rdaliste, le maintien de la
traction dlsctrique est un argument commercial (an plua
des avantages cités plus haut) eugusl le voyagour n'est
pas insensible : au confort du trolleybus s'ajoute la ca-
pacité dy tremway (qui transporte 60 000 personnes/ jour sur
une seule ligne, soit environ le tiers du réseeu).

Nous ifllustrerons cette affirmeation par l'exemple suivant :
de granda travaux prévus dens le centro de Fribourg com=-
promettant le sort des trolleybus, les habitants de le
ville, consclonts da la perts de gqualité du transport pu-
blic qui résulterait de la mutation du réseau en autobua,
ont obtenu ltorganieation d'un référendum qui a prouvd
I'attachement dus usagers & ce mode do transport qu'ils
ont jugd 2 juste titre "hyglénique, soupls, confortabls,
silencieux...”

* »

A la lumitre des nombreux agpects positifs gue nous awvons
sssayd de montrer dans cetts étude (aspects gqu'iliserait
agréeble de retrouver plus spuvent dans nombre des réseaux
frangaia), nous guitterons l'exploitation geneveoise sur
une impression d'optimisme car, fece au basoin toujours
crolssant de transports en commun dans le canton de Gendve,
nous ne doutons pas gue la CGTE ne poursuive la mission
guil lui est confide, le promobion des transports urbains.

Francis DU PAN
février 191

Nd 1R« Npus tenons 2 remercier M. H. WERZ, directeur de
la CGTE, at M. G. REUSSE, chef dfexploitation, dont 1l'ai-
mablie collaboration a permis la rédaction de cette étude
sur le réseau.

LE TABLEAU D'HORREUR DU "FORUM”

Cotts revue n'a naturellement pas la prétention d'étre sa~
tirigue st nous n'entsndona pas nous disputer la clisnthle
deg aexcellents confrdres qui fustigent les moeurs de notre
temps. Néanmoine pensons-nous qu'il ne faut pas résister
au plaisir innocent de publiar, & l'occasion, quelques
"perlas® ayant trait aux sujsts gul nous intdressent lors-

‘qu'sllss tombent dee ldvres ou de la plume da personnalités

“dont on peut. penser:qu'elles ont guelque Influence ou au-
toritd en la matisre. Nos lecteurs suivront certzinement
le consell de Beaumarchais : "D&pE&chons-nous d'en rirs de
crainte d'8ire obligde d'en pleurar™.. : : :

l.e premier inscrit & ce tableau,et méritant d'emblée la
- plus haute distinction, est M. Louis Pradel, présidant de
la. commupautd urbaine et meire de Lyeon, qui, curisusemsnt

interrogd sur ce qu'il ferait s'il Gtait maire de Grenobls:

ou de Saint—tt;anne,-a.répundu-de lz facon suivante, gue
nous cltone in_axtenso-("La Progr&s de -Lyon", 3-3-71)

"Pour Grencble, 11 y 8 un centra directionnel & réaliser =-
metast ce qul, du restas, sst au programme de M. Dubedout =
"dana ce qul correspond & Ia Part«Disu de.lyon, qul sst lo
"quartier Villenouve, seuf erreur. ds ma part. Pula ensuitg
"gyjdemment, la rdnavation du centre-vilie, comme ¢'ast le
"cae & Lyon et aussl dans toutes les autres villes.’ S

"Il faut rdnover et je pense gue clast égélamant son pro-

“gremme de rénovation des visux quartiers ; jo no dis pas
"."daa quartiers. historiques, mais des vieux guartiers vé-
Mtustes, comme il en existe, hdlas | trop dana notra-pays

"at méme dans le monde entier.

"t puis je pense aussi gua, comme A Lyon, il leur fau-
"drait & Grendble des autoroutes vrbalnes, ce que nous ap=-
"polons les "LY" 2 Lyon, nous en svons dix. Evidemment, i1
“ntan faut peut-Btre pas dix & Grenoble, zompis tenu qua
“la superficie n'est pas la méme. Je crois qu'il faudreit
feag auboroutes de liaisons urbaines, pour permetirae aux
“autcmobilistes d'entrer ou de sortir aisément de Grenobls.
“i Saint-ftienne, je supprimersis les tramways, premidre
"chose. J8 ne peux plus "encaisger" - excusez-moi 1'sxpras-
"sion = qu'il y ait encore des tramweys parce gu'ils para-
"iysapt la circulation puisqu'ils ont upe priorité que les
"automebilistes n'ont pes st, par conséquent, on n'a pas

M"lg droit de les doubler. Comms vous le sevez, i1ls ont une

"nriorité ebsolus, Et je pense gue c'est démodé d'avoir

"encore des tramways.

"Ehfin..édr_ie plan sportif, je trouve que la stade de
"Saint~Etienne. n'est pas -digne de eon dgquipe qui, elle, au
"contraire, est sonsationnells, Il faudrait faire sgrandir

"lg atade, ls maderniser, st surtout les parkings, qul "

"sont pratiquement inexistants. Quand il'y & un match QL=
*Saint-Etienns, on est ohligd de stationner dans les "dque-
"yilles®comme on dit B Lyon et & Saint-ftisnne.: Aussi fe
“ferais dea parkings et surtout des eccds car 11 faul trbs,
“trda longtemps pour sortir. Voilx ce que je fermis si j'd-
“taias maire de Saint-Etisnne”.

Doulos habent et non videbunt....
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