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Circulation a Genéve:
infarctus en vue?

professeur Bovy, de I'EPFL, dans un exposé présenté récemment & ["Union

des villes suisses: I'augmentation inexorable du trafic urbain conduit & la
paralysie. En effet, le taux de croissance de la circulation automobile est prati-
quement insensibie & la démographie ou a fa tonjoncture. Quand on connalt la
situation actuelle & Gen@ve, on ne saurait guére mettre en doute cette prévision.
A moins que...

I a ville du bout du lac ne saurait échapper & {'évolution annancée par le

A moins que I'on n'assiste & un transfert massif du trafic privé vers les trans-

ports pubtics, notamment en ¢e qui cencerne les déplacements des pendulaires,
ce qui ne saurait &tre le cas sans une importante amélioration quantitative et
qualitative des transperts publics. Non que les Transports publics genevois (TPG)
aient failli a fa mission qui leur a été assignée lors de leur création: leurs presta-
tions se sont développées de fagon spectaculaire ces derniéres années, tant en
ce qui concerne le réseau que le matériel roulant ou I'information; ce qui leur
mangue encore Jargement c'est Uinfrastructure apte & répondre aux défis qui
s'annoncent. Un sort qu'ils partagent avec nombre d'entreprises de transport
urbain.

‘Dans son analyse, le professeur Bovy met le doigt sur les entraves intolérables

auxguelles se heurtent aujourd’hui les grands projets d'utilité publique, dont font
partia les réseaux de transports publics de demain: 'extréme lourdeur des pro-
cédures retarde tant les réalisations gue méme e cadre juridique a le temps
d'évoluer au point de remettre largement en cause les projets — pour g pas par-
ler de I'évolution des besoins, des moyens technigues et des cofifs. La construc-
tion d'une ligne de tram de 3 km aura demandé & Genéve des années de tergi-
versations (et des kilos de documents, dont un rapport «définitif» datant de
décembre 1990...) jusqu'au premier coup de piache, a I'été 1993, et encore prés
d'un an et demi jusqu'a la mise en service & 'automne 1994, Qr le réseau de
fram proposé pour I'horizon 2000-2005 prévoit encore deux autres nouvelles
lignes! '

C'est pourguoi nous donnans la parote dans ce numéro au conseiller d'Etat
Bernard Ziegler, président des TPG, qui plaide de facon convaincante pour gue
ce soient les lignes directrices d’un réseau qui soient soumises au législatif, et
non chague métre de ce réseau.

Pour illustrer les résultats d'une approche pragmatigue et velontariste de la poli-
tique des transports urbains, nous présentons |'sxemple de la ville allemande de
Fribourg-en-Brisgau, qui a su tirer parti de fagon optimale des possibilités
offertes par le tram. Nous montrons également comment mettre les ressources
de I'magination au service des usagers: & Karlsruhe, en mettant le tram au vert
— ¢'est-a-dire en en rendant 'utilisation plus attrayante — on a multiplié par
quatre le nombre de voyageurs. Qu'avons-nous 2 faire d'exemples atlemands?
if me paraft utiie, dans une situation aussi urgente qus celle de Genave, de cher-
cher l'inspiration 13 ol ie succds st venu récompenser les initiatives les plus
intelligentes.
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Iransports publics urbains:
le point de vue d’'un magistrat

N Par Bernard Ziegler,
] Canseiller d'Ftat,
2 Frésident
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enive vient d'obtenir de I'Offi-

ce fédéral des transports 'ap-

probation des plans de cons-
truction de la ligne 13, une nouvelle
brariche de tramway partant de la
gare Cornavin pour se greffer, au
rond-point de Plainpalais, sur I'unique
ligng 12, rescapée de ce qui &tait
dans les années 20 le plus grand ré-
seau de tram d'Europe. Cet événe-
ment, comme e vote le 12 février, par
le Grand Conseil, d'une nouvelle loi
sur le réseau des transports publics,
margue s$ans doute un fournant aprés
dix ans de targiversations autour de fa
eroix ferroviairer, puis du métro au-
tomatique léger.
Les études sont sans doute fasci-
nantes pour les techniciens, mais pour
le magistrat, ce qui compte, ce sont
les réalisations. Genéve tend a illus-
trer que le mieux est souvent I'ennemi
du bien, car tant que I'on Gtudie des
variantes, on ne pose pas [e premier
meétre de voie. £t la ligne 13 a été
I'occasion du réapprentissags de pro-
cédures dont les Genevois avaient
perdu I'habitude: demands de conces-
sion fédérale, demande d'approbation
fédérale des plans, avec le cortége
d'études d'impact et de séances de
conciliation que cefa implique.
Cela améne directement & se poser la
guestion de I'adéguation des procé-
dures juridiques et politiques, voire
des mades de financement, avec les
ouvrages & construire. || m'apparaft
que des modalités conguss pour des
ohjets ponctuels (un batiment} ou cu-
mulatifs {les étapes successives d'un
hopital ou d’'une grande école, voire le
réseau routier — car toute extension
ou modification n'en touche qu'une in-
fime partie) ne sont pas adaptées &
une infrastructure en réseau a établir
pratiguement de toutes piéces.
It me parglt clair que ni le réseau au-
toroutier en 1960, ni Aad 2000, ni
méme les nouvelles liaisons ferro-
viaires alpinas n'auraient pu voir lg
jour si, plutht que d'Btre présentés
comme un tout, un acte politique
d'envergure, ils avaient dit 8tre pré-
sentés par le petit bout de la torgnat-
te, soit un premier trongon, puis un
dauxieme, etc.
C'est particulidrement évident pour
Gendve, ol le cheix qui se dégage,

pour I'ossature principale du réseau,
gst une combinaison de différents
modes:

— une épine dorsale de métro auto-
matique léger sur I'axe principal
(souterrain au centre, en surface
ou agrien & I'extérieur), susceptible
d'extensions régionales transfron-
taliéres vers I'Ain et la Haute-
Savoie, en utilisant des couloirs
SNCF existants si les Frangais le
sounaitent;

— des compiéments importanis de
lignes de framway en surface.

Toute cohérence est en effet mise en
questicn si I'un des volets n'est pas
réalisé; c'est particuliérement évident
pour le métro automatique léger qui
n'a pas de sens trongon par trongan,
mais seulemant comme ligne d'en-
semble ou en fonction de son articula-
tion avec le reste du réseau.

C'est ce qui m'a amené & proposar,
dans la nouvelle loi sur le réseau des
transports publics, ds déroger aux
pracédures usuelles pour arriver aux
medalités suivantes:

— lLe vote par le pouvoir législatif
d'un plan général du réseau de
base, figurant las lignes de métro
automatigue et de tramway a
metire en place & un horizon réa-
liste; toute modification ou exten-
sion du réseau est soumise & g
méme procédure: c'est la décision
politique, susceptible ds référen-
dum, dafinissant un cadre pour un
certain nombre d'années.

— La délégation complate gu pouvoir
axécutif de la réalisation de ce ré-

seau; cela n'exchut bien sdr ni 'in-
formation périedique, ni méme lg
contréile au travers de i‘examen du
budget ou des comptes rendus an-
nuels, mais cela clarifi le réle res-
pectif des uns et des autres.

— La possibilité laissée & {'exécutif
de déléguer lui-méme cette réali-

sation & un maftre d'csuvre privé,

selon des modalitds qui ont par
exemple fait leurs preuves dans
des agglomérations  francaises
{une premiére apprache fort inté-
ressante a &té réalisée par un
groupement ad hoc d'ingénieurs et
de financiers, franspofinance).

— Un financement qui serait assuré —
a cOté d'une source fédérale qui
reste encore & développer passa-
blement an matigre de transport
d’agglomération — non par des lois
d'investissement {car l'instrument
de la décision politique, c'est fe
plan du réseau suscaptible de réié-
rendum facultatif), mais par le bud-
get lui-méme, éventuellement en
créant une contribution payée par
les entreprises sur leur masse sa-
lariale et dont le produit serait
affecté au développement des
transports publics,

Telles sont les quelques idées qui
doivent permettre de concilier la co-
hérence d'un réseau, la clarté d'un
mode de décision donnant fout son
sens au choix palitigus et & la démo-
cratie directe {mais évitant les inter-
férences avec la réalisation) et le
traitement rationnel de la mise en
teuvre dans ung optigue de partena-
riat public/privé,
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L'évolution récente des TPG

C'est de 1947 déja que datent les pre-
miers projets — on devrait dire les pre-
migres velléités — de modernisation
de la vénérable Compagnie genevoise
des tramways électrigues (CGTE/, qui
bénéficiait d'une concession arrivant
3 échéance en 1951 seulement. Il fal-
lut toutefois attendre 1967 pour que
I'Etat songe sérieusement a un chan-
gement de structure et a une moderni-
sation de la CGTE, puis 1975 pour que
soit votée la premiére loi sur les
transports publics permettant |'étati-
sation de la compagnie et allant
méme jusqu'a accorder aux transports
publics {en deuxiéme lecture, il est
vrai) la priorité sur les autres modes
de transports «lorsque I'intérét géné-
ral le commandes. Les Transporls pu-
blics genevois (TPG) pouvatent alors

*
s

naitre des cendres de la CGTE, en dé-
cembre 1576.

Comment cetie dernigre avait-glle

gvolué entre-temps? Sur les 73 km de
son részau urbain ne subsistaient que
deux lignes de tram, réduites & 12 km;
le reste, comme les 120 km du réseau
rural, était expioité par trolieybus ou
autabus. Cette évolution ne répondant
gudre 4 des analyses a long terme, un
plan directeur des transports, élaboré
en 1975, se pencha notamment sur
les orientations & donner aux TPG, en
examinant la réorganisation du réseau
existant, avec notamment pour abjec-
1if de faciliter aux Genevois I'utilisa-
tion des transports publics, et l'exten-
sian du recours au tram.

En 1969, la disparition de la ligne 1 -
dite de Ceinture —, malgré son tracé

el

optimal entiérement & double voie et
sa capacité de distribution du trafic
sur les autres lignes du réseau, faisait
de la ligne 12 la derniere 3 étre ex-
nloitée par tramway, mais accueillant
un guart de I'ensemble du trafic des
TPG. Le matériel roulant obsoléte,
bruyant et peu confartable ne consti-
tuait gudre un argument pour la future
extension du réseau de tramway.

Larrivée das 1987 de 46 nouvelles
matrices arficulées Dlwag-Vevey a
plancher surbaissé (qui ont fait &cole
dans toute |'Europe) & complétement
modifié I'image du tram pour les usa-
gers: accds aisé, aménagement inté-
rieur moderns, capacité élevée, silen-
ce et confort de roulement, autant
d’atouts qui ont contribué, & Gendve,
& ouvrir un nouvel horizon gux trams.
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PLAN DU RESEAU DE METRO ET
DE TRAMWAY A L'HORIZON 2005
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{image du tram quf a longtemps subsisté & Genéve: des véhicules lents,

%

bruyants et inconfortables pour les voyageurs (en haut), antagonistes
pour fes atitres utilisateurs de la voie publique (en bas)
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Aussi a-t-il été possible d'envisager,
dés le début des années 90, I'exten-
sion du réseau de tram, en attendant
le futur métro automatique 1éger de
I'aube du XX[e sigcle.

La construction d'un nouveau sigge
central des TPG au Bachet-de-Pasay
{1984-1992), abritant 'administration
et comprenant des ateliers modernes
d'entretien du matériel roulant, ac-
compagnée de la prolongation de la
ligne 12 jusqu'au necuvel emplace-
ment, documente le renouveau voulu
lors de la création des TPG.

Sur le plan politique, on notera en
1971 une initiative populaire deman-
dant fa réorganisation et le déve-
loppement des transports publics a
(Genéve, conduisant & la loi de 1975
déja mentionnés, et Iacceptaticn
par le Grand Consail genevois, le
12 février dernier, de la nauvelle loi
sur {e réseau des transports publics,
dont le conseiller d'Etat Bernard
Ziegler s'est fait |'avocat dans le pré-
sent numéra. Ce vote laisse désor-
mais le champ libre & la rézlisation de
ia ligne 13.

Le nouveau centre administratif ot technique
du Bachet-de-Pesay

Voyageurs transportés 1982-1991

105 msessrrammrrmney :
e
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L'8volution dur nombre des voyageurs transportds par les TPG durant les dix derniéres anndes
refiete I'amélioration de Ia qualité des prestations

La ligne 13

dans le futur réseau de fram

Parmi ies différentes solutions énu-
mérées par le Rapport sur 'étude du
réseau des transports publics a I'hori-
zon 2000-2005, |e choix s'est porté sur
la combinaison d'un réseau de quatre
lignes de tram (dent la ligne 12 exis-
tante Moillesulaz-Bachet-de-Pesay} et
d'un méiro automatique léger sur
I'axe est-guest.

La iigne 13, reliant le Bachet-de-Pesay
a la gare Cornavin, représente le pre-
mier pas dans fa réalisation de ce ré-
seau combing. Sur les trois-quarts de
sa longueur, elle utilisera les voies de
la ligne 12, de sorte gue l'investisse-
ment consenti est modeste: 35 mil-
lions de francs. Sur ce montant, 12
millions sont affectés a la construc-
tion de linfrastructure proprement
dite, le reste étant desting & la ligne

aérienne, & I'aménagement des sta-
tions et & des travaux d'accompagne-
ment comme par exemple le déplace-
ment de conduites souterraines.

Las buts fixés sont:

— un temps de parcours de 20 mi-
nutes entrg fe Bachet-de-Pesay et
‘la gare de Cornavin

— la suppression d'une rupture de
charge a Plainpalais

— une fréquentation de 7 millions de
voyageurs par an

— une rentabilité accrue par rapport
au service par bus

— la diminution des nuisances et
I'amélioration de I'image de la ville
sur le trongon Plainpalais-Cornavin.

La réalisation de la ligne 13 marque le
début de l'extension du réseau de
tram, qui doit voir les étapes sui-
vantes:
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- prolongement ultérieur dg la ligne
13 jusqu'a |a piace des Nations

— aménagement d'une nouvelle ligne
place des Nations-les Paleties
(Grand-Lancy} par la construction
d'une antenne Plainpalais-Les Pa-
lettes

~ aménagement d'une nouvelle ligne
Les Palettes-gare des Eaux-Vives

Direction Plainpalais

J 11

Direction Cornavin
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combinant 'utilisation de I'anten-
ne ci-dessus et des voies de la
ligne 12 entre Plainpalais et les
Eaux-Vives.
On le voit, le ‘arge recours a |'uiilisa-
tion de trongons communs permet de
mettre sur pied & moindres frais un ré-
seau cohérent, accroissant considéra-
blemant la capacité de transpert, tout
en offrant aux usagers des tamps de
parcours réduits et un confort accru.
La qualité de la vie en ville aura tout &
gagner d‘une diminution correspon-
dante de la circulation privée.

Données techniques

La ligne 13 empruntera les voies de la
ligne 12 du Bachet-de-Pesay a Plain-
palais. Entre e rond-point de Plainpa-
lais et Cornavin, sur une fongueur to-
tale de 3065 m, 2300 m de voies doi-
vent étre posées (dont 1810 m en
sites propre et réservé); B stations se-

Lamdnagement des stations alnsi qu'une information claire el compléte font partie d'tne ina-
ge altrayanie des transports publics. En dix ans, les progros dvidents des TPG dans ce domai-

fie ont beaucoup comtribug & leur atlractivité

- Coupe § travers un site sensible, fe pont de la Covlouvreniére

Tramways de type TSOL ... -
pour fa:ligne Genéve = La Plaine: 7~
L'an passs, le. Cofisell.d administrati -
CFFa-ouvart yncrédide 23,55 millions de

- francs pour.{'achat.de cing Bem 4/6 desti{
- -nées & la ligne Gendve = L& Plaine

la'ligne | Plaing éléctri-.
fige en tension continug 1500V, e

Caractéristiques ™ 727t T
Longueur--- == 30m -
Tare U oAzst

Puissance continue-- 500 kW
Vitesse maximalg . 100 km/h
Nombre de places 257 - ;

assises . 66 ..

debout: 193 e
Constructeurs.. .. ACMV &t ABB
Possibilité: do marche~en unité multiple;”
groupe auxiliaire thermoélectrique pour les-
mouvements de mancewvre en gare de.Gé:.
néve sous les caténaires-du systéme CFF-
Ce type éprouvé d'dutomotrice circule déja -
sur le TSOL en douze exemplaires.

Quatre automotiices  serort nécessaires -

pour I'exploitation de la ligne a la fréquen-
ce de 30 minutes aux heures de pointe. Les

trains comprendrent deux Bem 4/6 pour la

moitié des circulations, 3 la demande de

I'Etat de Genave; qui participera avec une

redevance annuelle de.- 1,4 millian- de

francs couvrant Jes frafs d'entretien &t de.
capitaux pour deux machines. La livraison

est prévue pour Fautomne 1994, '

Le type TSOL. est sorti vainqueur de la se-

conde évaluation, car il occasionnera ies
maindres colts annugls. |l & été préféré

aux Bem 4/8 type VBK (Verkehrsbetriebe
Karisruhe), aux Bem 4/12 type RBS et aux
RBDem 4/4, B\, Bt dérivées du type NFZ
{Colibri). En cas de nécessité {développe-

ment du trafic ou eirculations directes au-

deld de Genéve) les Bem 4/6 pourront étre

transformées en Be 4/8 par adjonction

d'une troisidme caisse, apte a recevoir
I'équipement du transformateur-redresseur

permettant de circuler sous 15000 V 1624

Hz, ia puissance spécifique &tant suffisan-
te; dans ce cas, le groupe diesel-électriqus

serait dépose.

AK
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Pour te lram arret de descente exciusivement
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Cotipe & travers la station de Cornavin

Maquette des futures motrices de la ligne 13

rant aménagées, soit 3 dans chaque
Sens.

A I'aller, la ligne bifurquera de Ia rue
du Conseil-Général vers la rue de
Saussure, longera la plaine de Plain-
palais jusqu'a la place du Cirque, em-
pruntera le boulevard Georges-Faven,
le pont de la Coulouvreniére, puis la
rue des Terreatx-du-Temple et tourne-
ra autour de I'église Notre-Dame pour
s'arréter & Carnavin dans {"actuel cou-
loir des bus 1 et 6, e terminus étant
situé au bouievard James-Fazy, de-
vant le cinéma Rialto. Le retour se fait
par ce boulevard, la place |saac-Mer-
cier, le pont de la Coulouvrenigre, le
boulevard Georges-Favan, pour retrou-

ver le tracé de la ligne 12 au rond-

point de Plainpalais.

Dans un premier temps, il avait ét8
envisagé d'exploiter 1a ligne 13 avec
des motrices da méme type Be 4/6
que celles de la ligne 12, mais ne cir-
culant qu'en solo ou avec une re-
morgue 3 quatre essieux. Finalement,
le chaix s'est porté sur un type Be 4/8,
offrant 200 placas, semblable & la
nouvelle série de trams bemois, et ne

circulant qu’en solo. Les motrices de
la ligne 13 offriront un accés encore
pius aisé que les motrices ds la ligne
12, grace a un plancher ne se situant
qu'a 350 mm au-dsssus du rail. La
commands devrait parter sur huit vé-
hicules, d'un ¢odt total de 35 millions
de francs. La livraison ne devant inter-
venir qu'en 1995, I'exploitation de la
ligne 13 lors de son ouverture en 1994
se fera provisoirament en mobilisant
les dernieres réserves de matériel
roulant de la figne 12.
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Energie 2000, qu'est-ce que c’est?

Coup d’envoi

Le programme Energie 2000 est la ré-
ponse du Consell fédéral a la votation
du 23 septembre 1990, guand le
peuple et les cantons ont accepté I'ar-
ticle constitutionnel sur |'énergie et
I'Initiative en faveur d'un moratoire
nucléaire, tout en rejetant celle pour
I'abandon de I'énergie nucléaire.
U'exéeutif fédéral a clairement com-
pris ce message du souverain en fa-
veur d'une pofitique énergétiqua nou-
vells, axge sur I'utilisation économe
et rationnelle de |'énergie et le re-
cours aux agents renouvelables.

Des objectifs clairs

Dés le soir de la votation, le chef du
Département fédéral des transports,
des communications et de |'énergie,
I'actuel président de |a Confédération
Adolf Ogi, a lancé un appei & «l'armis-
tice énergétiquer. Le 27 février 1891,
le Conseil fédéral donnait le feu vert
au programme Energie 2000, avec des
ohjectifs qui représentent autant d'en-
gagements politiques; d'ici @ l'an
2000, stabiliser la consommation
d'énergies fossiles et les rejets de CO0,
au niveau de 1990, puis les réduirg;
atténuer la prograssion de la deman-
de d'électricité, puis la stabiliser; ob-
tenir des énergies renouvelables un
apport supplémentaire de 05% a la
production d'électricité et de 3% 2
celle de chaleur; accroftre, toujours
dans le méme délai, la production hy-
droélectrique de 5% et la puissance
des centrales nucléaires de 10%.

Mobiliser toutes fes forces

Multipliant fes contacts, M. Ogi a su
gagner & la cause toutes les forces po-
litiques qui comptent dans le pays.
Qutre les services fédéraux intérasses,
ce sont les cantons, les communes, les
milieux économiques, les organisa-
tions privées ot les partis gouveme-
mentaux. soit plus de 70 organismes
qui participent & cette action.

Quatre groupes d’action

{(Quatre groupes d'acticn ont été mis
sur pied; ils traitent respectivement
des combustibies, des carburants, de
I'électricité et des énergies renauve-
lables. Dirigés par des spécialistes du
secteur privé, ils sont le fer de lance

d'Energie 2000. Avec des représen-
tants de I'économie et de |'adminis-
tration, ils cherchent & lancer le plus
grand nombre possibie d'opérations
dans le sens des ohjectifs fixés; car
les pouvoirs publics devrant intervenir

d'autant moins que l'initiative privée .

se déploiera migux.

Conditions générales modifiées
Néanmoins, le Conseil fédéral a clai-
rement indigué d'emblée que les
conditions générales étatiques doi-
vent se modifier. Un premier pas a été
fait en décembra 1990, lorsque le Par-
lement a adopté |'arrété fédéral sur
I'énergie (AE}, entré en vigueur s
1er mai 1991. L'ordonnance sur I"éner-
gie a suivi le Ter mars 1992, jetant les
bases de tout un éventail de mesures
d'économies.

Les groupes de conciliation

Des groupes de conciliation ceuvrent &
la recherche de solutions consen-
suelles aux objets qui restent contro-
versés, qu'il s'agisse des forces hy-
drauliques, des lignes électriques ou
des déchets radioactifs. Ainsi, 'armis-
tice énergétiqus ne signifie pas qu’il

- ne doive y avoir gu'une opinian sur la

marche & suivre. C'est plutdt |a dispo-
nibilité au dialogue nui est demandée,
afin que les sujets de conflit soient
discutés ouvertement.

Ot en sommes-nous
ef que nous réserve l'avenir?

Deuxiéme rapport annuel

Comme en témoigne le deuxigms rap-
port annuel, du bon travail a été fait
depuis février 1991. L'organisation et
ies structures nécessaires pour réati-
ser le programme sont en place. De
nombreux projets ont i€ préparés,
les entretiens de conciliation ont com-
mencé, Ce qui manque encore, c'est
I'effet de masse.

Besoin d'agir

[l s'agit maintenant de réaliser las
programmas, plans et projets concoc-
tés, grice a un surcroit d'efforts &
tous les échelons et aux modifications
des conditions générales régissant le
marché. Il faut notamment adopter
une taxe sur e CO, ou sur I'énergia,
des conventions sur les valeurs-cibles

de consommation des appareils et des
véhicules, des tarifs équitables et des
éléments d'économie de marché pour
les énergies de réseau (planification
intégrée des ressources), ainsi que
des programmes d’investissements et
d'assainissement dans le héatiment.

Un contexte nouvea...

Tout cela n'ira pas de soi, car ['évolu-
tion" du contexie d'Energie 2000, de-
puis deux ans, n'est pas toujours au
profit du programme: moyens finan-
ciers fimités, récession, faible espair
d'un ¢hangement rapide des condi-
ticns générales étatiques, dérégle-
mentation de |'économie et menaces
de rupture de l'armistice énergéti-
que, peuvent entraver une réalisation
rapide.

... avec ses possihilités propres
Bien des raisons demeurent peurtant
ds plaider pour une réalisation accélé-
rée d'Energie 2000: en favorisant I'in-
novation et les investissements dans
des technologies d'avenir, peu gas-
pilleuses de ressources, le programme
contribuera @ relancer I'économie, a
créer des emplois et & renforcer a
compétitivité internationale des entre-
prises dans un domaine traditionnel
pour la Suisse, celui des produits de
haute gualité.

Vers une croissance durable

Dans une optique internationale,
Energie 2000 concrétise de fagon
exemplaire I'objectif d’'une croissance
durable fixé par la conférence de Rio
sur I'environnement et vise aussi a
stabiliser las rejets de €0, comme le

veut la CE. A I'échelon national, le

programme montre commeant échan-
ges et conciliation peuvent renouvelar
un débat trés polarisé, afin de remplir
le mandat regu lors du scrutin du 23
septembre 1990

Le programme Energie 2000 ne se li-
mite donc pas a guelgues objectifs
guantitatifs et & un armistice énerge-
tique avant tout verbal. Il s'agit bel et
bien de la vision d'un pays ouvert,
tourné vers |'avenir, axé sur une crois-
sance durable et capable de résoudre
ses problemes par la collaboration et
le dialegue. Nous croyons gu'ure telle
vision mérite que chacun y adhére, car
elle profite a tous.

Documentation sur le programme
Energie 2000 contre enval d'une éti-
quettz-adresse avec la mention «Do-
cuments E2000 IAS» & I'Dffice fadéral
de I'énergie, 3003 Berne.

99




TRANSPORTS PUBLICS

Par Jean-Pierre Weibel,
rédacteur en chef

© 100

- IAS N7 17 mars 1893

Intégration de lignes de tram
dans un réseau urbain

L'exemple de Fribourg-en-Brisgau

ribourg-en-Brisgau, l'une des
Ffondations des Zahringen, en
1120, est devenus aujourd'hui la
métropole d'une région entre la Forét-

Noire et ta plaine du Rhin, région dont -
la vocation est tout 3 la fois agricole, -
industrielle, commergante, touristique-

gt culturelle.
De 9090 habitants au début du siécle
dernier, sa population a passé &

48000 en 1890 pour atteindre actuel- -

lement le chiffre de 173 0G0.

Plus de la moitié d'entre eux habitent
des guartiers qui n‘existaient pas en-
care au début de notre sidcle. C'est
dize {'importance qu'y a pris le réseatl
des transports publics qui conduisent
chaque jour en ville des milliers de
personnes. Le caraciére ancien de
['urbanisme du centre de Fribourg,
groupé autour de sa cathédrale, a été
sinon préservé, du mains reconstitué
apras les terribles dégats provogues
par un bombardement en novembre
1944, Le centre ville appartenant aux
piétons, les transports publics de-
vaient v conduire leurs voyageurs
sans interférance avec la circulation
essentiellemant piétonne. Leur réussi-
te dans la fagon d'apporter leurs pres-
tations, sans préjudice pour la qualité
de la vie, est le résultat d’une volonté
politique de mettre la technigue mo-
deme au service de la collectivité. A
ce titre, la Freiburger Verkehrs AG, et
nlus particuiizrement son réseau de
tramway, fait figure d'exemple. C'est
& ce titre que nous les présentons ici.

Histoire et topographie

La ville a hérité d'una «croix routiére»
sur laguelle se concentre le trafic:
deux routes principales se croisent en
son centre &t les autres rues servent
au trafic local. Aux confing de fa plal-
ne rhénane, le relief est peu marque,
donc favorable aux transparts publics.
La gare de chemin de fer, sur la ligne
Karlsruhe-Bale, était encore hors des
murs lors de son ouverture en 1845. |}
était toutefois naturel qu'elle devint
I'un des points marguants du futur ré-
seau urbain.

C'est en 1891 que I'omnibus a traction
hippomakile fait son apparition &
Fribourg. Une premigre ligne de 5 km

relie le centre ville au faubourg de
Giinterstal, au nord. Cette destination,

- Gtape vers la montagne du Schauins-

land {qui est un peu a Fribourg ce gue
la Saléve a été aux Genevois), restera
I'un des pdints forts du réseau. Deux
autres fignes, dont une liaison est-
puest, sont bientdt mises en service.
Le sucees initial de cette initiative pri-
vée décline rapidement et 'exploita-
tion prend fin en 1894 déja.

Les pouvoirs publics sémeuvent ds
cette disparition; révisant leurs op-
tions, ils acceptent en 1898 de sub-
ventionner ung nouvelle tentative
d'exploitation d'omnibus, plus heureu-
se, celle-la. Les chiffres qui nous sont
parvenus ne mangueni pas d'intérét:
la fréquence est de 10 minutes (!) et
an une année, jes 18 chevaux avec
leurs  trois  cochers
31 000 voyageurs, parcourant 146 000
km. Quatre ans plus tard, on compte
51 000 usagers, mais la capacité du
réseau est épuisée {comme du reste
tes chevaux!).

Entre-temps, les autorités, bientdi
conscientes des insuffisances de
l'omnibus hippomabile, discutent de
son successedr, Le gaz et I'électricité
se disputent leurs faveurs!; la secan-
de I'emporte toutefois en 1897, les
accumulateurs, comme source d'éner-
gie, étant écartés au profit de la ligne
aérienne. l'année suivante voit 1a
mise en soumission d'un systéme
camplet de tramway: matériel roulant
et infrastructure, y compris dép6t, ate-
liers et production d'électricité. C'est
Siemens & Halske gui est mandaté
pour la realisation d'un réseau com-
pranant d'emhlée quatre lignes, d'une
longueur totale de 13 km, sur lequel
27 motrices circulent dés 19012, Men-
tionnons en passant que Fintention de
démalir ies tours de |a vifle, pour per-
mettre au tram de les franchir &
double voie, n'a pas &té mise a exécu-
tion: on trouve encore deux porches
sous lesquels n'existe que la simple
voie.

En 1902, on compte déja plus de 3
millions de voyageurs3, ce qui marque
le début d'un essor que la Premiére
Guerre mondiale et la crise écono-
mique des années 20 freineront

transportent”

quelgues années. De 13 km en 1901,
le réseau passera & prés-de 20 km

{6 lignes} en 1930. il sera peu a peu

complété par quatre lignes d'autobus
permettant de desservir les faubourgs
moins densément habités.

En 1938, alors que la ville comptait
103000 hahitants, on dénombrait
9.4 millians de voyageurs, mais les
recettes ne couvraient que 88,2% des
dépenses.

Aprés le sinistre entracte de la
Deuxitme Guerre mondiale, qui a
conduit 3 suspendre toute circulation
le 15 avril 1945, le trafic reprii le
26 mai 1945 sur un trongon de 800 m.
Rapidement, le réseau est reconsti-
ué, mais le matériel roulant détruit
pandant 1a guerre fait crue!lement dé-
faut, ainsi que ies pigces de rechange.
Ce n'est qu'd partir de 1951 que I'on
peut acquérir 14 motrices & deux es-
sieux, qui viennent renforcer et re-
layer un matériel datant de 1929.
Modernisation et rationalisation dés
1962, avec I'arrivée des premiéres de
72 motrices A quatre essiaux & grande
capacité, qui assureront I'essentiel du
frafic jusqu'a [acquisition en 1971 de
motrices & huit essieux. Le réseau est
redimensionné: il ne subsiste que
quatre lignes d'ung longueur iotale de
14 km. Paraliglement, le réseau de
bus s"accroit cansidérablement.

Les nouvelles motrices & huit essigux
sont unidirectionnelles, ce gui im-
alique la construction de boucles en
fin de ligne, donnant !'occcasion de
repenser les tracés. La ville compte
alors pres de 165 000 habitants; une
analyse indique que plus d'un tiers
des pendulaires utilise ou est ¢isposé
3 utiliser tes transparts publics, ce qui
justifie une attention particuliére.
'année 1972 marque un tournant, par
le déclassament de I'artére principale
(22 000 voitures par jour) en rue pié-
tonne, ol ne circulent plus que les bi-
cyclettes, les trams et les autobus,

'Rappelons que Genéve a exploité plusieurs
réseaux de tramways & vapeur de 1883 &
1911, succédant aux tramways hippemobiles
inaugurés en 18562.

Z0n peut réver: commande du réseau passee
la 8 mai 1899, mise en service le 14 octobre
1901... A comparer avec g procédure concer-
nant le ram 13 & Genéve!

3la fréquence 2 5 minutes a certainement
contribué & ce succés immédiat.
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Fig. 1. — Les étapes d'un renouveau

dont la vitesse commerciale augmen-
te, malgré une limite locale de 25
km/h (53 km/h sur fe reste du réseau,
70 km/h sur les trongons en site
propre). Non seulemsnt les craintes
des commergants de voir la vieille vil-
le désertée ne se réalisent pas, mais
la desserte par les trams et les bus
contribue & I'animation nocturne de la
cité.

La crise pétroliere de 1973 entraine
un déplacement massif — certes mo-
mentane, mais riche en ensgignement
— vers le tram, qui peut faire face 3
cet afflux,

ie développement de la ville de Fri-
bourg, dés les années 60, s'est fait
vers |'ouest. Le plan directeur de Ia
circulation élaboré an 1989 a prévu
d’emblée le raccordement de ces nou-
vBaux quartiers au réseau de tram. In-
novation oblige, un nouveau mode de
transport est mis en discussion, un
précurseur miniature du VAL Des ca-
binas & deux ou trois places, sans
conducteur, circulant comme métro
adrien sur piles d'acier ou de beton,
arrivant & la demande et accessibies
mayennant introduction d'un billet

1A noter quaujowdhui encors, on peut
acheter son biltel au conducteur du tram,
comme du reste dans la plupart des villes
allemandes.

SAuxaquelles s'ajoutaront, a la fin de cetle an-
nge, 16 nouvelles motrices Diwag / ABB
Henschel & plancher surbaissé, équipées de
moleurs A courant triphasé alimentés par
des convertisseurs de fréquence,

acheté & 'automated. Un systéme de
guidage piloté par ordinateur conduit
le voyageur & sa destination, sans
arrét.

En raison des coits de construction, il
ne pouvait tre question de réaliser
de telles lignes en tunnel; or on put
douter de {'acceptation d'une ligne
surélevée dans la cité des Zihringen...

En outre, une analyse de la freiburger

Verkehrs AG a montré gu'un te! systé-
me impliquait, pour un parcours prévu
de 4-5 km, l'entretien de 33 000 &lé-
ments mécaniques [roues, aiguillages,
commandes de porte, mateurs, etc.)
au iieu de 3000 pour I'ensemble du ré-
seau da trams et de bus!
{'est donc au tramway qu'a été confié
le réle d'épine dorsale du trafic, avec
I'extension du réseau vers I'ouest, ac-
compagnée d'un remaniement qui fait
de la gare principale un point d'échan-
ge privilégié: un nouveau pont réservé
au tram et aux pigtons franchit les
quais de la DB, auxquels il est relié
par des ascenseurs et des escaliers
roulants.
La mise en sarvice de la nouvelle
ligne 1 {voir fig. 1) a permis les cons-
tatations suivantes aprés un an déja:
— environ 20% d'augmentation du
nombre de voyageurs par rapport &
la précédente ligne de bus
— 3000 a 4000 conducteurs ont re-
noncé & utiliser leur véhicule privé
~ l'utilisation effective des presta-
tions offertes par I'abonnement
écologique {dont nous parlerons
plus loin) a progressé sensible-
ment.

“La Fre.rburger Verkehrs AG (VAG) s :
~Jusquen 1972, las services  indistriels de’

" ger Energie: ‘und - Versorgongs AGIPar. |

-+ 10%

faville de Fribourg-en Brisgau Tegroupaient”
“des exploitationg bien | différentes:. Cette-
-annde-; la-holding+Stadtwerke Freibiirg:)
. Gmbh fut tréée, q’Lli détient |'ensemble.du
capital-actions defa-VAG: (30 millions de”
"DM), ainsi-que fes deux tirs dea-Freibur

e
biais - d'une 'partic;'patidn privée- pour=lg-
tiers restant; la holdings'est"asslré un.
nancement. de 18- millions de DM a des_
conditions avantageuses. .

Parallglemen: 3 cetfe. accession . a-une-

“meilleure indépendance de gestidh; la VAG .
a introduit: fa partlmpatmn pour-'son per—_
sorinel, ce qui est sans contaste tin Elé-.
mant de- mativation-ainsi - qu'ung: squree’”
d'initiatives constructives; . :
En 1980, la VAG a t;anspone 45 mllilonsj
de voyagelrs (+4,7% par rapport 4.1990} ét
le taux de couverture des conts a gee de
80,6% (-2,7%). .. .-

Au 31 décembre 1990, la compagme cump-
tait 616 salaries. .7 0

A noter que la VAG exp joite éga!ement Ie‘
téléférique du Schaiinsland {1284 m] en-
tidrement rénové en 1988. -

Dautres raisons expliquent ce succes;
nous y reviendrons égalemant.

En 1987, le réseau de tram éfait passe
a plus de 20 km et plusieurs exten-
sians encare prévues (fig. 3).

Les étapes du renouvean

C'est dans le cadre du plan directeur
de 1969 gqu'a été prise, au niveau de
I'Exécutif municipal, la décision de
maintenir et de développer e réseau
de tramway, qui, avec les lignes de
bus, dessert un bassin de 230 km?, ol
habitent environ 210 000 personnes.
i les 49 motrices de tramway® n'as-
surent que 32,2% des km/voyageurs

Fg. 2. - Transports publics attravants: un matérie! roulant mederne et confortabls, d'accés
aisé, circulant sans encombre en site propre, des stations bien aménagéss et une infarmation

clairg

{(Fhotos: IAS)
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Fig. 3. — Uextansion du réseay de fram en fonction de ia densité de I'habitat et des places de

travail

parcourus, elles transportent en re-
vanche 58% des voyageurs, le reste
allant au crédit de 93 autobus.

En dix ans, ce sant environ 200 mil-
lions de DM qui ont &t8 investis dans
le développement du réseau, dont

B5% mis & disposition par les pou-

voirs publics. Cet engagement poli-
tigue est notamment d0 & une trds
forte pression du public, atiaché tant
a I'image de sa ville qu'a la qualité de
{environnement (fig. 4).

Le résultat en est en particulier un dé-
veloppement du réseau de tram, qui
compte aujourd’hui cing lignes, totali-
sant 38 km, soit une progression de
prés de 90% en cing ans.

f{| faut remarquer que la BFA connait
le subventionnement des transparts
publics urbains, au travers de Ia loi de
financement des communes. Les pro-
bigmes liés & la réunification alleman-
de ne devraient pas remetire en cause
la réalisation des projets actuels.

Les considérations de rentabilité ne
sauraient 8re ignorées: le taux de
couverture des colits se situe
60,6%.

t'affort consenti peut toutefois se me-
surer, puisque dans le méme laps de
dix ans, a fréquentation des trans-
ports publics de la région de Fribourg
a progressé de 68,6% (en nombre de
voyageurs).

Le cas de Fribourg a constitué un
exemple pour toute I'Allemagne; il
vaut donc la peine de "étudier de plus

prés. Le dileamme était simple: amélio-
rer 'offre, pour essayer d'améliorer la
couverture des codts par une meilleu-
re fréquentation, ou se résigner a des
déficits croissants.

Une constatation s'est imposee: mal-
gré une stagnation de la population
concernée, e trafic augmente et rien
ne permet de pronostiguer un répit
dans ce kesoin de mobilité.

Lannée 1984 a margué un tournant,
par lintroduction de ['abonnement
écologique, inspiré du «modéle suis-
sav, ¢'est-a-dire de I'abonnement éco-
logique de la région baloise, subven-
tionné a raison de 20 francs par abon-
nement: tous les partis ont accepté
d'introduire (et de subventionner) ce
nouveau titre de transport.

La zone couverte offre snviren 200 km
de lignes de chemin de fer, 35 km de
lignes de tram et plus de 2000 km de
lignes d'autobus.

De 51 DM, le prix de I'abonnement
mensuel a été ramené a 38 DM, en
méme temps gu'était introduite une
communauté tarifaire, le tout faisant
I'objet d'une vaste campagne dg pro-
motion. Le résultat a ét& plus qu'en-
courageant: en effet, malgré ce «a-
deaur de plus de 25%, les recettes
sont demeurées constantes, grace a
une augmentation correspondante du
nombre d'abonnés, donc également
une réduction de la circulation routie-
re privée, La Municipalité de Fribourg
a contribué & assurer ce Succes par

des mesuras d’accompagnement des-

tinées & décourager le trafic privé en

ville:

— introduction d'une zone limitée &
30 km/h, avec priorité aux trans-
ports publics,

— réaménagement des rues en fonc-
tion de critéres autres que la circu-
iation automabile,

— relévement du colt du stationne-

ment {jusqua 2,50 DM/h en zone
urbaine),

— aménagement de vastes places de
parc périphériques aux arréts de
tram, y compris un réseau de si-
gnalisation en facilitant l'accés.

Ces mesures ont été prises en étroite
collaboration avec |'office des travaux
publics, de fagon & coordonner tra-
vaux et priorités, dans le cadre de
groupes da travail ad hoc. Le tracé
des lignes de tram, en site propre et
avec un minimum de conflits avec les
autres usagers, illustre la succes de
cette collaboration: ce n’est pas seu-
lement le principe du pot de fer contre
le pot de terre qui permet au tram
d'atteindre une vitesse commerciale
élevée.

Dans le cadre de la région, qui com-

prend, outre Fribourg, ia ville de Em-

mendingen et la région Brisgau-Haute

Forét-Moire, une commission politique

a été instituée, dans le but de maitri-

ser et de promouvair les transports

publics dans les relations entre les
partendires.

Les contacts avec la presse font 'ob-

jet d'une attention particuligre, afin

d'abtenir un taux d’acceptation élevé
sour tous les projets st toutes les me-
sures envisages.

Des adaptations de tarif se sont révé-

lées inéluctables: en 1991, le prix de

I'abonnement a passé a 45 DM par

Un détournement de tram! ]
Le 14 féwrier 1985, & 10 h du soir, un jeune
homme monte dans ¥n tram a la Komtur-.
strasse. Le conducteur Fayant rendu atten-
tif & linterdiction de fumer, le vovageur.
sort un revalver de sa poche et oblige le
conducteur & changer son Hinéraire a la’
prochaing Dbifurcation! L'aventure tourne-
toutefois court, grace & la liaison radio.
avec |z centrale de gestion du trafic, qui
envoie la polica arréier le balliqueux per-
sonnage. |l s'agit 13 prebablement de-
Funique détourngment dans I'histoire mon-
diale du tramway.
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Fig. 5.

Décisions politiques en
favenr des transports publics
tram-+bus

Aménagement de voies de .
tram rapides en site propre

Priorité pour les trams
aux signaux lomineux

Matériel de
tramway moderne

Maintien
du tramway

Vitesse élevée grace i des

Aménagement des arréts
attrayant pour les voyageurs

Aménagement des zones
piétonnes en fonction des
trams et des bus

Horaire optimalisé en
fonction de 'offre

I Abonnement écologique |

\ Offres spéciales:

horaire et tarifs

mesures en faveur des
transports publics

Incitation a la prise de
conscience: relations
publiques et publicité

Fig. 4. — Les éiéments déterminants de la promation des fransports publics

mois (49 DM pour la région), ce qui

reste évidemment bien plus avanta-
geux que la voiture privée. A signaler
gu'écoliers et Etudiants bénéficient de
tarifs d'abonnement préférentiels.

Un autre titre de transport est intéres-
sant, gu'on peut recommander aux vi-
siteurs de Fribourg: le billet Auto-
Bahn. Pour 6.50 DM, il offre le libre
parcours sur le réseau de la VAG a
deux adultes et 4 enfants jusqu'a 14
ans! Ajoutons que le stationnement
est gratuit sur les parkings périphé-
riques, d'od I'on atteint le centre en
moins d'un quart d'heure: c'sst une
meillewre promotion pour les com-
merces cu centre que des parkings
souterrains  accessibles au terme
d’une laborieuse recherche.

Matériel roulant

La circulation en site propre sur de
vastes trongons et |a priorité accordée
au tram, par exemple aux feux, assure
des temps de parcours réduits au mi-
nimum. Cela ne constitue toutefois
qu'un des éléments propres & attirer
les voyageurs. Le confort en est un

“autre. Le choix du matériel roulant en

Double voie en site propre, amenagde le fong d'une rue et d'un
chemin pigtonmer et engazonnge pour réduire fe bruft

dépend. ! s'agit d'assurer une capaci-
té suffisante, méme si cela n'est pas
entiérement possible aux heures de
painte, et d'offrir un acees aisé.

De 1971 a la fin de cette année, |'évo-
lution des séries successives de 41
motrices & huit essieux {type de base
GT8) illustre ce souci de confort. De
171 places (dont 41 assises) dans les
motrices a quatre essieux de 1969, la
capacité a passé a 205 places (dans
un confort accru, gréce & la norme de
4 personnes/mZ; norme suisse: 6 per-
sonnes/m?) dans la derniére série at-
tendue cette année. Par ailleurs, les
motrices mises en service par la VAG
offrent un accés a seulement 270 mm
du sol; 1a partie surbaissée ne couvre
toutefois que 9% de la surface totale.
Les 16 matrices attendues cette an-
née auront prés de fa moitié de leur
plancher situé & 290 mm du sol; ce ne
sont pas seulement lgs personnes
handicapées qui apprécient cette faci-
lité d’accés (fig. 5).

La motorisation accrue, qui a passé de
380 kW en 1971 & 640 kW cette an-
née, centribue a assurer une vitesse
cemmerciale élevée.

H#;

Flg. 8. - Le typa de motrice acquis en 16 exemplaires par fa VAG

Promotion

Lengouement des habitants de Fri-
bourg et de sa région pour les trans-
ports publics est aussi un effet de la
promation intensive et intelligents
dont ont su s'entourer ces derniers:.
s'entourer est bien le mot juste, car ifs
ont hénéficié, outre de leurs propres
moyens, de l'appui du monde poli-
tique (qui y a trouvé un argument
électoral a travers tous les partis: au-
cur n'aurait osé ung opposition!) et
de la bienveillance de la presse. Les
meilleures prestations et les tarifs les
mieux étudiés ne valent que s'ils sont
largement connus (fig. 7). Un exemple:
dans les trams de Fribourg, vous
apprengz que le conducteur peut
commander pour vous, par radio, un
taxi gui vous attendra & votre desti-
nation!

Chague événement, si minime parais-
se-t-il, sert de suppert & upe promo-
tion. Longtemps & l'avance, les ha-
bitants de quartiers qui vant &tre
desservis par une nouveile ligne font
l'objet d'informations ciblées. Des
brochures attrayantes {sur papier de
toute &vidence recyclé!) soulignent le
réie de la commurauté tarifaire dans
fa mobilité de la région au ta centribu-
tion apporiée a la protection de |'envi-
ronnement. Des é&iudes prospectives
présenteni clairement & ['infention
des paliticiens les options futures de
la VAG. En un mot, on occupe intelli-
gemment le terrain.

Fribourg: un modéle?
Cette présentation du réseau de tram
de Fribourg-en-Brisgau & été rédigée

fiivraison en fin d'année). Une

seconde série de 10 vst prévae, ce qui portera 3 51 Ie nombre de motrices 4 8 essisux de ja VAG.




TPG ot VAG - Comparaison chiffrée (année de référence: 1991)

Genéve Fribourg
(TPG) {VAG)
Population desservie [habitants] 366 049 220108
Temitoire desservi fkm?] 196,22 229,57
Longueur du résean [km] 295,% 147,4
Nombre de lignes 41 22
dont tramway 1 5
longueur des ligaes de tram ' [km] 9,6 20,1
Nombre de véhicules 347 149
dont tramways s0! 49
trolleybus 13 -
autobus 220 97
Kilométres—convol 14 825 000 6530 000
dont tramway 1234 000 1960 000
Voyageurs transportés 103827000 | 49240000
Moyenne quotidienne 284 500 134900
Taux de croissance ansuelle 90-91  [%] + 1,052 + 9,333
Croissance annuelle moyemnne 89-91[ %} +2.55 + 3,80
Vitesse commerciale moyenne 10-18 21,9
sur l'ensemble du réseau {km/h]
sur le réseau de tramway [km/h] 13,7 28,3
Taux de cotiverture des cofits [%] 74,84 626
47,18
Effectif du personnel 1385 644
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+ 4 remorques (téserve)

Zpa rapport 2 1991, une stagnation se dessine pour 1992,

Ipour 1992, les prernitres estimations indiguent une croissance d'environ 12% .

4C0mptc tenu des indemnités allouées par 1'Edat

% Sans tenir compte des indemnités ci-dessns

17 mars 1993

dans tintantion avouée d'offrir une
comparaisen aves la stuation de Ge-
néve et — pourguoi pas? — de suggérer
quelques  réflexions  constructives.
Pour cela, il faut d'abord mettre en
gvidence les différences entre les
deux réseaux.

Dimension de la région

et du réseau

la région desservie par les TPG
{Transports publics genevois) compte
prées du double d’habitants de celle de
la VAG. Ce facteur se retrouve ap-
proximativement dans ie nombre de
voyageurs ou |'sffectif du personnel
(voir encadré).

Sauvegarde du réseau

de tramway

(On sait que Genave a hien légérement
sacrifié 1a pius grande partie de son
réscau & l'euphorie automobile, alors
que Fribourg, aprés avoir recanstitué
ses lignes aprés la guerrg, a Su en
préserver 'essentiel jusqu'au revire-
ment de 1969, annongant un nouveau
développemeant. Il est évidemment
pius difficile de créer un réseau & par-
tir d'une seulg ligne que d'en graffer
de nouvelles sur une structure exis-
tante (fig. B-11}.

Volonté politigue
C'est 1& que sg situe la différence
principale: il y a déja nlus de vingt ans

Fig. 7. — D'une part, ce logo symbolise linvitation aux automobifistes 8 praofiter d'un titre de

transport particuliérement avantageux, d'autre part if fes guide vers les places Park-and-Ride

gratuites aménagées en périphérie.

gue la Municipalité de Fribourg, suivie
au fil des ans par I'ensemble des par-
tis, a décidé que le tram occuperait
une place prioritaire dans le dévelop-
pement des fransports publics. Il est
vrai que la monde politique v a subi
une pression croissante ds la part
d'un public plus soucieux que les Ge-
nevois de la qualité de son cadre de
vie. Ne datant que d'une dizaine d'an-
nées, la volonté pelitique genevoise
ne s'impose gue lentement et n'est
pas partout comprise, il s'en faut de
beaucoup.

Demander une plus grande priorité
pour les transparts publics reléve de
ia guérilla a Genéve; on n‘ose pas en-
core y imaginer d'entraves sévéres au
trafic prive.

Au-deld de ces différences, on peut
toutefois essayer de tirer certaines
conclusicns — on n'osera pas dire
guelgues legons.

Quelques réflexions finales

Chére mobilité

En démocratie, les pouvoirs publics ne
peuvent pas freiner ta mobilité. s
doivent donc la gérer au mieux de
Iintérét général, ce qui ne va pas
sans mesures contraignantes, d'autant
moins mal acceptées que leurs effats
bénéfiques sont mis en évidence: si je
peux atteindre le centre ville en moins
d'un quart d'heure, ie vais finir par re-
noncer & un gymkhana automabile
d'une demi-heure. Les embouteiilages
ne donnent pas la meilleure image de
la mofilité.

Pierre de touche. l'offre
La comgparaison avac la VAG na doit
pas conduire & sous-estimer 'amélio-

ration quantitativement et qualitative-

ment remarquable des TPG au cours.

des demiaras annges. Le matérial rou-
fant a fait I'objet d'une cure de rajeu-
nissement et les nouveaux trams ont
servi de modéle dans le monde entier,
grice & leur plancher surbaissé. Le ré-
seau a &t remanié et complété en
fonctior: de I"analyse des besains (en-
finl)8, Mais le fait que l'essentiel des
lignes sont desservies par des bus
empéche d'offrir des temps de par-
cours spectaculaires. (Quai qu'en pen-
sent les béotiens ou certains spécia-
listes, ie tram — da préférence en site
proprs — offre la possibilité la plus im-
médiate de Famélioration de I'offre’.
C’est dire qu'il n'y a pas une minute
de plus & perdre pour la ligne 13, ni
pour d'autres extensions du réseau.

Le consensus

Il est parfaitement irresponsable de
lancer das débats idénlogiques & pro-
pos d'une nouvelle ligne de tramway.
Il est grand temps que ies rues de Ge-
néve retrotvent un peu de calme et
que les trottoirs soient rendus aux
piétons: ce sont 14 des exigences qui
n‘ont rien & voir avec Marx ou Mme
Thatchar. Que le législatif s'exprime
sur des opticns @ moyen et fong ter-
me, rien de plus naturel; mais ce n'est
pas son rile de décider de chaque
métre de chaque ligne das TPG, dont
les structures soni parfaitement aptas
& gérer |'entraprise en fonction de di-
rectives claires.

§Méme s'il faut continuer de déplorer que ni
la Ceinture, ni 'axe Yernier-Veyrier n'ont 612
retablis. -
Mitesse commerciale des tramways de Fri-
bousg, y compris {es frongons urbains limités:
28,3 km/h
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Fig. 8. — Construction d'une nouvelle ligne. Icl, la route existante a 6ié
déniacée pour laménagement du sfte propre du futur tramway,

Payer pour quoi?

Cartains choix relévent d'une écono-
mie bien comprise. les investisse-
ments dans des transports publics
performants profitent au plus grand
nombre, contrairement a certaines
mesures destinées & éliminer des
points nairs dans la circulation routié-
re — ou plutét a les déplacer. Cela est
méme vrai de I'économie privée: dans
une agglomération débarrassée de la
circulation privée inutife {= motivée
par souci de commodité mal compri-
se), ceux qui doivent circuler le feront
plus aisément, & moins de frais. Et
gue les irréductibies payent le vrai
prix de leur antétement!

fig. 3. — A ce carefour, la bifurcation d'une future nowvelle ligne a défa
étd prévue dans les plans, d'ou labsence de dévers dans cette courba.

Coordination et priorité

Est-il abusif de demander que tout
prajet routier soit examiné en fonction
des transports publics, pour donner la
priorité & ces derniers? La guestion
des parkings périphériques aux sta-
tions de tram cu de bus mérite une

Fig 100 Ly tiaveisoe e fa tvidie Dreisony iieessite fy constivetion
i nersvean pont pow e i, fangee dune passerelfe pour pictons et
cyrhsios
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fesaher e prennees plan el secage poc an uneabile de 42 ap-
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Fig. 13. — En gare de Fribourg-en-Brisgaw. le passage du fram au train est assuré par une bat-
terie d'escaliers reliant la station VAG aux quais de la DB.

o

Fig. 12. — Le nouveau centre administratif et technigue de la VAG, sur Ia ligne en construction

meilleure attention, par exemple si
I'on souhaita que les automobilistes
transitant bientdt par l'autoroute de
contournement viennent faire un tour
en ville, '

Promotion, méme dans Ia presse
Méme s'ils ne consacrent pas leurs
colonnes & annoncer les trams qui ar-
fivent & I'haure, 'es journaux peuvent
se découvrir la vocation d'expliquer
pourquoi le développement des trans-
ports publics est une téache d'intérét
général, et méms qu'une ville avec
plus de trams et moins de voitures est
une ville ol 'on se sent mieux. Les ef-
forts de promotion des TPG en se-
raient récompensés et multipliés.

Le présent article a été rédigé au mo-
ment ot fe Grand Conseil allait se pro-
noncer sur le futur réseau genevois
des transports publics. La voie &
suivre parait claire, les députés |'ont
compris.
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Le tram prend le large

“gvoiution de I'urbanisation dans-
. les pays les plus industrialisés a_

entrainé de profondes mutations
dans .le comportement des pendu-

laires des grandes aggiomérations. ks .
accepient de parcourir des distances

de pius en plus grandes pour conti-

nuer d'habiter dans la verdure tout en. -

fravaillant en ville, d’'une part, et leur
nombre croissant rend de pius en plus
difficile 'accés des viltes aux voitures
privéas, d'autre part. Il en résulte une
demande accrue pour les transports
publics, ainsi qu'une exigence d'amé-
lioration de la qualité des prestations
de ces demniers.
te tram g'est affirme comme parti-
culidrement apte & répondre & ces
deux criteres: il offre la plus grande
capacité par véhicule, atteint une vi-
tesse commerciale intéressante, par-
ticulierement lorsqu’il circule en site
propre, et garantit une douceur de
roulement inconnue des véhicules
routiers. De surcroft, il est économe
en énergie et hénéficie d'une grande
longévité,
Dans les villes qui ont eu la sagacité
de conserver un réseau de tram, ce
moyen de transpart joue un rdle im-
portant, qui se traduit par un taux éle-
vé de recours aux transports publics. Il
n'y a disparu — souvent en partie seu-
lement — que 13 ol sa fonction a é&té
transférée & un métro.
La vacation du tram est surtout urbai-
ne et suburbaine. A ce titre, il est
complémentaire du «vrai» chemin de
fer, RER, lignas de banlieue ou régio-
naies. Ceta implique des ruptures de
charge, qui sont mal vécues par les
usagers gt contribuent pour ces der-
niers A allonger les temps de par-
cours.
Les transparts publics de la régicn de
Karlsruhe — Verkehrsbetriebe Karlsru-
he {VBKJ - . qui exploitent un réseau
de tram de 110 km, ont apporté une
solution originale a ce probleme: das
tramways capables de circuler aussi
bien sur le réseau de la DB que sur les
lignes urbaines. Plusisurs facteurs ont
contribué & ce développement entié-
rement nouveau:
® |a reprise par les VBK de la ligne
de .I'Albtalbahn, conduisant de
Karlsruhe aux contreforts de la Fo-
rét-Noire,

e le désintérat de la. DB pour l'ex- -

ploitation d'une partie de son ré-
seat régional et B

& e fait que les six lignes de tram d

réseau urbain sont construites a
I'écartement normal de 1435 mm

{ce qui.est souvent le cas en Alle-

magne, ol l'on parle de Stadt-
bahn). '

Aspects technigues

L'écartement ne constitue qu'un élé-
ment parmi ceux qui régissent I'ex-
ploitation ferroviaire. Alors qu'en Alle-
magne [comme en Suisse), I'alimenta-
tion électrique des chemins de fer se
fait sous 15 kV/16 Z/; Hz, les tram-
ways sont alimentés en courant conti-
nu & 750 V. Cela conduit danc & un
matériel moteur bicourant — ou kimo-
de, plus exactement — (ce qui n'a rien
de révolutionnaire, mais est plus diffi-
cile & réaliser dans une caisse de
framway que sur une locemotive de
ligne, & cause de 'espace disponible
réduit et d'une charge admissible par
essieu plus faible).

Devant circuler sur des trajets dépour-
vus ds boucle de rebroussement, ces
motrices doivent &tre hidirection-
nelles, contrairement au matériel pu-
rement urbain.

En outre, la circulation sur le réseau
de la DB impligue un équipement de
sécurité entitrement coniorme  aux
normes du «vrai» chemin de fer {au-
quel s'ajoute bien évidemment la for-
mation du personnel de canduite).

i faut en outre respecter des con-
traintes géometriques, comme la hau-
teur des quais, le gabarit des voitures
ou la hauteur du fii de contact. Pour
chiffrer l'incidence de ces contraintes,
relevons qu'elles représentent un sup-
plément de tare de quelque 10%,
alors que le colt supplémentaire
s'éleve & 15% environ.

Enfin, circutant sur des lignes de ban-
heue, ce matériel doit pouvoir trans-
porter du fret: dans I'Albtal, les VBK
emmenent méme des moutons! Rele-
vons pour mémaire la réalisation d'un
trongon  d'interconnexicn  VBK-OB,
équipé d'une séparation entre les
deux systémes de courant. La commu-
tation se fait automatiguement sur la
motrice, grace & un systéme électro-
nique de détection.

-Le matériel rohlént _

Les KVB ont acquis dix autamiotrices

- articulées himode, dérivées du maté-

riel déja utilisé depuis 1983 sur laurs
lignes urbaines en deux types de
pase, & deux caisses sur 7ois bogies
et a.trois caisses sur quatre hogies.
C'est cette derniére configuration qui
a été retenue pour le nouveau ma-

tériel, :

La cabine de conduite est climatisée,
¢e qui mérite d'étre relevé, cet équi-
pement n'étant pas courant dans la

plupart des locomotives. A noter que,

vu la longueur des lignes, deux de ces
matrices sont équipées de toilettes.

Perspectives

Les KVB ont commandé vingt motrices
supplémentaires et pris une option
sur dix autres. Les constructeurs tra-
vaillent en outre sur une future ver-
sion équipée de batteries a suifate de
sodium, permettant la circulation sur
des lignes non électrifiées.

Qualifié de révolutionnaire, le tram-
way bimode de Karlsruhe intéresse de
nombreuses compagnies étrangéres.
C'est ainsi qu'une cemposition de
deux metrices a effectué une tournée
en Suisse du 14 au 19 septembre
1992, au cours de laquelle elle a no-
tamment circulé sur la ligne du TSOL,
assuré des services réguliers entre
Lausanne et Martigny, Martigny et Le
Chable, puis franehi fe Lisischberg par
la lighe du BLS et assuré de nouveaux
services entre Beme, Thoune et
Schwarzenbaurg.

Qutre e Martigny-Orsiéres, les Trans-
ports publics genevois {TPG} envisa-
gent l'exploitation d'un tel matériel®,

Exploitation

Alors gue las VBK exploitent les six
lignes urbaines, |'Albtal-Verkehrsge-
sellschaft (AVS)2, société dont la ville
de Karlsrune détient toutes les ac-
tions, exploite le chemin de fer de
I'Albtal, d'une longueur d'une trentai-

'l faut toutefois relever que les TPG circu-
lent actuellement sur un réseau a voie mé-
trigue, donc incompatible avec les CFF ou la
SNCE. Tronie du progres: & l'origine, ce ré-
seau avalt ét& construit & voie normale; ce
n'est qu'ac début de ce siecle qu'il fut rame-
né a |'écartement métrique!

2l gst & noter que VBK et AVG ont une direc-
tion commune, ce qui facilite évidemment
les choses! ’
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Coexistence CFF-TSOL &
Vevey, grice au tram-
way bimode

{Phota Ph. Claude)

ne de kilométres, ainsi qu'une iigne
de longueur sensiblement égale 2
destination de Bretten-Gdlshausen
{une ville de quelque 35 000 habi-
tants, & |'est de Karlsruhe). C'est cette
derniére ligne qui constitue [originali-
té de I'exploitation des nouvelles mo-
trices bimaode, puisqu'elle elle est in-
tercornectée au réseau de la DB
gu'slle emprunte sur une vingtaine de
kilometres, la DB centinuant de [utifi-
ser avec son propre matériel et le tra-
fic régional étant assuré par I'AVG. La
oll l'infrastructure DB était trop char-
gée, elle a &té doublée pour le tram.
Sur les 30 km de la ligne, comportant
Z7 stations, le temps de parcours a
passé de 52 & 37 minutes {malgré 8
nouveaux arréts); ce gain s'explique
d'una part par la suppression de la
rupture de charge DB-VBK, d'autre
part du fait des meilleures accéléra-
tions du tramway par rapport aux
convais de la DB,

Parallelement & la mise en sarvice de
I'interconnexion et du nouveau maté-
rigl roulant, le 27 septembre dernier,
un nouvel abonnement a été offert,
qui raméne le colt mensuel de 165
DM (dont 119 pour la DB et 46 pour
les VBK dans fa zone urbaina) a 105
DM pour un abonnement Bretten-
Karlsruhe, et la fréquence portée & 20
minutes. Résultat: le nombre de vaya-
geurs par jour ouvrable a passé de
1800 a plus de BO0O, soit une aug-
mentation de quelque 350%.
Luniversalité des motrices a permis
de mettre en service des courses tou-
ristigues dominicales entre Bretten et
Bad Herrenalb, I'un das terminus de la
ligne de I'Albtal, avec 2 {a clé, une
fréquentation muftipliée par 30!

C'est donc |a justification des investis-
sements consentis, qui se montent &
70 millions de DM pour l'infrastructure
et 43 millions pour le matérief roulant.

Mgl

Le premier poste bénéficie de subven-
tions de 60% par |'Etat fédéral et de
25% par le Land de Bade-Wurtemberg,
le reste étant a la charge des com-
munes desservigs, qui se sont partagé
le second poste, comme elles se parta-
geront le déficit d'explotation.

L'AVG verse & la DB un droit d'utilisa-
tion pour les lignes qu'elle emprunte.
Si 'on examine les possibilités d’ex-
ploitation du matériel de Karisruhe en
Suisse romande, on constate qu'il
n'existe pas d’'obstacle majeur en ce
qui cencerne les lignas CFF, MO au le
TSOL: écartement, alimentation élec-
trique, gabarit sont compatibles. En ce
qui concerne fe TSOL, la longueur des
quais doit &tre prise en considération;
mesurant B5 m, ils sont congus pour
des rames de 2 x 31 m {2 x 312
places), alors que ['automotrice de
Karlsruhe fait 37 m de long pour 217
places (offrant un confart supérieur, il
est vrai®). Pour une rame double, les
portes sont distantes au maximum de
66 m environ. I n'est don¢ pas pos-
sible d'envisager une utilisation ra-
tionnelle sans adaptation sur ce peint.
La situation est différente pour les

Caractéristiques principales: comparaison avec les mqtri__f‘:gs,'jd\u_ﬂ":l'Sél.‘-__
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mands, y compris les tramways de
Gengéve: iis sont sans exception a voie
métrique. Cette dernigre ville, toute- -
fois, dispose d'un raccordement au ré-
seau SNCF a fa gare des Eaux-Vives;
est-il concevable d'envisager I'inter-
connexion avec les tramways des TPG
par I'aménagement d'une partie de la
ligne %2 avac des voies a 3 files de
rail, pour condulre les voyageurs en
provenance de la Haute-Savoie jus-
qu'au centre de la ville*? C'est une
option qui mérite examen au vu des
résultats spectaculaires obtenus dans
la région de Karlsruhe: on peut imagi-
ner gu'une amélioration qualitative et
quantitative de la desserie pourrait
étre attrayante pour nos voising de
I'Est. |t serait temps de les convaincre
quun tram qui roule & 100 km/h sur
les voies de chemin de fer et permet
de gagner un tiers du temps de par-
cours est un substitut valable aux en-
combrements routiers qu'ils subissent
aujourd'hui.

L'exploitation sur las voles de la SNCF
ou des CFF de matériel roulant proche
de |a technique du tramway ne consti-
tuera bientdt plus un tabou, puisque ce
sont des motrices dérivées de celles
du TSOL qui vont remplacer le matériel
désuet actuellement encore en service
sur fa ligne Genéve-La Plaine.

3La ligne du TSOL n'atteint pas méms § km,
de sorte que le confort ne joue pas un réle
prépondérant.

4Le fait que le réseau SNCF a i'est de Geng-
ve est électrifié & 25 kKV/50 Hz ne devrait pas
causer de difficulté techrigue insurmontable.

Karlsruhe {0
Longueur: 3781m CAmme
Largeur: 265m 285m”
Tare: 586t a2t
Disposition d'essieux; B22B B2B:
Puissance: 490 kW I KW
Vitesse maxi: 100 km/h 80 km/h
Accélération: 0,8 m/sec? 1,2 m/sec? o
Décelération: 1,6 mysec? 1,3 w/sec? (moyenng) -
Capacité: R L
places assises 102 B -
places debout 115 (4 pers./mi} 246 (6.pers./m2)

Co0t unitaire:

Constructeurs:

4,4 millions de DM
(4 millions de Fr.)

Diwag / ABB-Henschel

304 millions de Fr,

Vevéy-Dﬂwag / ABB
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Aimez-vous les transports

publics?

Les ressorts psychologiques et sociologiques

d’'un choix

Déterminants de I'utilisation

des transports publics

et de I'automobile:

V'étude du cas genevois

Dis les années septante, 'engorge-
ment des cenires urbains par l'auto-
mohile interpelle les pouvoirs publics:
['accessibilité des villes est en régres-
sion et les problémes envirennemen-
taux, liés au niveau général de bruit et
au taux de pollution, se font de plus
en plus pressants. Diminuer le trafic
orivé en milieu urbain devient rapide-
ment une préaccupation majeure.
Dans la plupart des villes euro-
péennes {de {'Ouest}) de plus de
100 000 habitants, les pouvoirs pu-
olics misent sur le développement des
transports en commun pour résoudre
les probleémes de trafic urbain, car ac-
tuellement, le transport collectif est
le seul mode de transpart favorable a
['anvironnement, susceptible d'amé-
licrer la mohilité en milieu urbair.

A Genéve, un plan de développement
des transports en commun a é:é rendu
public au printemps 1992 {Rapport sur
I'étude du réseau de transports pu-
blics & I'horizon 2000-2005). Son ob-
jectif est trés ambitieux; il s'agit de
réduire de 40% le trafic pendulaire en
ville de Gendve et d'augmenter de
70% le nombre d'usagers des trans-
ports publics d'ici I'an 200%5. Pour vy
parvenir, ce plan prévoit d'augmenter
la capacité de transport sur le réseau
des transports publics, de fagon 2
pouvoir absorber le trafic supplémen-
taire qui découle des objectifs et
d'augmenter la rapidité des déplace-
ments en transports publics, afin de
rendre leur empioi plus attractif.

i est donc implicitement postulé que
{a minimisation du temps réel de
déplacement joue un réle important
dans la choix modal de transport des
individus.

Cette approche, qui vise & améliorer
ohjectivement l'offra en matiére de
transports en commur, a déja &té uti-
lisée &4 maintes reprises pour dévelop-
per des réseaux. Elle donne parfois
des résultats décevants: Je nombre
d'usagers n'augmente pas dans ies

proportions espérées et le repor’i mo--

dal de I'automobile sur les fransports

“publics est faible, les nouveaux pas-

sagers &tant souvent d'anciens usa-
gers des fransports collectifs qui les
emploient plus fréquemment du fait
de leur amélioration [12] . Ces demi-
échecs sont le reflet de la complexité
des déterminants du choix de trans-
port, notamment sur le plan psycholo-
gigue et sociologique.

Notre recherche a précisément porté
sur ces déterminants et un sondage
réalisé auprés de plus de 300 per-
sonnes travaiilant au centre-ville de
Genéve (intérieur de ia petite Ceintu-
re), nous a permis de faire & double
constat développé ci-apres.

1) Le déplacement en automobile
est plus désirable pour
lindividu que celui en
transports publics

ia voiture jouit d'une représentation
pasitive (représentation; caractéris-
tiques attribuées & priori & un maode
de transport}, articulée autour de l'in-
dividualisation et de la maitrise du
déplacement qu'elle procure & son
conducteur, ainsi que de la vitesse de
déplacement (tabieau 1); & l'inverse,
les transports publics souffrent d’une
représentation essentiellement néga-
tive, caractérisée par les contraintes
de lignes et d'horaires attachées a la
mobilité en transparts publics, par le
voyage «en coilectif», ainsi que Iz len-
teur (tableau 2). Ces aspects consti-
tuent ces obstacles & I'emploi des
transports publics (tablaau 3).
Il en résulte que le déplacement en
automeobile est plus désirable pour
Findividu, et que les transports en
commun ng sont utilisés qu'd défaut,
lorsque ies conditions d'emploi de la
voiture sont trop difficiles {conditions
de parcage et/ou de circulation), cu,
plus simplement, lorsqu’on ne dispose
pas d'un permis de conduire ou d'une
voiture,

Ces résultats corroborent les recher-

ches menées antérieurement dans le

! Les chiffres entre crochets renvoient a la
hibliographie en fin d'article.

" Tableau 1 - Représentation

de I'automohile, choix d'adjectifs

{n=310% .
Adjectif frégquence du choix
rendant autonome 89%
pratiqgue . 53%
confortable . 37%
polluante 6%
rapide 33%
chére - 18%
dangereuse 13%
fiable 7%
bruyante 1%
agressive 7%
contraignante 1%
valorisante 1%

Tableau 2 - Représentation
des transperts publics,
choix d'adjectifs (n=310)

Adjectif Fréquence du choix
hondés 59%
contraignants 39%
pratiques 38%
lents 32%
populaires 3%
non-potluants 21%
chers 21%
efficaces 15%
ingfficaces 16%
bruyants 7%
rapides 5%
confortables 5%

Commentaire: les  représentations  des
transports pubtics et de I'automobilz ont été
mises en évidence par des choix d'adjectifs.
Chatue personng davait choisir 3 adjectifs,
dans une lista de 12 propositions, pour
qualifier Iautomobile et les ~transports

dajouter des adjectifs si ceux qui étaient
Proposas ne convenaient pas.

21 représente la tailie de I'échantillon.

domaine des représentations de
I'offre de transport [8, 2, B, 11].

2) La perception des temps
de déplacement est biaisée

Les représentations associées aux
transports publics et & 'automobile
influencent la perception que les indi-
vidus ont de ces deux systeémes de
transport {perception: expérience sub-
jective vécug). Elles biaisent en parti-

e




culier la perception des temps de dé-
placement en transports publics et en
automobile, ces temps sont |égére-
ment surestimés pour les transports
publics et sous-estimés pour l'auto-
mobile, par leurs usagers respectifs.
Les automabilistes ont par ailleurs un
préjugé tenace a I'encontre de la len-
teur des transports publics, qui se tra-
duit par une nette tendance a la sur-
estimation des temps de déplacement
en transports en commun. Cela a pour
conséquence qu'un certain nombre
d'automebitistes sont persuadés que
leur choix de transport minimise leur
temps de déplacement jusqu'a leur
lieu de travail, alors que ce n'est en
fait pas le cas (tableau 4). Un constat
gui correspond également aux re-
cherches antérieursment menées
dans ce domaine [6, 1, 11].

Tant les représentations décrites que
la perception gu'elles commandent,
constituent des limitations impor-
tantes & une approche de la problé-
matique du choix de transport des in-
dividus, basée uniquement sur des cri-
téres objectifs tels que la minimisa-
tion des temps réels de déplacement.
Dans la masure all ils ne pauvent s'af-
franchir des coptraintes de lignes,
d'horaires et de mebilité collective qui
les caractérisent, les transports pu-
blics ne sont probablement pas sus-
ceptibles de constituer en ville une
solution de rechange, qui — du point
de vue de la population — apparaisse
aussi séduisante que |'emploi de I'au-

Tableau 3 - Obstacles a I'emploi
des transports publics {n = 310}

Matif fréguence
di choix
L'attente aux arréts 4%
La lenteur des transports
publics 24%
La promiscuité dans les TP 21%
La non-fiabilité das heraires 16%
Lambiance gui y regne 15%
Les lrajets & pied 13%

Commentaire: 1a question 3 laguelie se
rapporte le tableau 3 demandait si 'emploi
des transports publics exige un «efforty
particulier, et si oui, pour quellels) raisonis).
54% des personnes interrogdes ont répondu
par |'affirmative (dont 71% des non-usagers
tes lransports publics).

Tahteau 4 — Les temps de déplacement estimés, confrontés aux temps

de déplacement réels

Temps de déplacement estimés (par les pendulaires eux-mémes)

voiture rapide  temps dquivalents TP + rapides
automobifistes (n=30) 84% 11% 5%
usagers des TP (n=126} 45% 2% . 23%
usagers mixtes (n=34) 62% 15% 7%
Temps de déplacemant réels (vérifids sur la terrain)

voiture + rapide  temps équivalents TP + rapides
automobilistes 55% 40% %
usagers des TP 17% 6% 57%
usagers mixtes 50% 45% 5%

tomobile. En conséquence, les frans-
parts en commun sont sans doute
condamnés & n'étre employés par le
plus grand nombre que lorsqu'on 'y
incite fortement.

Cette constatation a des implications
essentielles pour les moyens & mettre
en ceuvre afin de résoudre I'engorge-
meni d'une ville de ia taille de Gené-
ve, en misant sur le développement
des transports collectifs: /es services
de transports en commun doivent étre
améliorés, mais cette amélioration
doit impérativement 8ire accompa-
gnée de mesures restrictives s appli-
guant a 'emploi de la voiture en vifle,

A} Amélioration des transports
publics
L'amélioraticn des transports publics
passe par {a propasition d’'une offrz
que les usagers se représentant et
pergaivent comme fa plus performan-
te, afin de provoquer |g report modal
enaturef» le plus important possible
sur les transports publics.
Dans ce domaine, les résultats de la
recherche prospective qui vient d'étre
présentée offrent d'ores et déja une
base de travail: pour proposer & la
population genevoise un réseau de
transports publics qu'slle pergoive
comme perfarmant, il parait important
de
1) limiter au maximum las contraintes
de ligres et d'horaires, notamment
par un réseau comportant peu de
transbordements et de bonnes fré-
quences de passage, et améliorer
las accés piétonniers et |'équipe-
ment des arréts;
diminuer {a pénibilité du eoyage
collectifr attachée au déplacement
en transports publics, en offrant,
sur tout le réseau, une capacité de
transport suffisante pour accueillir
les usagers dans de bonnes condi-
ticns aux heures de painte;

2

Tablean 5 - Types de transport
public, préférences

Remarque: e choix de deux fypes était
demandé (n=310] -

Tramway 76%
Trolleybus 51%
Autobus 43%

Commentaire: le métre ne figure pas dang le
tableau & pour des raisons méthodologiques;
la comparzison d'un type de transports
publics ne circulant pas & Gendve avec ceux
qui y sont exploités, était en effet
hasardause. En se basant sur dautres
recherches, on peut néanmains gstimer que
I"attractivité d'un métro se situe au-dessus
de celle du tram.

3) proposer aux usagers poientiels,
des transparts publics qu'ils se re-
présentent comme «propras» {peu
polluants); dans la mesure, en ef-
fet, ol l'on développe les trans-
ports en commun enire autres pour
lutter contre la pollution atmo-
sphérigue et le bruit, il paralt psy-
cholegiquement  difficile de de-
mandzar a des individus de quitter
leur volant, pour devenir usagers
de transports collectifs qu'ils ne
percoivent pas comme favorables
a l'environnement;

développer des transports publics
a infrastructure permanente (mé-
tro, tramway, trolleybus), qui sont
percus comme plus attractifs par
les usagers {tableau 5), tant sur le
plan de la représentation que sur
celui de la perception de la qualité
des services,

4

B) Mesures de dissuasion a
F'emploi de ia voiture

Pour susciter un transfert modal, la

dissuasion de eraploi de la voiture en

ville doit compléter le développement

des transports publics, le déplace-
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ment en automobils étant préféré, an
I'a vu, & celui en transports publics
par |a population.

A Genave, un plan de mesures de ce
type existe, il s'agit de «Circulation
2000». Toutefois, l'approche qui a
conduit & son élaboration est tech-
nigue et le degré d'acceptabilité par
la population des mesures préconi-
sées n'a pas encore été étudié. Cela
sera néanmoins nécessaire, car I'ab-
jectif fixé par le rapport du Conseil
d'Etat en matiare de report mada! sur
les transports publics ne pourra &tre
atteint que si des mesures restrictives
sont prises & l'encontre du trafic auto-
maobile en ville.

L'ensemble des résultats obtenus
dans cette recherche prospective dé-
montre la complexité des détermi-
nants du choix modal de transport des
individus, et notamment {'impartance
des représentations et des percep-
tions dans ce choix. Et si, & Gendve,
ces facteurs n'ont jusqu'a présent pas
é1é véritablement intégrés & I'élabora-

tion des plans «Transports Collectifs
2000» et «Circulation 2000», ils de-
vront tdt ou tard &tre pris en considé-
ration, si 'on ne veut pas courir le
risgue d'un demi-échec du nouveau
réseau de transports publics du point
de vue du report modal.
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A propos de Swissmétro:
un précédent ameéricain

Au mement ol I'on parle d'un possible démantalement du
réseau des CFF, dont |'utilité sur les pians tant national que
régional, n'est paurtant guére & démontrer, certains milieux
techniques et scientifiques se vouent & la promotion de
Swissmétro qui, le sigcle prachain, doit constituer I'épine
dorsale des transparts en Suisse. C'est ainsi que des Jour-
nées nationales Swissmétro auront lieu & I'EPFL les 25 et
26 mars prochain et que dans le cadre de I'action «Nou-
velles technoiogies» de la SIA, la section genevoise convig
ses membres & une seirée d'information en avril prochain.
Cela constitue I'oceasion de relever que les options de
Swissmétro ne sont pas entierement nouvelles, si révoiu-
tionnaires soient-elles, et d'attirer I'attention sur un projet
encore plus ambitieux, mais fort similaire, présenté aux
Etats-Unis dans les années 70.

Trans-Planetary Subway System

Dans une conférence en février 1978, Robert M. Salter, de
la Rand Corporation {Santa Monica, Californie) présenta le
prajet d'un nouveau moyen de transport terrestre — de fait
souterrain —, le Planetran, congu quelques années aupara-
vant déja, susceptible de se substituer & {"avion sur les re-
lations transcontinentales ameéricaines, soit des distances
dépassant 4000 km. Le systéme proposé comporie des vé-
hicules & sustentation électromagnétique circulant dans
des tunnels ol régne un vide poussé correspondant & une
aftitude de 52 km. Das interconnexions sont prévues avec

Fig. 1. = Le Planetran dans sa version 3 deux tubes

les métros existants ainsi qu'avec les transports publics de
surface (fig. 1).

Dans la versior la plus ragide envisagée par "auteur pour
la traversée du continent américain, le Planetran pourrait
atteindre une vitesse de 22 500 km/h, moyennant une ac-
célération constante de 1 g jusqu'a mi-parcours, puis une
décéleration de m8me grandeur. Résultat: un temps coast-
to-coast de 21 minutes seulement. Robert Salter émet tou-
tefois des doutes sur e réaiisme d'une telle hypothése, no-
tamment sur la réaction des voyageurs & une telle accélé-
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Fig. 2. — Le réseau trans-américain proposé par Rabert M. Salter

ration. C'est pourguoi il considére le cas d'une traversée
avec un arrét intermédiaire et le compare aux perfor-
mances de divers types d'avions allant du supersonique
comme un Concorde de seconde génération a 'avion hyper-
sonique {dont on reparle ces temps) et & l'avion {ou plutdt
au projectile) balistique.

On notera que pour une accélération continue de 1/3 g, la
vitesse maximale atteint 9600 km/h, le trajet de 4375 km
étant couvert en 54 minutes.

Postulant {'utilisation de véhicules normalisés, I'auteur éla-
bore un réseau de lignes de Planetran reliant les deux
cotes des Ftats-Unis via le Texas et formant un véritable
couloir, mais envisage la desserte du reste du pays par
avion en fonction des meindres densités de population.
Linterconnexior Planetran-avion doit &tre assurée dans les
aéroports mémes (fig. 2).

Lauteur ne limite nullement aux Etats-Unis les possibles
applications de scn projet et ne recule pas devant des lial-
sons planétaires — d'oll le nom choisi pour ce systeme.

Pour tirer le meilleur parti d’'une infrastructure colteuse
{quelque 5000 km de tunnels), Salter imagine de ies par-
tager avec des trains & grande vitesse «ordinairess, les
Planetran circulant dans leurs propres tubas (fig. 3).

On reléve dans I'exposé certaines idées quant & I'exploita-
tion aujourd‘hui concrétisées par le TGV tarifs différencids
selon I'heure du jour, réservation aisée grace a des distri-
buteurs automatigues.

Projet techniquement démesuré?

Robert Salter reléve que dans les seuies années 60, ce sont
quelgue 13 000 km de tunnels qui ont été forés dans les
pays occidentaux et que te forage pétrolier e plus profond
atteint 9 km; il estime tout a fait possible de réaliser les
tunnels nécessaires 4 son projet, grace a la mise en cguvre
des technigues de forage les plus récentes.

Caractéristiques technigues

Le probleme technique e plus délicat aprés le forage des
tunnels est celui du guidage latéral des véhiculss abritant
200 passagars. A des vitesses de plusieurs milliers de
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fig. 3. — Réafisation par étapes: le tunnel sert successivement &
plusieurs fins.

km/h. la trajactoire du véhicule doit &tre controlée de fagon
trés précise, pour éviter des accélérations latérales exces-
sives!. Relevans que pour les mémes raisons, le rayon des
courbes devra &tre supérieur a 80D km dans les zones de
vitesse maximale.

La solution imaginée par I'auteur pour assurer ce contrile
passe par le réglage instantané d'un champ magnétique

1C'est un probiéme qui se posera égalament & Swissmeétro, de méme
que celi de la suspension.

m




112
- |[AS Ne7

Main electromagnetic
thrust wave

Superimposed vernier
correction rhmsr_\

Vemier
cantrol

signals

Z Vernier control

magnet windings

L Main guidefield
{stator} magnet
windings

Note: With large excursions more than one contral
stution will be called upoan to make correction.

Computer processor conirol and
sensing stations locaied every
. few hundred feet clong guideway
Plonetran car
position/velocity
error deia:tnrs\

/—Vamier control
magnetic windings
Yam g 4

r { e
—m— { ——')——)-

Correction contral
unit

Sensed error

hi
computer Table lookup

memary

Errar signol ——an—
Tronsmitter . g Receiver Processor
Information sent ot Control station computer "looks up”
speed- of-light ta —————= pre- compuled optimal comrection

control station up ahead currents for the mecsured excursions

Sensor system medsures
vehicle @ ions from
required position and vaelocity

venant se superposer a ceiui assurant la propulsicn ifig. 2,
grice & des centaines de microprocesseurs disposés le
long du systéme de guidage des véhicules. Un procédé qui
est également & m&me de maitriser les effets d'éventuels
tremblements de tarre, par l'intermédiaire de détecteurs &
inertie montés & I'extérieur du tube ol circule | Planetran
{fig. 4). Selon l'auteur, le vide prévu {0,1% de la pression
atmosphérique au niveau de la mer} se situe dans un ordre
de grandeur couramment atteint dans des réacteurs a fu-
sion thermonucléaire, par exemple. La consommation
d’énergie des pompes est du méme ardre de grandeur que
celle requise pour la propulsion {le freinage est cangu de
fagon & permettre de récupérer I'énergie cinétique). La
consommation totale, rapportée au nombrs de vayageurs,
gst d'un ordre de grandeur plus faihle gue celle des avions.
La propulsion par moteur lingaire atieint un rendement éie-
vé, notamment grace a |‘utilisation d’élactroaimants refroi-
dis & température cryogénique; I'énargie de freinage d'un
véhicule étant récupérée pour {'accélération d'un autre
véhicule circulant en sens inverse dans la méme zone.
L'alimentation électrique est prévue par des cables supra-
conducteurs sous envirannement cryagénique, d'ct de trds
faibles pertes et la possibilité d’amener le courant de cen-
trales méme trés éloignées.

Les télécommunications du systéme sont prévues par fibres
optiques. Leur multiplication, pour répondre aux bescins
généraux, est possible grace a la section généreuse du tun-
nel.

Tant les tubes de circulation sous vide que la parci du tun-
nel sont en béton renforcé par des polymeres, atteignant
une résistance d'environ 700 kg/cm?, développé par Rand
pour des applications militaires, et muni d'une couche
d'étanchéité en matiére synthétique.
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Note:

Inertial detector system superimposes
its correction signals on same vernier
windings/velocity correction system.

Tunnel shell

Vacuum tube

Inerticl
detector
mounted

onh.lb=/
b))

Vehicle path rematns
fixed in space
witheugh tunne!

akes

Earth remer
shakes tunnef

Control
elechranics

Inertiol detector
picks up signa!

Vernier control mognet windings
9 o Stabilizing control

- To 'shim" planetran thrust/support signal

magretic field

Fig. 4. — L'ensemble des dispositifs de contréle de fa trajectolre

Salter a imaginé un ensemble d'éguipements, notamment
aux extrémités des trajets pour maintenir le niveau de vide
requis, et destinds & garantir la sécurité de I"exploitation
et des voyageurs {en cas de panng).

Aspects éconemigques

Quinze ans aprés leur présentation, les chiffres fournis par
I'auteur quant aux colts de réalisation et & la rentabilité du
systéme n'ont qu'ung valeur indicative. La construction de
la ligne transcontinentale et de ses antennes était évaluée
2 500 milliards de dotiars, dont 185 milliards pour les tun-
nels, les tubes sous vide at les stations. Les recettes an-
nuelles devaient &tre de 95 milliards de dollars, soit un ren-
dement brut de quelque 20% {& mettre toutefois en regard
des taux d'intérét élevés d'outre-Atlantique). Le prix d'un
voyage transcantinental était fixé & $54 de 1978.

Cohahitation avec les trains traditionnels

On I'a vu, la section des tunnels offre la possibilité d'y
carduire des trains de type usuel, pouvant circuler jusqu'a
160 km/h, assurant, natamment pour le transport des mar-
chandises, la continuité avec le réseau existant qui couvre
une bonne partie des Etats-Unis.

Et aujourd hui?

On peut se demander pourquoi ce projet n'a pas connu de
suite. En effet, au vu de la distance & parcourir pour traver-
ser les Btats-Unis et de I'ebsence d'infrastructure tarrestre
performante, Planetran serait enccre plus intéressant que
Swissmétro dans notre pays et présenterait de surcroit
I'immense avantage dg la compatibilité maintenue avec les
chemins de fer existants.

['un des handicaps que ce systdme partage avec Swiss-
métro — son héritier spirituel — est de ne pouvair &tre mis
en service, donc de faire valoir ses atouts, que par grandes
Gtapas, par exemple San Francisco-Los Angeles aux Etats-
Unis ou Berne-Zurich en Suisse. Un trongon New York-Phi-
ladslphie ou Genéve-Lausanne seraft sans intérét quant au
gain de temps par rapport & I'avion dans un cas et au train
ou & la veiture dans I'autra,
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géomatres, ainsi que les ingénieurs
électriciens et mécaniciens ont, quant
& eux, encore dG faire face a un recul
sensible du nombre de nouvelles cam-
mandes: dans fes deux groupes de
professions, en effet, ce sont 67% dss
bureaux (contre réspectivement 54%
et 37% au trimestre précédent} gui
indiquent une nette tendance & la
haisse.

Contrairement a cette relative amélio-
ration, due au génie civil, pour I'en-
semble des nouveaux mandats enrs-

actuellement & 12564 personnes.
Pour le gremier trimestre de 1993, on
compte avec une nouvells réduction
des effectifs de 'ordre de 2,8%: Si les
ingénieurs du génie rural et les ingé-
nieurs-géomatres s'attendent 3 une
réduction de 3,2% (cantre 1,5% au tri-
mestre précédent), ¢'est toujours dans
le domaine de I'architecture que le re-
cul sera a nouveau le plus marqué
avec 3,0%.

Enfin, si le pourcentage des bureaux
Jugeant les perspectives d'emploi

La situation de I'emploi dans les bureaux 113
Y - rd M -
d'ingénieurs et d’architectes
3
‘ Degré d'occupation dans les bureaux d'études depuis 1988 £ trimestre 1992 gistrés, les camets de commandes se
année | 1988 | 19as | 1990 | 1991 | 1992 [ 1903 Les résultats de la derniére enquéie  sont encore amincis. Au total, le pour-
S 1|2|3|4 1|2|3|4 1|2|3f" 1|2|3|4 125 1|2|3|4 rréalisée. par la SIA sur la sift’uation de centage des buregux signalant une
I'emploi dans les bureaux d'étudss in-  bdisse a augmenté de 3%, franchis-
Rentrte des mandats (Coorbe de I'évalution) djquent des poun_:erjtages tris va- - sant la barre des 50% en janv'iefr 93_,
5 40 riahles dans les différents domaines  pour atteindre 52%. Tandis qu'au tri-
%20 R spécialisés pris en considération. mestre précédent, les architectes pou-
B2 10 =T Ainsi, en ce qui concerne les nou- — vaient encare, avec les ingénigurs
g% 10 o velles commandes, la situation s'est,  électriciens et mécaniciens, indiguer
58 20 ] dans I'ensemble, guelque peu amélio-  ung augmentaiion pour plus de 10%
g% 40 B = rée: 11% des bureaux ayant participé  des bureaux interrogés, seuls les ar-
E° %o A= a I'enquéte (contre 9% au frimestre  chitectes se maintiennent au-dessus
g 7° précédent) signalent en effet une aug-  de ce chiffre en janvier (12%). Pen-
Evolution g portefenille des mandats {Courbe de I'évelution) mentaticn du nombre de nnuvelle_s de’m? ce te[nps, _Iq pourcentage dgs_; in-
g o commandes, tandis que 55% (tri-  génieurs électriciens et mecaniciens
£g 20 e B g e R mestre précédent 56_%) annoncent  gui annoncent une tendance a la bais-
£k 1 une tendance & 'a baisse. Lss pour-  se a gonflé de 41% & 65%. Par rap-
5%’ 10 e centages relevéslvarient cependant  port au troisiéms trimestre de 1992, le
2z 3 A suivant les domaines considérés et nombre des commandes en camet a
£5 s0 A o I'amélioration la plus marquée profite  ainsi diminué de 14%, ce qui repré-
5 5 au genie civil, oll le pourcentage des  senie une chute de 35% au total pour
“ bureaux accusant un recul des nou-  I'année 1992.
Portefenille des mandats (par rapport au trimestre précédent) velles commandas est descendu de  De méme, les réserves de travail ont,
g 105 65% au trimestre précédent a 56%  elles aussi, encore diminué, passant
83190 = aujourd’hui, en méme temps que ceux  de 7,3 mois au trimz_estre précédent 3
‘Eé %0 h S pouvant se réjouir d'une augmenta- 7 mois. Avec 7,6 mois, les architectes
® go tion des commendes a progressé de  demeurent en dessus de la mayenne
8 75 5% {trimestre précédent) & 10%. Le  sur ce plan, tandis que les ingénieurs
Réserve de trava o mo nombre d;as manda:ts émanant qu sec- du g_énie _rural et géorr]‘etres for]t, avec
12 teur public ayant légerement diminué  les ingénieurs civils, état de réserves
1 par rapport au trimestre précédent,  inférieures & lz moyenne (5.4 et 5.8
s 10 cette tgnd‘ance plus favorable ast mpis regpectiyement). ng sont toute-
g . donc principalement due & des tra-  fois les ingénieurs &lectricigns gt mé-
vaux envisagés par I'économie privée.  caniciens qui ont subi le recul le plus
8 Lorsqu’on se tourne vers ['architecture  marqué: leurs réserves de travail ont
7 et le batiment, la situation demeurs  chuté, en "espace d’un seul trimestre,
Variations de I'effectif du pmumi(l‘m P par contre inchangée: respectivement  da 8,547 mais.
par rapport a 13% et 8% des hureaux signalentune  Le nombre des personnes employées
5 hausse, tandis que 49,5% et 65% ont  dans les domaines spécialisés pris en
Lt o3 vu baisser leurs commandes. Les in-  considération a diminué de 228 de-
§ : genieurs du génie rural et ingénieurs-  puis le 30 septembre 1992, ot s'éléve
g o
>
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bonnes, voire satisfaisantes, variait
an 1992 entre 58,5% {4¢ trimestre) at
64,5% (1o trimestre), seuls 17%
comptent encare sur une honne
marche des affaires et 34% sur une
évolution satisfaisante, pour le pre-
mier trimastre de 'année 1993. En ef-

Céablage des béatiments:

fet, bien que I'cn constaie un certain
reldchement de la tension au niveau
des taux d'intérét, les effets positifs
sur {e volume des investissements de-
vraient, d'aprés las pronostics; rester
limités pour 'instant.

ASE et SIA en étroite collaboration

Les technigues modemes connaissent
une intégration rapide dans le cdblage
des batiments. C'est pousquoi I'Asso-
ciation suisse des électriciens (ASE)
et la Scciété suisse des ingénieurs et
des architectes (SIA) collaborent dé-
sormais au sein d'une nouvelle cam-
mission «Cablage des batiments».
Dans les entraprises prestataires de
services ou industrielles, ung commu-
nication interne efficace, transmise
par des systémes de céblage mo-
dernes, revét toujours plus d'impor-
tance.

Auprés  des maltres  d'ouvrage,
concepteurs et installateurs, il existe
de ce fait un grand besoin de direc-
tives fiables, autant que possible non
lices & des marques, pour la réalisa-
tion de tels systdmas de ciblage uni-
versels. Cette demandz émanant des
utilisateurs a donné le signal de dé-
part paur la collaboration sntre I'ASE

et la SIA. Les deux organisations tech-
nigues  souhaitent mieux  faire
connaitre aux cercles intéressés les
normes en vigueur sur le plan interna-
tional en matiére de cablage de irans-
mission interne aux batiments. S'ap-
puyant sur ces normes reconnuss,
elles éditeront une recommandation
pouvant servir de base technique au
céblage de transmission dans les bati-
ments et ensembles de batimenis.
L'objectif consiste & créer un recueil
de prescriptions auguel les services
responsables des permis pourront se
référer.

Pour atteindre ce but, un consensus
bien étayé est indispensadle. Aussi,
'ASE et [a S!A collahorent-elles acti-
yement avec les organisations sui-
vantes, ainsi qu'aver des entrepri-
ses de fabrication et des bureaux
d'études, au sein de la nouvelle com-
mission:

{a communication inhouse constitue un sujet important pour les entreprises
prestatatres de service et industriclles: des systémes de cdblage modemes
servent dés lors de moyens de transmission. TASE et fa SIA collaborent au
sein d'une nouvelle commission «Cablage des batimentsy visant & créer, &
{'intention des maltres d'ouvrage, bureaux d'éfude et installateurs, des direc-
tives griemtées vers la pratique, fondées sur des normes intermationales.

ASUT Association suisse
d'usagers de télécom-
munications

OFCOM Office fédéral de la

communication, section
prescriptions,  techni-
gues et normes

Pro Télécom Asscciation suisse des
télécommunications

PTT Entreprise PTY suisse,
saction installations et
utilisations

USIE Union suisse des instal-
lateurs-électriciens

VKF Association de cable-
ries suisses

Dans une premiére phase (1993), les
normes et bases fechniques générales
seront réunies et les directives d'utili-
sation rédigées dans ce sens a l'inten-
tion des maitres d'ouvrage, concep-
teurs d'installations électriques et ins-
taliateurs. Les phases suivantes pré-
voient |'&laboration de chapitres sup-
plémentaires pour des utilisations
spécifiques. Tous les documents se-
ront réguliérement mis & jour par rap-
part aux changements intervenus
dans ies normes internationales et a
['‘évolution tachnique.

Renseignements complémentaires au-
prés de I'ingénigur responsable dans
le cadre de I'ASE: Mansieur W. Tan-
ner, tél. 01/ 384 93 78.

SVIA

119 assemblée générale
ordinaire

Vendredi 26 mars 1993 4 17 h. 30,
Polydéme de 'EPFL, Ecublens

Ordre du jour

1. Ouverture

2. Présantation du Polyddme par le
professeur Julius Natterer

3. Approbation du procés-verbal de
I'assemblée ordinaire du 27 mars
1992

4. Présentation des comptes 1892
{les abonnés & IAS peuvent
prendre  connaissance  des
comptes 1992 en annexe au pré-
sent numéro.)

5. Rapport des vérificateurs des
COMpies




