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RAPPORT DE LA MAJORITE

Rapport de M. Frédéric Hohl

Mesdames et
Messieurs les députés,

Afin de traiter ce projet de loi, la Commission des travaux s est réunie a
cing reprises, les 28 avril et 5, 12, 19 et 26 mai 2009 sous la présidence de
M. David Amder. Les commissaires ont bénéficié des explications
compétentes de M. Haegler, ingénieur cantonal, de M. Girard, secrétaire
général adjoint du DCTI, de MM. Da Trindade et Calderera, de la direction
de projet CEVA, ains que de MM. Favre et Gatabin, des CFF. Le conseiller
d'Etat en charge du DCTI, M. Mark Muller, a assisté a ces travaux. Les
proces-verbaux ont été tenus par M™* Selleger et Lupu. Qu'ils soient tous
remerciés.
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|. Objet du projet deloi 10444

Le projet de loi présenté par le Conseil d'Etat le 25 février 2009 a pour
but d’ouvrir un crédit supplémentaire de 106 930 000 F alaloi 8719 ouvrant
un crédit de 400 800 000 F en vue de la rédlisation de la liaison ferroviaire
Cornavin — Annemasse via la Praille — les Eaux-Vives (CEVA) par les
chemins de fer fédéraux (CFF).

Ce crédit, ouvert au titre de prét a intérét variable remboursable sous
conditions, concerne les améiorations du projet et les charges imposées par
I'Office fédéral des transports. En outre, le crédit de 365 500 000 F consacré
aux travaux dinfrastructure (sur le crédit globa pouvant atteindre
400 800 000 F), initialement ouvert au titre de subvention d'investissement,
est désormais également ouvert au titre de pré a intérét variable
remboursable sous conditions.

Il est important de rappeler qu’en 1912, Geneve et la Confédération ont
signé une Convention, approuveée par laloi fédérale du 10 juillet 1912, laloi
cantonale du 22 juin 1912 et un Protocole d accord conclu le 26 avril 2002
par la Confédération, le canton de Genéve et les CFF. Ce protocole confirme
les modalités financiéres et techniques permettant de concrétiser le projet.

Il sied également de mentionner que la part du financement supporté par
la Confédération est de I'ordre de 57%, selon une clé de répartition fixée dans
le Protocole d'accord.

Budget et dispositions comptables

Le crédit complémentaire sera inscrit au budget d'investissement dés
2010.

Il est avéré que les sommes votées par le Grand Conseil en 2000 et 2002
ne sont pas suffisantes, et qu’un crédit complémentaire est donc nécessaire.
Ce projet de loi 10444 vise a couvrir les besoins financiers du projet et a en
permettre la réalisation.

M. Muller annonce que le Tribunal fédéral a confirmé I'invalidation de
I"initiative populaire des opposants au CEVA et a donné gain de cause au
Grand Conseil. Le débat sur |e tracé est donc évacué. La question qui subsiste
aujourd'hui est de savoir si e projet va étre ou non réalisé. Premiérement, une
cinquantaine de recours ont été déposés contre |’ autorisation de construire
délivrée en mai 2008 par |’ Office fédéral des transports (OFT). M. Muller
rappelle qu'il y avait eu 1700 oppositions dans le cadre de I'enquéte
publique. Suite au dép6t des recours, le Conseil d'Etat et les CFF ont décidé
de demander la levée de I'effet suspensif sur certains trongons afin d'y
commencer les travaux, ce qui a éé refusé par le Tribunal administratif
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fédéral. Ce refus est selon le Conseil d'Etat juridiqguement infondé et le
recours a été porté devant le Tribuna fédéral. La question de la levée de
I effet suspensif est cruciale car elle permettrait de commencer les travaux.

Les autres problémes subsistant concernent le financement. Lors de
I’ estimation du co(t de I’ouvrage il y a plus de dix ans, une marge de plus ou
moins 30% avait été prévue sur la base d' une éude de faisabilité. C'est sur la
base de cette estimation que le Grand Conseil a adopté le premier crédit en
2002. L’ enveloppe dégagée en 2006 par les Chambres fédérales (création du
fonds d'investissement) dans le cadre du fonds d'infrastructure était aussi
basée sur cette estimation a plus ou moins 30%.

Ensuite, aprés la rentrée des soumissions, une actualisation a été faite et
on sait aujourd'hui que le projet coltera environ 50% de plus que ce qui é&ait
prévu en 2002. Cette marge de 50% comprend la marge de 30% prévue
initialement, le renchérissement, ains que le colt d'un certain nombre
d'améliorations, notamment au niveau de la sécurité. Le Conseil d'Etat a
donc dd prendre une décision. |l a décidé de jouer la carte de la transparence
et de présenter la situation financiére telle qu’ elle est au Grand Conseil. C'est
pourquoi un complément de crédit est demandé.

Le troisiéme point qui reste a résoudre concerne la part fédérale du
financement du surco(t. Le projet qui est aujourd'’hui soumis au Grand
Consail finance la part cantonale du surco(t. Le dernier accord de 2002 signé
par le président de la Confédération précise clairement qu’en cas de surcodt,
la Confédération doit en financer sa quote-part de 57%. 1l faut cependant que
la Confédération trouve les liquidités afin de financer ce surco(t. Le Consell
d'Etat travaille actuellement éroitement avec les CFF et I'OFT &fin de
trouver le financement.

La majorité de la commission a tenu a souligner la transparence de la
démarche du Conseil d'Etat, consistant a présenter ouvertement la situation
financiére du projet.

RER franco-valdo-genevois et CEVA

La région franco-valdo-genevoise est en forte croissance et compte
aujourdhui  900'000 habitants et 400000 emplois. Les déplacements
sintensifient. A I'horizon 2030, quelques 200000 habitants et
100000 emplois supplémentaires sont prévus. Aujourdhui, quelque
500 000 personnes franchissent quotidiennement les frontiéres cantonales.
Les réseaux ferroviaires suisses et frangais ne se connectent actuellement
gu'a Bellegarde. Du cdté suisse, 27% de la mobilité est assurée par les
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transports publics. Du cété francais, 1 a 10% des trgets vers Geneve
s effectuent par les transports publics.

La raison principae de ce faible pourcentage est I'absence d'une
infrastructure directe reliant la Haute-Savoie et Genéve. En 2003, les
autorités  franco-valdo-genevoises ont signé une charte pour le
dével oppement des transports publics dans toute la région. La connexion des
réseaux frangais et suisse et la construction de la ligne CEVA sont partie
intégrante de ce projet d'agglomération. La réalisation de ce chainon
manquant permettra de mettre en place un véritable réseau RER. La nouvelle
ligne CEVA est articulée autour de cinq gares qui seront de véritables pdles
multimodaux : Genéve-Cornavin, Lancy-Pont Rouge, Carouge-Bachet,
Champel-Hépital et Genéve-Eaux-Vives. Le franchissement de I’ Arve sefera
au moyen d'un pont couvert et fermé. La station de Chéne-Bourg prendra
place en souterrain dans |I’emprise ferroviaire actuelle. La ligne des Eaux-
Vives a Annemasse est exploitée depuis un siécle en surface. Avec CEVA, ce
trongon sera transformé en tranchée couverte pour le bien-étre des riverains.
Un axe de promenade et de mohilité douce (la VVoie verte) sera aménagé sur
lasurface libérée.

En marge de la nouvelle ligne CEVA, des aménagements devront étre
réalisés sur les réseaux ferroviaires actuels: adaptation de I’ électrification
entre la Plane et Genéve, nouveaux flots de croisements a Mies et
Chambésy, ou encore aménagements des gares et des lignes frangaises. Le
RER franco-valdo-genevais offrira quatre atouts principaux : une desserte
urbaine, des relations de et vers I’ensemble du bassin, des relations directes
rapides de la région lausannoise & Annemasse et une intégration dans les
réseaux nationaux et internationavix.

Entre Genéve et Annemasse, le RER aura une fonction de métro urbain
avec jusgu'a six trains par heure aux heures de pointe. Quatre trains
sarréteront dans toutes les stations et I'ensemble du trgjet prendra
20 minutes. Coppet et Carouge-Bachet seront par exemple reliés en
19 minutes par quatre trains par heure aux heures de pointe. Le traet
Thonon-Champel-Hbpital ne prendra que 42 minutes avec un départ chaque
demi-heure aux heures de pointe. Le trgjet Cluses-Genéve s effectuera en un
peu plus d’'une heure. Le Chablais, lavallée de I’ Arve et Annecy seront ainsi
reliés au centre de Genéve. La ligne Bellegarde-la Plaine-Genéve sera
complétement intégrée au réseau avec des correspondances optimales a
Geneve sur les autres lignes du RER. Le RER sera auss complété par des
relations rapides entre la région lausannoise et Annemasse. Par exemple, au
départ de Nyon, il sera possible de se rendre chaque heure a Genéve-Eaux-
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Vives en seulement 31 minutes. Les correspondances seront assures avec les
trains grandes lignes, les TGV et les trains pour Genéve-Aéroport.

Une attention particuliére sera auss apportée aux connexions avec les
autres moyens de transports publics. De nouvealx titres de transport seront
proposés afin de faciliter les déplacements. Les trains RER seront de la
nouvelle génération et seront aptes a circuler de part et d’ autre de la frontiére
franco-suisse. Des zones multifonctionnelles permettront  d accueillir
poussettes et vélos. La construction de la nouvelle ligne CEVA prendra
environ six ans. Elle permettra au RER franco-valdo-genevois de se déployer
pleinement.

M. Da Trindade, directeur du projet CEVA, explique que le CEVA
congtitue le chainon manquant qui va permettre d’améliorer |'offre de
transport ferroviaire, qui est actuellement tres faible. Le tracé du CEVA aété
fait pour relier rive droite et rive gauche de Genéve, mais il va auss
permettre de développer des centres urbains autour des gares CEVA (Lancy-
Pont Rouge avec le projet SOVALP, Genéve-Eaux-Vives avec le projet
SOVAGEV, Chéne-Bourg avec le projet SOVACB et le pole Etoile
d’ Annemasse).

Le tracé CEVA s articule autour des infrastructures existantes, comme la
liaison Genéve-Cornavin-Lancy-Pont Rouge, qui est déja opérationnelle. Des
adaptations égéres y seront faites vu I’augmentation du trafic et la hate
actuelle sera légérement déplacée pour étre optimale au niveau des interfaces
tram et du nouveau quartier SOVALP.

Les nouvelles infrastructures souterraines seront principalement les
tunnels : la traversée de la gare de la Praille, ou de nouvelles voies vont étre
construites c6té Lancy, les deux tunnels qui sépareront Carouge-Bachet et la
gare des Eaux-Vives et la tranchée couverte qui reliera Genéve-Eaux-Vives a
la frontiére et qui continuera au-dela vers Annemasse. RFF est le maitre
d’ ouvrage de ce dernier trongon.

Les caractéristiques techniquesdu projet sont : cing haltes et gares qui
vont étre construites, 3,7 km de tunnel (sous Pinchat et Champel), deux ponts
aériens (au dessus de I’ Arve et de la Seymaz) et 3,6 km de tranchée couverte.
De plus, il y aura treize issues de secours en plus de celles des gares, ce qui
est un motif de surcolt. Au niveau de la technique ferroviaire, il y aura:
200 km de cébles tirés, 20 km de voies neuves, un concept de maintenance
progranmée sans interruption du trafic («rouler ou entretenir»), une
éectrification suisse (15 kV sur I'ensemble du parcours jusgu'en gare
d’Annemasse) et des voies sans ballast, sur dalle bétonnée, qui sont plus
onéreusse mais qui peuvent étre utilistes comme cheminement en cas
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d’ évacuation ou de maintenance. Le rapport d’'impact environnementa a été
approuvé par |'Office fédéral de I'environnement (OFEV). Un suivi
environnemental de réalisation a été mis en place en collaboration avec un
mandataire externe chargé de suivre I’ application du rapport d’ impact.

Des mesures de préservation des espéces végétales rares ont été prévues
gréce au concours du Jardin botanique et des compensations écologiques
seront effectuées pour toutes les coupes qui seront opérées. Un
réaménagement paysager sera effectué, notamment sur la Seymaz.

Le planning prévoit six ans de travaux. Le profil en long du tracé montre
gue la gare de Lancy-Pont Rouge sera aérienne, avec une interface tram, bus
et projet SOVALP. La halte de Carouge-Bachet sera a moitié enterrée; elle a
été déplacée pour favoriser les échanges avec les trams. Elle comprend aussi
un projet de P+R. Le tunnel de Pinchat relie la halte de Carouge-Bachet et
cellede Va d’ Arve. Il apour particularité une faible profondeur au niveau de
la Drize, qui sera déviée durant la creuse en accord avec I'OFEV. Le pont du
Va d Arve se trouve a la sortie de la tranchée couverte se situant apres le
tunnel de Pinchat. La traversée de la nappe phréatique a empéché de passer
sous|’Arve.

L’analyse de la géologie du tunnel de Champel a permis de prévoir des
voltes parapluies afin d'éviter les tassements en surface. La halte de
Champel-Hépital sera & une profondeur d’environ 20 m avec des longueurs
de quai de 220 m et une liaison directe entre la gare et I'Hopital. La gare des
Eaux-Vives est une gare souterraine qui est a une profondeur de 16 m avec
des quais de 320 m et un fort développement urbain autour de la gare. La
tranchée couverte Eaux-Vives-Gradelle-Frontiére bénéficiera d’ une méthode
constructive engendrant moins de nuisances que la construction en tranchée
ouverte. La hauteur varierade 7 219 m sur une distance de 3,7 km.

Malgré les nombreuses auditions, débats publics, rencontres avec la
population et avec les pro- et les anti-CEVA, la Commission des travaux,
dans sa grande sagesse, a souhaité auditionner toutes les personnes qui le
désiraient avant de voter ce projet de loi ouvrant un crédit complémentaire.
Les auditions ont donc eu lieu, a la satisfaction de la commission, et ont
méme permis d' améliorer le projet grace a des mesures dites de « confort
accru» pour les habitants et les usagers, notamment en matiére de lutte
contre les vibrations et |e bruit solidien.
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II. Auditionset prises de position des commissaires, du DCTI ains que
du directeur et du directeur adjoint du projet CEVA

Audition de M. Michel Ducret, président du CITRAP

Lors de son audition M. Ducret aborde la problématique de I'interface
tram/train ala Gare des Eaux-Vives.

M. Ducret remargque gque pour accéder au tram depuis la gare des Eaux-
Vives les usagers doivent traverser la route de Chéne. Il souligne qu'un
passage souterrain entre la gare et la halte des trams rendrait cet acces plus
aisé.

M. Da Trindade indique que dans le cadre de la coordination entre la
DGM, laSOVAGEV et le CEVA, le parvis de la gare, coté route de Chéne, a
été reculé et abaissé afin de permettre le déplacement de cet arrét tram. Ce
déplacement sera étudié ultérieurement et hors projet, dans le cadre de
I”aménagement du PDQ.

M. Ducret pense gu’a titre de précaution les dalles de couverture de la
tranchée couverte devraient étre renforcées afin de réserver la possibilité de
recevoir des voies de tram. Cela serait souhaitable en particulier sur le
troncon allant de la gare des Eaux-Vives jusqu’ a Gradelle en raison des zones
en voie d'urbanisation dans ce secteur. Cette problématique touche auss le
secteur entre la gare de Chéne-Bourg et la route de Jussy, pour réfléchir aune
liaison en site propre vers les communaux d’ Ambilly, ainsi que I'a souhaité
le Grand Consell. Un ingénieur en génie civil a évalué les surcoits entre 1,2
et 1,5 million pour les 2000 m de renforcement de ladalle.

M. Haegler indique qu’ afin d’ éviter des investissements inutiles, il serait
souhaitable de savoir ol un tram pourrait éventuellement passer. Des projets
de tram existent, méme a longue échéance, et il s agira de définir les points
de passage envisagés. Il serait cependant possible, par mesure de précaution,
de renforcer toute la dalle sans connditre les points de passage éventuels du
tram.

Un commissaire PDC déclare que les enjeux sont clairs et que |’ avenir
peut étre réservé pour une somme modeste.

Audition de M. Luc Prokesch

M. Prokesch remarque qu'aucun crédit n'est aloué a des mesures de
protection antivibratoires sur les plans des mesures de la zone évoquée, si ce
N’ est le passage d' une voie avec ballast a une voie qui en est exempte. En tant
gue promoteur (un arrété est en passe d' étre signé par le Conseil d'Etat pour
créer en zone de développement 3, & Pré-Babel, 48 logements LUP et
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78 logements PPE), il se déclare prét a prévoir le colt de meilleures
protections dans son plan financier pour aller au-dela de normes qu'il
considéere « laxistes». Il indique également que les réservations sous voies
sont insuffisantes pour la mise en place de mesures efficaces.

M. Haegler rappelle que des directives fédérales existent a ce sujet
(EVBSR) et dles seront strictement appliquées. Des contrbles seront
effectués afin de véifier la conformité de I’ ouvrage avec ces normes et, le
cas échéant, des adaptations seront faites. Par ailleurs, le probléeme des sons
solidiens est complexe et il faudra faire des tests de simulation avec des
camions afin de déterminer I'ampleur de ces sons solidiens.

M. Da Trindade présente ensuite les réservations qui ont été faites sur les
plans mis en soumission afin de mettre en oauvre les mesures nécessaires. Ces
réservations permettent le respect des directives fédérales. Le budget CEVA
permet de respecter les normes fédérales mais pas d' aller au-dela de celles-ci.
La rédlisation des mesures de diminution des nuisances n'interviendra
qu’ apreés la prise de mesuresin-situ.

Un commissaire PDC rappelle que M. Prokesch serait prét a participer
financiérement pour éviter les vibrations engendrées par |e passage des trains.

M. Da Trindade explique que s un particulier veut aler au-dela des
normes |égales, il doit les financer lui-méme.

M. Prokesch reléve aussi la problématique des abattages d'arbres en vue
de garer des véhicules d'ouvriers: c'est un « crime ».

M. Da Trindade explique qu'il y aura quatre installations de chantier sur
le trongon entre les Eaux-Vives et la gare de Chéne-Bourg. Les terrains ont
été choisis en fonction de leur accessibilité par la route afin de minimiser au
possible les emprises, ainsi qu’en raison des contraintes techniques liées ala
construction des parois moulées (la distance nécessaire entre deux
installations de chantier étant de 400 a 500 m). Concernant le parcage des
véhicules, il a éé précisé dans les appels d' offres aux entreprises que les
employés ne devront pas venir sur le site avec leur véhicule privé.

Une commissaire (S) demande s'il faudra replanter des arbres pour
compenser les coupes, et si oui, ol ces compensations seront effectuées.

M. Da Trindade explique que I'intégralité des arbres abattus seront
replantés, sur les mémes sites dans la mesure du possible, ou compensés
conformément a ce qui a été notifié dans le Rapport dimpact sur
I’ environnement.

Un commissaire PDC demande s'il y aurait eu une possibilité d' éviter
I abattage des arbres et, S oui, pourquoi la commune ne |'a pas prévue.
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M. Da Trindade répond que certaines contraintes techniques, notamment
de distance minimale, ont rendu nécessaire |’ abattage d arbres.

Audition de M. Fabio Heer

M. Heer souléve le probléme des emprises du CEVA et des indemnités
qui y sont liées. Il note que sur des parcelles appartenant a I’ Etat se trouvent
des maisons qui doivent étre démolies en raison des travaux. Il le regrette et
souhaiterait que deux d’ entre elles soient conservées.

Il signale sa crainte de I’augmentation de trafic dans la région de la gare
de Carouge-Bachet.

Enfin il se soucie également des nuisances liées a I'exploitation du
CEVA, aux vibrations et aux sons solidiens, signalant que les conventions
proposées par les CFF les mentionnent.

M. Haegler note que la plupart des personnes touchées pensent que toutes
les nuisances vont disparaitre apres les mesures d' assainissement. En fait, ce
nN'est pas le cas; les nuisances sont certes limitées par les mesures
d'assainissement, mais elles ne sont jamais totalement supprimées. Le
passage des trams provoque aussi des vibrations. Il n'y a pas eu de plainte
concernant larue de Lausanne, par contre il y a eu des plaintes d’ habitants de
la rue de la Servette des la mise en service du tram. Le probleme était
engendré par un tram dont les roues s’ étaient facettées avec le temps.

Concernant les indemnités, il N'y a pas d’ emprises définitives sur les
terrains sans indemnité ou achat. Par contre, les emprises en sous-sol ne
généreront pas d'indemnités.

M. Da Trindade répond qu’ une indemnité est due en cas de p§oration de
la valeur locative. Cela est examiné au cas par cas. Par ailleurs, le but des
conventions CFF est de rappeler aux propriétaires, peut-étre maladroitement,
gu’ au-dela du respect de normes légales, des nuisances peuvent résulter de
constructions ferroviaires.

Un commissaire (L) revient sur le S-Bahn de Zurich, qui sur certaines
zones va au-dela des normes |égales, dors que le CEVA ne le prévoit pas. I
estime que les opposants vont bondir sur cet argument pour justifier leur
position.

Un commissaire PDC demande combien colterait la réalisation de
mesures équivalentes. |l ne trouve pas normal de laisser les propriétaires avec
le probleme des sons solidiens. Cela ne fera qu'amplifier le risque
d’ opposition au CEVA.
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M. Muller indique que les frais de la « solution confort », qui correspond
au projet S-Bahn de Zurich, se monteraient a 13 millions de francs
supplémentaires. || rappelle que le projet actuellement présenté a été autorisé
car il est conforme aux normes en vigueur. Il goute que si I’on entre en
matiére sur toutes les demandes de réduction du bruit, de conservation des
arbres, etc. le budget complémentaire a la charge du canton serait de
500 millions de francs et non de 106 millions de francs. Le maitre d’ ouvrage
est donc obligé d' adopter une attitude ferme pour réfréner les ardeurs de tous
ceux qui souhaitent profiter de la situation et pour protéger les intéréts de
I’ Etat.

Audition de M®Wolfgang Peter

M€ Peter fait état de ses craintes quant aux aléas géologiques. Concernant
le financement, il annonce avoir regu des informations d'un responsable a
Berne indiquant que deux commissions y évaluent I’ évolution des colts et se
penchent sur le financement de la part fédérale. Il craint donc une dérive par
rapport au financement a la répartition des colts complémentaires entre la
Confédération et le canton.

M® Peter signde quau-dela des colts, il estime nécessaire que les
Genevois puissent se prononcer sur le CEVA en toute connaissance de cause.
Il signale que malgré le rejet du Tribunal fédéral, son comité considére que
leur contre-projet était bien plus intéressant que celui du CEVA. Auss, il
ajoute qu'ils continueront & se battre pour convaincre la population genevoise
du bien-fondé de leur projet.

Un commissaire MCG remercie les personnes auditionnées pour leur
exposé clair. 1l fait savoir que les informations apportées [ui serviront dans la
rédaction de son rapport.

Un commissaire PDC comprend de la présentation que la résistance au
projet touche a |’ aspect financier. |l souhaite savoir s le projet tel qu'il doit
étre réalise pourrait supporter des aménagements sur lesgquels les opposants
seraient d’accord d entrer en matiére, hormis les questions de codt. Il se
référe par exemple a certaines précautions qui pourraient apportées quant au
risque géologique.

Considérant qu'il sagit d'une infrastructure qui fonctionnera au moins
pendant un siécle, un commissaire (L) demande si le calcul des co(ts induits
a long terme a I’ économie genevoise en cas de non-réalisation du CEVA a
été considéré.

M€ Peter indique que selon lui, son projet dit du « barreau sud », complété
par un tram rapide sur le tracé du CEV A, serait meilleur et moins cher. |l fait
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savoir qu'a aucun moment les milieux responsables n’ont souhaité examiner
le projet propose.

Un commissaire (S) rappelle que le Grand Conseil a déja débattu du
projet du « barreau sud » et de la variante actuelle. A la suite de longs débats,
lavariante du CEVA a été arrétée par un vote du Grand Conseil. Pas un seul
référendum n'a suivi. En considération des sommes investies, des compromis
avec les régions francaises, des accords pris avec la Confédération et des
citoyens, il convient d’ avancer avec ce projet.

S'agissant du renchérissement, un commissaire (S) explique que des
formules existent pour réactualiser les colts en fonction des années et
qu’ elles sont acceptées par |’ ensembl e des parties.

Une commissaire (L) considére également qu’a un certain moment, il faut
aler de |’avant et accepter lesrisquesy relatifs. |l faut relancer I’ économie et
le projet est fédérateur pour I’ urbanisme genevois.

Concernant les colits, M. Haegler précise que les hausses jusgu’ alafin du
chantier ne sont pas comprises dans le projet de loi puisgu'elles ne sont pas
CONNUES.

De plus, il indique que la répartition des colts est fixée dans le Protocole
d’ accord de 2002 en fonction des trongons existants et neufs. 1l confirme que
le canton participe a des séances a Berne pour aider I' OFT & établir sa part de
financement des surcodts.

M. Da Trindade indique que |e sous-sol genevois est bien connu et que les
études se sont largement basées sur des études antérieures. D’ autres forages
ont aussi été réalisés pour les études et des forages sont encore en cours a
Champel. Un suivi de la creuse sera également effectué. Enfin, le projet de
loi comprend des colits complémentaires dédiés au renforcement des tunnels.

I11. Conclusions de la commission et entrée en matiére

A la lumiére des auditions, la maorité de la commission a décidé
d’octroyer un crédit supplémentaire de 5 millions de francs pour étude et
réalisation d’ aménagements afin de réduire les vibrations et le son solidien, a
I'image de ce qui a été fait a Zurich. Cette mesure dite de confort sera des
plus appréciées, tant par les riverains que par les usagers.

Lamajorité de la commission a également décidé de prévoir la possibilité
d'un renforcement de la dalle de la tranchée couverte sur la Voie verte au cas
ou, un jour, le canton déciderait de la faire traverser a certains endroits par
une voie de tram.
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La majorité des commissaires accueille donc favorablement ce projet de
loi.

Voted'entréeen matiére sur leprojet deloi 10444
Pour:11(3S,1Ve 1PDC, 2R, 3L, 1UDC)
Contre: —

Abstentions: 2 (1 UDC, 1 MCG)

V. Deuxiéme débat

Le président procede a la lecture du texte du projet de loi 10444, article
par article, tout en sollicitant ses collégues pour d'éventuelles précisions,
questions, observations ou propositions d’amendements. Le président passe
ensuite au vote article par article (deuxiéme débat).

Votesur I'article 1

Pour:14(3S,2Ve 2PDC, 2R, 3L,2UDC)
Contre: —

Abstentions: 1 (1 MCG)

Votesur I'article 2

Pour:14(3S,2Ve 2PDC, 2R, 3L, 2UDC)
Contre: —

Abstentions: 1 (1 MCG)

Votesur I'article 3

Pour:14(3S,2Ve 2PDC, 2R, 3L, 2UDC)
Contre: —

Abstentions: 1 (1 MCG)
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Votesur I'article 4

Pour:14(3S,2Ve 2PDC, 2R, 3L, 2UDC)
Contre: —
Abstentions: 1 (1 MCG)

Un commissaire se demande pourquoi les charges financiéres sont
couvertes par I'imp6t, alors qu’ elles pourraient étre couvertes par I’ emprunt.

M. Muller note qu’il faut faire une distinction : e crédit lui-méme, qui est
au budget d'investissement, est assuré au besoin par I’emprunt si les recettes
fiscales ne suffisent pas. En revanche, les intéréts figurent au budget de
fonctionnement de I’ Etat et formellement, on n’emprunte pas pour faire face
aux dépenses de fonctionnement.

Votesur I'article 5

Pour:14(3S,2Ve 2PDC, 2R, 3L, 2UDC)
Contre: —

Abstentions: 1 (1 MCG)

Votesur I'article 6

Pour:15(3S,2Ve 2PDC,2R,3L,2UDC, 1 MCG)
Contre: —

Abstentions : —

Le président indique que le vote final sera effectué aprés les auditions
(cf. partie Il du présent rapport).

V. Troisiéme débat

L e groupe PDC propose un amendement portant sur 10 millions de francs
pour étude et réalisation d’ aménagements afin de réduire les bruits solidiens,
et sur 1 million de francs pour le renforcement de la dalle de la tranchée
couverte sur laVoie verte.

Aprés discussion, la majorité de la commission accepte cet amendement
en adoptant une nouvelle formulation.
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Proposition d’amendement:
— renforcement des mesures de lutte contre les vibrations et les sons
solidiens5540 000 F ;

— renforcement de la dalle de couverture 1 000 000 F.

Le président relit I'article 1, alinéa 2, du projet de loi 10444, avec
I’ amendement.

Art.1 Creédit complémentaire

1 Un crédit dinvestissement de 113 470 000 F complémentaire & la loi 8719,
du 26 juin 2002, de 400 800 000 F (hors TVA et renchérissement), est ouvert
au Conseill d'Etat, au titre de prét & intérét variable remboursable sous
conditions en vue de la réalisation de la ligne ferroviaire Cornavin —
Annemasse via La Praille — les Eaux-Vives (CEVA) par les Chemins de fer
fédéraux suisses (CFF).

2|1 se décompose de la maniére suivante :

- amédiorations du projet 66 420 000 F

- renforcement des mesures de lutte contre les vibrations 5540 000 F
et les sons solidiens

- renforcement de la dalle de couverture 1000000 F

- charges de|'Office fédéral destransports 40510 000 F

Tota (hors TVA et renchérissement) 113 470 000 F

Un commissaire MCG note que le président n'a pas fait formellement
voter les députés sur I'amendement du PDC.

Le président procéde au vote sur I'amendement PDC. Il est accepté.

Vote sur I'amendement al’'article 1 alinéa 2 proposeé par le PDC
Pour:14(3S,2Ve 2PDC, 2R, 3L, 2UDC)

Contre: 1 (1 MCG)

Abstentions : —
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Le président procede au vote de I’ article 1 tel qu’amendé. 11 est accepté.

Votesur I'article 1 tel qu’amendé
Pour:14(3S,2Ve 2PDC, 2R, 3L, 2UDC)
Contre: 1 (1 MCG)

Abstentions : —

Le président procede au vote du titre et préambule tel qu’amendé de la
facon suivante. Il est accepté.

Projet de loi ouvrant un crédit complémentaire de 113 470 000 F a la
loi 8719 ouvrant un crédit de 400 800 000 F en vue de laréalisation dela
liaison ferroviaire Cornavin — Annemasse via La Praille — les Eaux-Vives
(CEVA) par lesCheminsdefer fédéraux (CFF)

Votesur titre et préambuletel qu’amendé
Pour:14(3S,2Ve 2PDC, 2R, 3L, 2UDC)
Contre: 1 (1 MCG)

Abstentions : —

Vote fina sur I'ensemble du projet de loi 10444 tel qu'amendé. Le
président annonce qu'’il ne votera pas, étant impliqué dans le projet CEVA en
tant qu’ingénieur.

Votefinal sur leprojet deloi 10444

Pour: 13(3S,2Ve 2PDC, 2R, 2L, 2UDC)
Contre: 1 (1 MCG)

Abstentions : —

V1. Conclusion

L'unanimité de la commission moins une voix MCG a accepté avec
enthousiasme ce projet de loi et notamment son volet « confort accru pour les
habitants et les usagers ». Des 1600 oppositions qui avaient été formulées
contre le projet en 2007, il reste actuellement 56 recourants, dont les
arguments devront étres tranchés par les tribunaux.
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Ce vote, saué par la commission, est une étape importante en vue de la
réalisation d'une infrastructure vitale pour le développement de
I’ agglomération franco-valdo-genevoise, véritable enjeu pour notre région.

Pour toutes les raisons évoquées précédemment, la magjorité de la
Commission des travaux vous recommande, Mesdames et Messieurs les
députés, d’'adopter le projet de loi 10444 tel qu'il ressort des travaux de la
commission.
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Projet de loi
(10444)

ouvrant un crédit complémentaire de 113 470 000 F a la loi 8719 ouvrant
un crédit de 400 800 000 F en vue de la réalisation de la liaison
ferroviaire Cornavin — Annemasse via La Praille — les Eaux-Vives (CEVA)
par les Chemins de fer fédéraux (CFF)

Le GRAND CONSEIL de la République et canton de Geneve
décréte ce qui suit :

Chapitrel Dispositions générales

Art. 1 Crédit complémentaire

1 Un crédit dinvestissement de 113 470 000 F complémentaire & la loi 8719,
du 26 juin 2002, de 400 800 000 F (hors TV A et renchérissement), est ouvert
au Conseill d'Etat, au titre de prét a intérét variable remboursable sous
conditions en vue de la rédisation de la ligne ferroviaire Cornavin —
Annemasse via La Praille — les Eaux-Vives (CEVA) par les Chemins de fer
fédéraux suisses (CFF).

2| se décompose de la maniére suivante :

- améiorations du projet 66 420 000 F

- renforcement des mesures de lutte contre les vibrations 5540 000 F
et les sons solidiens

- renforcement de la dalle de couverture 1000000 F

- charges de I'Office fédéra destransports 40510 000 F

Total (hors TVA et renchérissement) 113 470 000 F

Art. 2 Budget d'investissement

Ce crédit complémentaire sera inscrit au budget d'investissement en 2010
sous la rubrique 05.05.04.00 540000.

Chapitrell Dispositions comptables et lois applicables

Art. 3 M odification des modalités du crédit global

'Le crédit global pouvant atteindre 400800000 F (hors TVA et
renchérissement) tel que consacré par laloi 8719 du 26 juin 2002 a été ouvert
au Conseil d'Etat au titre de subvention d'investissement. |l est précisé que la
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partie de ce crédit consacré aux travaux d'infrastructure représentant un
montant total de 365 500 000 F est désormais ouvert au Conseil d'Etat au
titre de prét a intérét variable remboursable sous conditions en faveur des
CFF.

2 Ce prét doit permettre de couvrir la partie des coiits du maitre d'ouvrage
CFF incombant au canton de Genéve sur le territoire suisse en vue de la
réalisation de laligne ferroviaire CEVA.

311 sinscrit dans le cadre de I'exécution de la Convention de 1912 signée
entre la Confédération suisse et la République et canton de Genéve,
approuvée par la loi cantonale du 22 juin 1912, et du Protocole d'accord
conclu le 26 avril 2002 par la Confédération suisse, la République et canton
de Genéve et les CFF.

“Il est précisé que l'indice de renchérissement de référence est I'indice
spécifique CEVA éaboré par I'Office fédéral de la statistique. |1 fera I'objet
d'un calcul détaillé lors du bouclement.

Art. 4 Financement et chargesfinancieres

Le financement de ce crédit complémentaire est assuré, au besoin, par le
recours a l'emprunt dans le cadre du volume d'investissement « nets-nets »
fixé par le Conseil d'Etat, dont les charges financiéres en intéréts sont a
couvrir par I'impot.
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Art.5 Amortissement

En raison de la nature de l'investissement, celui-ci ne donne pas lieu a
['amortissement.

Art. 6 Loisapplicables

! Laprésente loi est soumise al'article 20 delaloi fédérale sur les chemins de
fer fédéraux, du 20 mars 1998, qui prévoit que les nouveaux investissements
du secteur de l'infrastructure sont, en régle générae, financés par des préts a
intérét variable remboursables sous conditions.

ZLa présente loi est soumise aux dispositions de la loi sur la gestion
administrative et financiére de I'Etat de Genéve, du 7 octobre 1993.
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Date de dépbt : 9 juin 2009

RAPPORT DE LA MINORITE

Rapport de M. Eric Stauffer

Mesdames et
Messieurs |es députés,

Le CEVA —15foisle Stade de Genéve

Le gouvernement et tous les partis sauf le MCG se sont déclarés « trés
satisfaits » que I’IN 139 n’ait pu étre soumise au peuple. Cette satisfaction est
la preuve d’'un manque de respect de la majorité des partis politiques devant
le souverain genevois: il est choquant de vouloir priver les Genevois de la
possibilité de s exprimer sur une question de grande importance et sur un
projet coltant au moins 2 milliards de francs.

Il en va a nouveau ainsi maintenant. Le Grand Conseil s appréte a voter
ce projet de loi 10444 dans la précipitation, pour rendre un référendum
difficile voire impossible puisque les 40 jours du délai référendaire tombent
en plein juillet/aolt, période de vacance S'il en est. C'est délibéré, et il est
scandaleux de vouloir priver les Genevois, une deuxiéme fois, de leur droit
de décider. A croire que le gouvernement n’a point de courage pour affronter
le verdict populaire!

En d' autres termes, tous les moyens sont bons pour faire passer en force
le projet deloi 10444.

Le MCG est le seul parti politique qui se bat pour que le peuple genevois
puisse avoir droit & la parole dans une gquestion de cette importance,
exceptionnelle pour I'avenir du Canton.

L evote demandé au Grand Conseil sur leprojet deloi 10444 est :
— Prématuré

— Trompeur

— Inacceptable sur le fond
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Prématur é car chacun a pu constater que les colts explosent alors que la
subvention fédérale maximale est de 550 millions de francs. Au-dela de ce
montant, le fonds fédéral pour le trafic d agglomération ne prend pas en
charge les surcoits. |Is devraient étre prélevés sur d'autres fonds ce qui
requiert une autorisation préalable des Chambres fédérales. L’ existence du
protocole d'accord de 2002 ne dispense pas d obtenir I'aval des Chambres
fédérales pour un prélévement provenant d' un autre fonds fédéral.

Tant que celle-ci n'est pas intervenue, il est manifestement trop tét pour
demander ce crédit complémentaire.

Le protocole d'accord de 2002 entre la Confédération et Genéve ne
change pas la donne, il ne constitue de loin pas une garantie absolue. Il ne
dispense pas le Conseil Fédéral de chercher |’ approbation des chambres qui,
dles, pourraient refuser d accepter le doublement du projet, en considérant
par exemple qu’un tel doublement dépasse le cadre de ce qui était envisagé
en 2002 ou que tout simplement ces liquidités ne sont pour I'instant pas
disponibles. 1l est donc trompeur d'aller devant le Grand Conseil avec le
projet de loi 10444 en ignorant le probléme de la limitation du fonds fédéral
pour le trafic d agglomération. La récente union sacrée des parlementaires
romands aux Chambres fédérales pour obtenir cette part de financement
supplémentaire témoigne de I’ incertitude qui régne encore a ce sujet.

Ce projet est gravement trompeur parce qu'il suggére que les
107 millions de francs respectivement 113 millions de francs seraient la
facture finale pour notre canton. Les médias |’ ont déja laissé entendre dans ce
sens.

Or, les colts ont explosé de 941 a 1473 millions de francs, donc une
augmentation de 57%. La part cantonale de cette augmentation représente
234 millions de francs (44%) et les 107 millions de francs respectivement
113 millions de francs acceptés par la Commission des travaux par le projet
deloi 10444 n’ en couvrent méme pas la moitié.

Maisil y apire. Le budget va continuer de grimper et dépasser 2 millions
de francs en raison des futurs surco(ts, notamment du tunnel Le Bachet —
Eaux-Vives et du renchérissement 2008-2015.

Au final, la part cantonale pour le CEVA sera de 850 a 900 millions
de francs, sans compter les aménagements de sept communes genevoises
dont en particulier la Ville de Genéve et notamment le fameux tunnel
piétonnier censé relier la future gare du plateau de Champel aux HUG.
L’ ensemble dépassera donc le milliard & la charge du canton, ¢’ est-a-dire des
contribuables genevois. Ce que I’ on est censé voter aujourd’ hui ne représente
gu'un montant dérisoire. C'est délibérément et gravement trompeur. Cette
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politigue du salami veut inciter les Genevois a accepter 107 millions de
francs respectivement 113 millions de francs puis a créer une situation
irréversible dont Genéve devient I'otage. On n’avouera les vrais surco(ts
qu’une fois les gros travaux avancés, c'est une véritable escroquerie
politique, un hold-up démocratique, unetromperied’ Etat !

Il est inadmissible de voter sans vraie transparence, a moins d'étre
irresponsable!

Tous les partis se sont ligués pour désinformer le souverain.

Un commissaire de la Commission des travaux a méme 0sé proposer un
marché consistant & accepter la transparence financiére sur les co(ts futurs
contre un engagement a renoncer a un référendum. C'est tout simplement
scandaleux !

En plus la perte d’ exploitation que Genéve devra supporter selon |’ accord
avec les CFF, gui n’est préendument « que » de 32 millions de francs par
an, gréce a la minimisation conjointe opérée par M. Cramer et les CFF
(Mandat de planification du RER genevois — Rapport final, page 93
para. 10.2 - cf. Annexel). Malgré ce calcul minimaliste ce déficit n'est de
loin pas couvert par la taxe poids lourds (RPLP) que Genéve entend utiliser
pour couvrir ce déficit.

I nacceptable sur le fond car il s'agit d'un colt pharaonique pour relier
Cornavin & Annemasse en passant par le centre ville. Mais en réalité, on crée
trés peu de mobilité (« Le CEVA — 2 milliards, c'est trop » : Conférence du
2 juin 2009 de Wolfgang Peter, Institut National Genevois — cf. Annexe I1).

Il existe pourtant des solutions aternatives qui ont été proposées, dont
I"IN 139 sur laguelle les Genevois n’ ont pas pu se prononcer.

Résumé des propositionsdel’IN 139:

— Rédlise auss la fonction CFF-SNCF qui était pourtant le but officiel de
tous les projets depuis un siecle ;

— ouvredeux portailsau lieu d un seul ;
— permet une réalisation rapide sur |’ axe Eaux-Vives — Annemasse ;

— couvre notamment I’ A41 (autoroute que le Conseil d’Etat dans sa grande
« sagesse » a complétement ignoré) ;

— codte nettement moins cher que le CEVA ;

— permet auss le développement des projets de La Praille et des Eaux-
Vives;
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— remplit les critéres de subventionnement fédéral ;
— donne plus detravail aux entreprises genevoises que le CEVA.

Dans une période ou beaucoup de gens se trouvent dans une situation
financiére précaire, de montée du chémage et de réduction des aides et
subsides, il est scandaleux que le parlement s'en moque pour créer un
instrument lourd, coliteux et peu efficace au lieu d’ examiner sérieusement les
aternatives. On peut vouloir donner du travail aux métiers de la construction
mais on se doit de le faire intelligemment et aux PME genevoises. Ou sont
lestunneliers genevois ?

En conclusion, le MCG s oppose a un vote du projet de loi 10444,
considérant :

— Que la subvention fédérale est d'un maximum de 550 millions de francs
et que les surcolts sont a la charge du canton et que nous n’ avons aucune
garantie que Berne augmentera les subventions fédérales.

— Que le Conseil d'Etat n'a pas éé en mesure d' étre transparent sur les
codts actuels et futurs du CEVA, mais au contraire a introduit le culte de
latromperie et du mensonge d’ Etat en saucissonnant les co(ts !

— Qu'aucune réflexion sérieuse et responsable sur des projets alternatifs de
mobilité n'ait été prise en compte. Défendre le projet du CEVA au
stade actuel, confinea I’irresponsabilité d’ Etat.

— Qu'il nefaut pas affaiblir les finances de I’ Etat en pé§orant la situation des
citoyens au chdmage ou fragilisés par la crise du peu de soutien financier
actuel que le canton leur donne. Axer les ressources sur les PME
genevoises et faire des projets en relation de moyens que Genéve peut
avoir ! 1l faut faire un projet qui serve la cause des Genevois et pas celle
desfrontaliers!

— Qu'il nefaut pas endetter lourdement les futures générations sous prétexte
d'un ouvrage nécessaire mais en réalité lourd, trop colteux et peu
efficace.
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— Que le projet CEVA ne réglera en rien les problémes de mobilité, au
contraire ce dernier pourra créer des goulets d’ étranglement & Annemasse,
puisque dans I’esprit de ceux qui ont imaginé le CEVA les résidents
d Annecy, Chambéry, Bellegarde ou du Pays de Gex, sont censés prendre
leurs véhicules jusqu’ a Annemasse afin d'y prendre le train. A croire que
I"Etat francais ne croit pas non plus au CEVA puisgue |’ autoroute A41
vient d’ étre inaugurée en grande pompe pour les résidents d’ Annecy et de
la région, autoroute qui arrive a la douane de Bardonnex oul il n'y aura
point de CEVA!

En conclusion et pour toutes les raisons invoquées, qui découlent du bon
sens et de la gestion responsable des deniers publics, nous vous demandons
derefuser le projet deloi 10444 !
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ANNEXE 1

3 REPUBLIQUE ET CANTON DE GENEVE
7 DEPARTEMENT DU TERRITOIRE
v OFFICE CANTONAL DE LA MOBILITE

R SBBCFFFFS

Mandat de Planification du RER genevois
Rapport final

18 décembre 2008

Chemins de fer fédéraux suisses CFF
Division Voyageurs - Grandes Lignes
Planification stratégique de I'offre
Wylerstrasse 125

CH-3000 Berne 65
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Résumé et décisions prises
Premiére phase du mandat de planification

De septembre 2006 & aolt 2007, les études menées en partenariat Canton de Genéve -
CEF dans le cadre du mandat de planification du RER genevois ont permis de mettre au
point différentes variantes d'offre et d'infrastructure pour les horizons 2008 & 2015.

Pour le court-terme, ont été proposées une augmentation de l'offre sur les lignes actuelles
Coppet-Lancy-Pont-Rouge et Genéve-la Plaing; la simplification du nom de quatre gares,
ainsi que Putilisation du standard de dénomination et d'exploitation « S » ou « R » pour les
RER genevois. Ces mesures ne nécessitent pas de mesure lourde d'infrastructure mais
permettent d’améliorer la qualité et la lisibilité du réseau a court terme.

T A moyen terme (jusqu'en 2015), différentes variantes ont été vérifiées en termes d’horaire et
de gestion des sillons, puls comparées en termes de colts et de recettes grace aux modéles
mis au point en partenariat CFF-Canton de Genéve, afin de faciliter la prise de décision.

Le 24 aolt 2007, le comité de coordination avec Pautorité politique du mandat de
planification a pris les décisions suivantes :

les améliorations d'offre et de lisibilité du RER genevois proposées & court terme ont
&té validées et seront réalisées dés les conditions nécessaires réunies (financement

& assurer et consultations & mener) ;

a Phorizon d'ouverture de CEVA, la variante 3 a été retenue comme base de travail
pour la coordination transfrontaliére. Elle comprend, en complément de la cadence
horaire RE Lausanne-Annemasse (grandes lignes), une cadence 1/2h RER sur
Genéve-La Plaine et Coppet-Annemasse (via CEVA) et une cadence horaire d'un
nouveau produit de type « RER accéléré » Nyon-Annemasse, avec politique d'arrét

réduite.

4 Phorizon 2015, la variante « D-Standard » a été retenue comme base de travail
pour la coordination transfrontaligre. Elle implique la réalisation des points de
croisement de Mies et Chambésy ainsi qu'une double voie intégrale sur CEVA,
permettant le passage a la cadence %h sur la ligne Coppet-Annemasse. Cette
variante offre un bon taux de couverture et permet de limiter les investissements en

infrastructure.

Le comité a impulsé la mise en ceuvre concréte de ces propositions en décidant de rédiger
et signer des conventions relatives respectivement 2 la commande du matériel roulant et au
démarrage des études d'infrastructure (avant-projet) pour 'horizon 2015.

Deuxiéme phase du mandat de planification

Entre maj 2007 et fin 2008, les améliorations d'offre sur I'axe Gengve-La Plaine, le
dimensionnement des rames en heures de pointe et la question des nouvelles haltes ont pu
&tre étudiés. L'objectif d’une cadence 1/4h RER sur la ligne Genéve-La Plaine a ainsi pu étre
consolidé. L'idée de la création de nouvelles haltes & Blandonnet, Saint-Jean et Tuileries-
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Chambésy a par conire été écartée. En termes d'infrastructures, 'augmentation d'offre
envisagée a 'horizon 2020 nécessitera au moins, outre les projets déja planifiés et dont la
réalisation est prévue jusqu'en 2014, 2 voies supplémentaires a quai & Genéve. Les
infrastructures complémentaires nécessaires en ligne sont en cours de definition.

Parallélement a ces études, le mandat de planification a progressivement fait place & un
groupe de coordination transfrontaliére dénommé RER FVG (franco-valdo-genevois) qui a
étudié les différents concepts d’offre transfrontaliers possibles & Phorizon d'ouverture de
CEVA (en prenant le mandat de planification comme base pour la partie suisse), finalisé les
réflexions sur le matériel roulant et mis en place les bases d'une collaboration
transfrontaliére de qualité pour la préparation de la mise en service du futur réseau RER
FVG. C'est dans ce cadre que se poursuivront les réflexions relatives au RER franco-valdo-

genevois.

La variante transfrontaliére retenue (variante E1) offre dés l'ouverture de CEVA une cadence
1/4h Annemasse-Genéve prolongée jusqu’a Coppet a la cadence 1/2h, ainsi que la desserte
de CEVA par le RE et le RER accéléré: Les RER sont prolongés au-dela d'Annemasse
jusqu'a Evian, Saint-Gervais et Annecy. Cette variante permet en deuxieme étape, aprés
réalisation des points de croisement de Mies et Chambésy (dont la nécessité a été
confirmée), la cadence 1/4h intégrale Coppet-Annemasse.

C'est sur la base de cette variante qu'a été dimensionnée la flotte de matériel roulant &
commander.

La planification précise de I'offre sur la ligne de La Plaine (tenant compte de I'horaire TGV
aprés mise en service de la ligne Haut-Bugey), le développement éventuel de l'offre en
direction de Paéroport, la mise en commun des estimations de demande effectuées de part
et d'autre de la frontiére, le réglement des conditions d’exploitation du futur réseau
transfrontalier, I'élaboration d’une stratégie de marketing, sont quelques uns des sujets que
le RER FVG doit encore traiter.

Sur Suisse, Pétude du plan-cadre de Genéve prévue dés janvier 2009 ainsi que les études
menées dans le cadre de ZEB |i permettront de consolider les objectifs & long terme d'offre
régionale, nationale et internationale dans la région genevoise, puis de définir lnfrastructure
nécessaire pour pouvoir les atteindre.

La liste des infrastructures nécessaires pour réaliser les différents concepts figure en annexe
3.
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1. Introduction i

1.1. Buts du mandat de planification

Selon les termes du contrat signé par les CFF et le Canton de Genave, le but du mandat de
planification du RER genevois est d'établir une projection de l'offre dont les améliorations
qualitatives puissent étre ressenties par tous (le client du trafic RER, régional et national, le
canton de Genéve, les CFF et les autres entreprises de transports publics). Pour les clients,
les améliorations apportées se traduiront notamment par des temps de parcours réduits et
un cadencement de Poffre de transport plus régulier.

Plus concrétement, il s'agit de metire en place une approche permettant :
d’améliorer de maniére perceptible la qualité et le niveau de l'offre ;
de traiter plus efficacement les goulets d'étranglement du réseau, respectivement les

conflits de sillons entre opérateurs ;
de renforcer la rentabilité du systéme, tant pour le canton de Genéve que pour les CFF.

1.2. Bases de travall

De frés nombreuses études et réflexions. ont été menées sur l'offre et I'infrastructure
ferroviaires envisagées aux différents horizons pour le bassin franco-valdo-genevois. En
particulier, on peut mentionner le Plan directeur des transports publics 2007-2010 du Canton
de Genéve, le Plan directeur cantonal, la charte du Développement des Transports Publics
Transfrontaliers (DTPR), le projet de futur développement de linfrastructure ferroviaire (ZEB)
et le plan sectoriel des transports de la Confédération, les accords internationaux sur les
lignes & grande vitesse, ainsi qu'une série d'études, dont en particulier :

- Létude d'organisation fonctionnelle des transports publics du bassin franco-valdo-
genevois (Systra-SMA pour RFF, I'Etat frangals, la Région Rhone-Alpes et le Canton
de Genéve) effectuée en 2002 en préparation de la charte DTPR;

/ L'étude du prolongement du projet CEVA en France (Sysira-SMA, 2005), synthése
" des études de faisabilité CEVA (Canton de Genéve-CFF, 2001), de I'étude du
prolongement CEVA en France (SNCF pour RFF, 2003), de la Charte DTPR (2003),
de P'étude de capacité du nosud ferroviaire genevois (Systra pour Canton GE-CFF,
2003), de I'étude préliminaire Coppet-Genéve 15' (CFF Infra pour Canton GE, 2003),
du bilan du fonctionnement de la gare d’Annemasse (SNCF pour RFF, 2003), de
rétude d'exploitation de I'étoile ferroviaire d’Annemasse (Systra-SMA pour RFF,
2004), de I'expertise d’environnement du projet CEVA partie France (Ramey pour
RFF, 2004) et de I'étude d'exploitation de la gare d’Annemasse (Systra pour RFF,

2004) ;

L'étude des perspectives de développement du transport ferroviaire sur le bassin
FVG (MTI, 2005), menée dans le cadre de la coopération CFF-SNCF.

Ces nombreuses études et réflexions ont l'avantage d'apporter un grand nombre
dinformations sur les objectifs des différents partenaires, les contraintes d'infrastructure et
de financement, etc. Elles n’ont cependant pas abouti & un consensus sur le schéma d'offre
a retenir, et ne permettent pas d'identifier les priorités entre les différents projets.
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Par ailleurs, les études de demande disponibles sont soit relativement anciennes, soit ne
font pas l'objet d’'un consensus; elles doivent donc impérativement étre actualisées et
validées, pour permettre le dimensionnement du matériel roulant nécessaire et la bonne
planification temporelle du développement de I'offre. Ce sont donc ces objectifs que s'est

fixés le mandat de planification.

1.3. Structure des travaux et planning

Afin d’aboutir au plus vite & des résultats validés coté suisse concernant les horizons les plus
importants pour la commande du matériel roulant, il a été décidé de structurer le mandat en

deux phases :

1% phase, de septembre 2006 a juin 2007 : concepts d’offre jusqu’en 2015 pour la
partie suisse du réseau (collaboration CFF-Canton de Genéve uniguement, avec
consultation ponctuelle du Canton de Vaud) ;

2™ phase, dés juin 2007 : coordination de ces concepts d'offre avec les partenaires
frangais (SNCF, RFF et Région-Rhéne-Alpes) afin d’aboutir 4 des concepts d’offre
transfrontaliers permettant de dimensionner la fiotte de matériel roulant, élaboration
en paralléle de concepts d’offre pour les horizons ultérieurs (2020-2030) sur la partie
suisse et réflexions préliminaires a I'élaboration du plan-cadre de Genéve (horizon

2040).

Remarque générale : dans le rapport, I'horaire correspondant a « I'horizon 2014 » enfre en
vigueur en décembre 2014, ce qui ne correspond pas aux pratiques habituelles de
planification de I'horaire (« horaire 2008 » entre en vigueur en décembre 2007). Il est & noter
que 'ensemble des dates mentionnées dans le rapport correspondent & I'état de planification
au moment de sa diffusion. La réalisation & temps des concepts correspondant aux dates
mentionnées dépendra de /a disponibilité des infrastructures nécessaires.
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2. Considérations générales sur la demande de transport
ferroviaire a Genéve

2.1. Premiéres études sommaires

Sur la base des données du recensement fédéral de la population de 2000 et des
comptages CFF de 2005, une analyse grossiére du potentiel actuel de demande ferroviaire
par axe a pu étre menée afin de déterminer l'ordre de priorité du développement de l'offre
sur les différents axes ainsi qu'entre ces axes (choix des diamétrales). Cette analyse est

présentée ci-aprés.

Sur I'ensemble des illustrations suivantes, I'épaisseur des traits représente I'importance du
flux observé, sa couleur la proportion de voyageurs captable par le train au vu de la structure
du réseau ferré (vert : relativement importante, orange : limitée, rouge : frés faible).

Analyse du potentiel de demande ferroviaire sur le corridor Coppet - Genéve (source : RFP 2000 et

comptages CFF)

Sur le corridor Genéve-Coppet, le flux de voyageurs a destination de Genéve Cornavin est
relativement important. La plupart des voyageurs arrivés & Cornavin étant destinés a
Ihypercentre de Genéve (fléche rouge), les déplacements captables par le train y chutent
fortement. Un flux non négligeable vers Lancy-Pont-Rouge peut étre capté par I'offre
ferroviaire, mais les autres flux sont soit minimes (aéroport, ligne de La Plaine) soit peu
concurrentiels avec Poffre TPG (centre-ville rive gauche) donc difficiles & capter sur le réseau

RER.
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Analyse du potentiel de demande ferroviaire sur le corridor La Plaine - Genéve (source : RFP 2000 et
comptages CFF)

Sur le corridor La Plaine - Genéve, le flux de voyageurs & destination de Genéve Cornavin
est moins important que sur Coppet-Genéve. La structure des déplacements est cependant
similaire : la plupart des voyageurs arrivés & Cornavin étant destinés a I'hypercentre de
Genéve (fleche rouge), les déplacements captables par le train y chutent fortement. Un flux
non négligeable vers Lancy-Pont-Rouge pourrait étre capté par l'offre ferroviaire, mais
seulement en cas d'offre directe (non via Cornavin), ce qui n'est pas assuré (cf. § 8). De
méme, une offre directe entre La Plaine et l'aéroport semble difficilement envisageable, et ne
concerne qu'un faible flux de voyageurs. Enfin, le flux & destination du centre-ville rive
gauche sera probablement difficilement captable par le train du fait de la concurrence de

I'offre TPG.
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Analyse du potentiel de demande ferroviaire sur le corridor Annemasse - Genéve (source : RFP 2000 et
comptages CFF)
Sur le corridor Annemasse - Genéve, le flux de voyageurs & destination de Genéve est

également moins important que sur Coppet-Genéve. On retrouve toujours la méme structure

des déplacements, encore plus marquée que sur les autres corridors : la plupart des

voyageurs arrivés & Genéve étant destinés a 'hypercentre de Genéve (fléche rouge), les
déplacements captables par le train chutent fortement dés Genéve Eaux-Vives. Les flux vers

les autres axes sont négligeables.

Sur les corridors Evian-Genéve, Saint-Gervais-Genéve et Annecy-Genéve, le schéma est
similaire, avec des flux plus faibles.

La superposition des différents flux donne lillustration suivante.
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demande ferroviaire sur les divers corridors (source : RFP 2000 et comptages

- k2ol
Analyse du potentiel de
CFF)
Les conclusions de cette étude sommaire de la demande, qui orientent la suite des travaux
sur l'offre, sont les suivantes.

D'une part, les flux de voyageurs potentiels sont trés majoritairement radiaux; les
diamétrales entre les différentes branches du réseau ferroviaire ont un faible potentiel de
fréquentation. Par conséquent, les cadences sur chacun des axes seront plus importantes
pour les clients que les diamétrales offertes, et c'est sur 'augmentation de r'offre qu'il faut
concentrer les efforts. Le choix entre les différentes possibilités de diamétrales se basera
donc plus sur les questions d'infrastructure et de coits d’exploitation que sur les études de

demande.

D'autre part, le potentiel de la branche de Coppet est plus élevé que celui des autres
branches et l'offre doit &tre y développée pricritairement.

2.2. Modélisation de la demande : scénarios et méthodologie

2.2.1. Scénarios de croissance

Les données concernant la croissance envisagée des déplacements d'ici 2020 sont issues
du Projet d’Agglomération franco-valdo-genevois’. Dans ce cadre, les différents partenaires
impliqués (dont la Région Rhéne-Alpes, le Canton de Genéve et les communes concernées,
mais pas les CFF) ont mis au point deux scénarios de développement de la demande de

transport :

* Information sur http://www.projet-agalo.orq
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un scénario « aufil de feau », correspondant & un prolongement des tendances
actuellement observées en matiére de mobilité et de développement urbain ;

un scénario « objectif », correspondant a une gestion plus volontariste des
déplacements et du développement urbain (« structuration forte du territoire autour
des axes structurants de transports collectifs » notamment), avec pour conséguence
une utilisation plus importante des transports publics, surtout sur la partie frangaise

du périmétre étudié.

Les calculs de fréquentation du mandat de planification ont &té effectués sur la base du
scénario « objectif ». Cela correspond donc & une estimation relativement optimiste de la
fréquentation ferroviaire, qui ne sera probablement atteinte qu’au prix d'efforts politiques
importants pour cadrer le développement de la mobilité et développer l'offre ferroviaire dans
le périmétre, mais se répercutera positivement sur le taux de couverture de cette derniére.
Les analyses effectuées montrent que la différence des taux de couverture selon le scénario
de développement de la demande (« fil de Peau » ou « objectif ») est trés importante : par
exemple, pour une méme variante d'offre, les deux scénarios de développement donnent
prés de 10 points de taux de couverture de différence en 2015, soit env. 2-3 mios CHF/an de
recettes. Cela confirme la nécessité de mettre en place toutes les mesures permettant
datteindre le scénario « objectif » (gestion de l'urbanisation et de la mobilité), garant d'une
utilisation optimale de Poffre de transport public envisagée.

Le périmétre du Projet d’Agglomération franco-valdo-genevois est plus restreint que celui du
RER genevois (coté Haute-Savoie, rayon de 20 km autour d’Annemasse au lieu de 50), mais
les déplacements en provenance de zones plus éloignées sont pris en compte (a linverse
des déplacements internes a ces zones). Les données fournies suffisent donc & établir des
prévisions d’un niveau de détail suffisant pour les horizons du mandat de planification.

.

2.2.2. Principes de modélisation de la de

Demande Offre

[ Modele Dériez Bia
|

Enquéte aux

frontiéres 2005, 2005 TIM «> CFF corrigée, TPG, SNCF 2
Comptages CFF I: l ‘I l J
2000-2020 -

Variante de base :
Facteur de ‘ y.c. changements TPG, SNCF
croissance

| '
Effet de I'O@H F Variantes étudiées j@

Principe du modéle utilisé pour le mandat de planification
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CEVA n'étant pas encore construit et le réseau ferroviaire genevois étant principalement
situé en milieu urbain avec une importante desserte de transports publics urbains, le modele
utilisé habituellement par les CFF ne peut pas étre employé pour les estimations de
demande liées aux différents schémas d'offre évalués dans le cadre du mandat de

planification genevois.

Le modéle utilisé est celui du Canton de Genéve, mis au point par le bureau Dériaz. Il a déja
&té utilisé pour les études de fréquentation CEVA effectuées en 2001. Ce modéle fournit les
fréquentations aux heures de pointe pour 'année 2000 (1). !l a été corrigé pour donner le
trafic journalier moyen et tenir compte des améliorations de I'offre TPG, CFF et SNCF entre
2000 et 2005, et refléter les augmentations de fréquentation correspondantes, mesurables
grace & I'enquéte aux frontiéres 2005 du Canton de Genéve et aux comptages « HOP » du
trafic régional des CFF (2). Sur cette base, pour une année de référence donnée, fe taux de
croissance des déplacements d’'un scénario de développement fourni par le Canton est
appliqué a ta demande pour la période écoulée entre 2005 et cette année de référence.
Parallélement, les améliorations prévues de ['offre TPG (fournies par le Canton) et SNCF
sont ajoutées & I'offre 2005. Cela donne une situation de référence pour 'année en question
(3). Les améliorations d'offre CFF -envisagées. par les différents scénarios sont ensuite
appliquées au schéma d'offre et leurs effets sur la demande sont évalués par le modéle (4).

Il a été convenu de faire 'hypothése d'une croissance linéaire de la. population et de Femploi
entre 2005 et 2020 (date des données de demande remises), aucune donnée précise sur les
dates de réalisation des différents projets n'étant disponible, et tous les grands projets
genevois étant prévus par étapes (SOVALP, MICA, La Chapelle-Les Sciers, etc.).

Les recettes sont estimées sur la base d'un ratio de 17 cts/pkm, observé aujourd’hui. 1l est
donc fait I'hypothése que I'évolution éventuelle de la tarification ne changera pas ce ratio
(inflation non comprise, toutes les estimations de colts et recettes étant faites pour 'année

2007).

2.2.3. Résultats et qualité du modéle de demande

Le graphe ci-dessous montre que le modéle fournit pour Fannée 2005 des prévisions de
fréquentation trés proches de celles qui ont été observées, ce qui prouve sa qualité.
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Pour la demande du RE Genéve-Lausanne, la différence entre les situations modélisée et
observée est un peu plus significative, la dynamique de développement de la demande étant
insuffisamment prise en compte et les compléments d'offre en heures de pointe n'étant pas
modélisés. Afin de corriger cette inexactitude, un facteur correctif de 10% est ajouté aux

estimations de demande.

Les résultats de modélisation des différentes variantes d'offre sont présentés dans les
sections suivantes.

2.3. Modélisation des colts

Dans ce rapport, figurent deux types de modélisation des colts : l'une pour la comparaison
des variantes coté suisse, I'autre pour I'évaluation actualisée des variantes retenues dans le
cadre de la coordination transfrontaliére. En effet, celleci a amené la modification des

- variantes retenues en premiére étape, ainsi que des hypothéses de calcul (ex.:
dimensionnement des rames d’heures de pointe, changement de matériel roulant pour le
RER accéléré, actualisation des colts d'exploitation pour le Flirt, etc.). Il n’a pas été jugé
nécessaire d’actualiser les comparaisons effectuées en premiére phase du mandat, les
avantages comparatifs des variantes étudiées alors restant similaires quelle que soit la
méthode d’évaluation et les variantes non-retenues n'étant plus d’actualité. En revanche, les
variantes retenues suite & la coordination transfrontaliére ont été évaluées avec les
hypothéses les plus récentes, pour permetire au Canton de Genéve de disposer des
estimations les plus plausibles possibles en I'état actuel de la pianification. Les paragraphes
ci-aprés présentent la méthodologie employée pour les deux étapes du mandat.

2.3.1. Modélisation des coits pour les comparaisons de variantes

Pour la modélisation des coQts d’exploitation des différentes variantes étudiées, deux
méthodes ont été utilisées.
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Sur la ligne Coppet-Annemasse, c’est le modéle PTC des CFF qui a été utilisé. Ce modéle
tient compte des colts de matériel roulant (entretien et amortissement), de conduite,
d'accompagnement, de manceuvre, de sécurité (police), de distribution et d'infrastructure,
des frais de structure et de la TVA. L'année de référence utifisée est 2007 pour les coflts
comme pour les recettes.

Le matériel roulant considéré pour les estimations est de type Flirt monocourant, matériel le
plus approchant du matériel envisagé a Genéve sur toutes les lignes (y compris RER
accélérs) au moment de la modélisation. Aux heures de pointe, le dimensionnement
envisagé (avant analyse précise) était le suivant: double traction pour le RER Coppet-
Annemasse et le RER accéléré, unité simple pour le RER Genéve-La Plaine. Les variantes
sont comparées sur la période lundi-vendredi afin de simplifier la modélisation de la

demande.

Les résultats du modéle PTC pour un concept d'offre déterminé sur la ligne Coppet-
Annemasse ont été comparés avec les résultats de calculs simplifiés effectués sur Excel sur
la base des trains.km annuels et du nhombre de compositions nécessaires a I'exploitation du
méme concept d'offre. Cette comparaison a moniré que, pour les horizons observés (2014 et
2015), il est tout & fait suffisant de réaliser une estimation simplifiée sur Excel, qui donne des
résultats trés proches de l'estimation PTC, beaucoup plus lourde & effectuer. Sur la ligne
Genéve-La Plaine, c'est donc ce calcul simplifié qui a été réalisé.

Il est 4 noter que, dans les deux cas, les estimations fournies doivent étre considérées
comme théoriques et ne constituent en aucun cas une offre ferme faite au Canton pour
I'exploitation par les CFF des services envisagés aux différents horizons.

2.3.2. Modélisation des codts pour I’évaluation actualisée des variantes
refenues

Pour lévaluation actualisée des colts d’exploitation des différentes variantes ajustées dans
le cadre de la coordination transfrontaliére, le modéle PTC (cf. description ci-dessus) a été
employé pour toutes les lignes et tous les horizons, afin de disposer des estimations les plus
précises possibles.

Les estimations sont en francs constants 2008 pour les colits comme pour les recettes.

Le matériel roulant considéré pour les estimations est de type Flirt bicourant (modéle en
circulation a Bale) pour les lignes RER Coppet-Annemasse et Genéve-La Plaine, et DTZ
pour le RER accéléré Nyon-Annemasse. Ces matériels sont ceux qui approchent le plus le
matériel envisagé sur les différentes lignes au moment de I'actualisation des codts.

Aux heures de pointe, une circulation en double traction est prévue sur toutes les lignes de la
mise en service de CEVA a 2020 (pour le détail du dimensionnement, cf. chapitre 9).

Les variantes sont évaluées sur la période lundi-dimanche afin de fournir l'estimation la plus
juste possible des indemnités d'exploitation & anticiper par le Canton de Genéve.

Il est & noter que les estimations fournies doivent &tre considérées comme théoriques et ne
constituent en aucun cas une offre ferme faite au Canton pour Yexploitation par les CFF des
services envisagés aux différents horizons.
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3. Niveaux d’offre aux différents horizons

3.1. Niveaux d’offre

2007 2014

Eaux-Vives

2015
La Plaine Genéve Cogglel

RER existant / prévu par le mandat de planification/ ajouté par le RER FVG

RER accéléré existant / nouveau
RE

- Améliorations de I'offre :
2014 : mise en service de CEVA, cadence 1/4h RER sur CEVA, 1/2h RER sur les axes Genéve - La Plaine et Genéve - Coppet,
1h RE Lausanne-Annemasse + selon les variantes RER accéléré Nyon — Coppet - Versoix — Genéve — (Annemasse)

2015 : cadence 1/4h Coppet-Genéve
2020 - 2030 : cadence 1/4h Genéve-La Plaine, 1/2h RE Lausanne-Annemasse (selon cible ZEB EO) voire 1/4h (selon

cible Canton GE)
France : offre non étudiée dans le cadre du mandat de planification

Niveaux d’offre RE+RER aux différents horizons

Les niveaux d'offre visés par le Canton de Genéve sont représentés sur les graphes ci- |
dessus (1 trait = 1 train par heure). En complément de la cadence 1/2h initialement i
envisagée & l'ouverture de CEVA, ont été étudiés des renforts sur I'axe Coppet-Genéve- ‘
(Annemasse) permettant de satisfaire au plus vite la demande croissante sur cet axe sans
infrastructure supplémentaire (RER accéléré, cf. §5.3 et 5.4), puis dans le cadre de la
coordination transfrontaligre une cadence 1/4h sur Genéve-Annemasse dés la mise en

service de CEVA, permettant des prolongements optimaux en Haute-Savoie.

CFF-P-FV-5A page 17/105



PL 10363-A

42/143

L'offfe RE Genéve-Lausanne est étudiée séparément et sort du cadre du mandat de
planification, elle n'intervient pas dans la comparaison des variantes. Elle a néanmoins été
prise en compte dans I'élaboration des horaires.

La compatibilité des variantes RER étudiées aux différents horizons avec les modifications
d’horaire grandes lignes prévues dans le cadre de l'offre de base ZEB a été vérifiée.

3.2. Critéres de sélection des variantes

i est difficile pour le Canton de Genéve d'estimer l'augmentation des colts non couverts qu'il
pourrait considérer comme supportable, une planification financiére & plus de 3 ans des
budgets cantonaux n'étant pas actuellement disponible. En revanche, le climat politique
é&tant trés favorable au développement des transports publics, le Canton de Genéve a
indiqué que les projets ferroviaires permettant un développement de la demande en rapport
avec celui de I'offre n'auraient pas de probléme de financement. Par conséquent, pour un
horizon donné, il a été décidé que le premier critére de choix entre les variantes serait le
rapport des recettes par les colts (faux de couverture). Cela permet au Canton de Genéve
de s'assurer de la qualité des projets développés sans limiter le cadre financier de
développement de I'offre.

Il reste & préciser que ce critére doit étre utilisé avec précaution. En effet :

- les incertitudes sur les estimations de recettes sont fortes. D'une part, la demande ne
respectera a priori pas les scénarios envisagés (« objectif » ou « fil de 'eau ») mais
pourra se développer selon un « mélange » de scénarios voire de maniére
totalement imprévue. D'autre part, une modélisation n'est jamais exacte, malgré tout
le soin qui peut y &tre apporté, et des approximations et simplifications sont toujours
effectuées, d’oll une marge d'erreur relativement importante sur une période de
planification aussi longue. Enfin, une évolution imprévue de la tarification pourrait
influencer sensiblement les recettes, sans que cela puisse aujourd’hui étre pris en

compte ;

les incertitudes sur les estimations de codts d’exploitation sont également fortes, du
fait qu'un nouveau matériel roulant sera utilisé ;

le taux de couverture cumule toutes les incertitudes, puisqu'il rapport les recettes aux
colts d'exploitation.

Les criteres importants que sont les colts d'infrastructure (pour fhorizon 2015) et
I'acceptabilité pour les usagers (pour I'horizon 2020) ont également été pris en compte.
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4. Améliorations pour ’horizon 2009

Pour les horizons les plus proches, les mesures proposées sont réalisables sans
modification de linfrastructure ni des moyens de production.

4.1. Augmentation d’offre sur les axes Coppet-Lancy et La Plaine-
Genéve

Les augmentations d'offre suivantes sont mises en ceuvre depuis l'entrée en service de

I'horaire 2009 :

- sur la ligne Coppet — Lancy-Pont-Rouge : extension de la cadence 1/2h le soir
jusqu'a 22h du lundi au vendredi et introduction de cette méme cadence le samedi de
9h30 a22h;
sur fa ligne Genéve — La Plaine : extension de la cadence 1/2h en journée du lundi au

samedi, conduisant & une cadence intégrale de 6h a 20h (exception faite d’une plage
d'une heure le samedi matin pour cause de silions non disponibles).

4.2. Marketing du réseau RER genevois

Afin d’améliorer lmage et la lisibilité du réseau RER genevois, plusieurs actions
« marketing » sont envisagées et peuvent &tre réalisées a relativement court terme.

D'une part, il est possible de changer la numérotation des RER, c’est-a-dire de remplacer la
numérotation de type « R 11038 » par S1, 82, etc (ou R1, R2, etc.). Cela correspond & un
changement de standard d’exploitation : les RER n'attendent plus les correspondances des
trains grandes lignes en cas de retard. Le Canton de Genéve n'y voit pas d'inconvénient.

Le Canton de Genéve n'a pas de réticences particuliéres vis-a-vis de la dénomination S ou
R, mais souhaite une cohérence des dénominations sur Farc lémanique et sur 'ensemble du
réseau franco-valdo-genevois (y compris en France), ce qui impligue une consultation des
autorités concernées (Canton de Vaud et Région Rhoéne-Alpes). Le sujet sera traité dans le

cadre du projet RER FVG.

Pour une réalisation au changement d'horaire d'une année (décembre), la décision
cantonale doit parvenir aux CFF au mois de mars de la méme année.

Dans le cadre de ce changement, une nouvelle stratégie de communication devrait
également étre élaborée, avec notamment la création d’un plan du réseau, d'un logo, des
réflexions & lancer sur le nom du systeme, etc.

4.3. Simplification du nom de 4 gares
Sur proposition du Canton de Genéve, le nom de quatre gares pourrait étre simplifié :
- Creux-de-Genthod deviendrait Genthod ;

- Genthod-Bellevue deviendrait Bellevue ;
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- Cointrin deviendrait Vernier ;
- Vernier-Meyrin deviendrait Meyrin.

Cela simplifierait la différenciation des gares pour les voyageurs et éviterait la confusion
actuelle entre la halte de Cointrin et la gare de Genéve-Aéroport.

Ces modifications impliquent de légéres adaptations de la signalétique dans les haltes
concernées et une modification des systémes informatiques.

Pour la signalétique, les colts sont évalués & 62'000 CHF TTC (+- 30 %) et se
décomposent de la maniére suivante :

- Fourniture et pose de la signalétique : env. CHF 7°050.- HT /gare
- Protecteur (1 jour) : env. CHF 1'150.- HT /gare

- Direction des travaux : env. CHF 1'150.- HT /gare

- Frais de procédures : 20'500.- HT pour les 4 gares.

Pour 'adaptation des systémes informatiques, un budget de 5'000 CHF TTC par gare est &
prévoir.

Cela porte l'estimation fotale des cofits & env. 80'000 CHF TTC (+/- 30 %). Un devis précis
sera établi en cas de décision du Canton de faire réaliser ces changements. Le Canton
souhaite consulter les communes concernées préalablement et ne fera réaliser les
modifications qu'aprés leur approbation. La demande de changement de noms émanant du
Canton et concernant le trafic régional, le Canton prendrait le cas échéant en charge les

colts correspondants.

La décision de changer le nom des gares doit parvenir aux CFF 8 mois avant réalisation. Le
changement de nom étant prévu lors d'un changement d'horaire (décembre), la décision
cantonale doit donc parvenir aux CFF au plus tard en avril de la méme année. ~

It ne doit pas y avoir de confusion entre les halies CFF et les arréts de bus TPG ; ceux-ci
seront donc également renommeés en conséquence, si nécessaire.
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5. Améliorations pour I'horizon 2014

2014 est Phorizon planifié d’ouverture de CEVA.
5.1. Elaboration des variantes

5.1.1. Concept de base : cadence 1/2h

ppet

Nyon

Annemasse Annemasse

__ Coppet

Annemasse

Diamétrales envisagées pour les concepts d’offre 2014
Sur la base d’une desserte a la cadence 1/2h (desserte minimale souhaitée par le Canton de
- Genéve), plusieurs concepts peuvent &tre élaborés selon le choix des diamétrales. Ces
T variantes sont représentées sur les graphes ci-dessus. Les possibilités se multiplient encore
selon le prolongement de Pune ou l'autre course RER arrivant & Annemasse vers Evian,

Saint-Gervais ou Annecy.

Cependant, du point de vue de linfrastructure, seule la variante A est possible en 2014. En
effet, le Canton s'est fixé, pour des raisons financiéres, 'objectif de n’avoir pour
investissement & cet horizon que linfrastructure CEVA. Or les variantes B et C impliquent &
Cornavin des cisaillements réduisant sensiblement la capacité du nceud, ce qui n'est pas
envisageable étant donnée sa saturation actuelle. C'est dongc sur la base de la variante A
qu'a été mis au point le concept d'offre de base pour I'horizon 2014 (cf. §5.2).

Les variantes présentées ci-aprés sont celles qui ont été étudiées dans le cadre du
mandat de planification. Les modifications opérées par la suite dans le cadre de la
coordination transfrontaliére sont présentées au §7.
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5.1.2. Offre complémentaire accélérée

Montées+descentes par jour sur le RER Coppet-Genéve en 2005 (comptage, TJOM)

°
lancyFoni-  Genbvs-  Chambésy Tukres,Les  Gehod-  Cucds  Vemok  PontCéad M Tannay coppet
Rougo  Sécheron Belevio  Genthod
Montées+descentes par jour sur le RER La Plaine - Genéve en 2005 (modéle}
2500
1500
1000
500
°
‘colntn Vermier-Meyrin Zimeysa satgny Russin LaPane

Fréquentation des gares du RER genevois en 2005

La fréquentation actuelle des haltes du RER genevois (cf. graphes ci-dessus) montre le
potentiel d’une desserte accélérée sur Paxe Coppet-Genéve. En effet, sur cet axe, les haltes
de Coppet, Versoix et Pont-Céard ont une fréquentation nettement supérieure aux autres
haltes (ce qui n'est pas le cas sur la ligne La Plaine-Genéve, ol seule la halte de Russin se
distingue nettement des autres par une fréquentation relativement faible). Une course
desservant uniquement les plus gros potentiels décharge les trains omnibus et améliore
I'offre (cadences et temps de parcours) pour un nombre important de voyageurs. C'est ce qui
a été recherché pour 'horizon 2014 sur I'axe Coppet-Genéve (cf. variantes 2 et 3, § 5.3 et

5.4).

5.2. Variante 1 - offre de base

Remarque préliminaire ; pour lensemble des variantes étudiées pour les horizons 2014 et
2015, I'hypothése prise concernant le matériel roulant est le choix d’'un matériel de type
FLIRT. Cette hypothése était la plus plausible au moment du démarrage des études, choix
qui s'est confirmé par la suite. Ce matériel est caractérisé par une forte puissance
d'accélération et de freinage permettant des temps de parcours réduits, ainsi que par une
trés bonne accessibilité (portes larges et nombreuses) permettant des temps d'arrét en

gares optimisés.
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5.2.1. Concept d’offre de la variante 1 : prolongement des dessertes jusqu’a

Annemasse
BaseS: Gollen
Genéve-Aéroport Genéve Versoix Coppst Morges Lausanne
) o
’ i 18 0 _SLGallm
24 iz Licam
= % o s T T2 ey
Wy LT >z R a0 BypSion
E TS g
20, 3L 35 a3 59 0 12
T T B A N3 Elmar i
I P
w @ Ow® :
RER Genevois: concept d'offre 2014
. 'ﬂrﬁ‘ﬂ -l Matériel roufant
wul Te o Jel L7 s frmr 02
i Coppet.-
Lancy-Pont-Rouge (étude CEVA) Genéve-Eaux-Vives Annemasse
ITM-FN ouest 2012007 §
Graphique d’offre de la variante 1 pour Phorizon 2014 : prolongement des dessertes RE et RER jusqu’a
Annemasse

Cette variante correspond :

sur Coppet-Annemasse, au simple prolongement jusqu'a Annemasse des courses
Coppet-Lancy-Pont-Rouge actuelles. Elle est réalisable sans autre investissement

d'infrastructure que CEVA.

sur la ligne de la Plaine, & une offre systématiquement cadencée & la demi-heure.
Ceite offre est possible sans aménagement pour autant que les trains soient limités
a ~ 80 métres, ce qui ne correspond pas aux besoins de la demande aux heures de

i pointe. Cette question est traitée au § 9.2.

Les prolongements RER au-dela d’Annemasse (vers Evian, Saint-Gervais et/ou Annecy) et
de La Plaine (vers Bellegarde) et la possibilité pour le RE de s'arréter & Lancy-Pont-Rouge et
Genéve-Eaux-vives ont &té étudiés dans le cadre du projet RER FVG (précisions au §7).
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5.2.2. Impacts sur la demande et les coiits d’exploitation

D de RE+RER corresp a P'offre de base 2014 - variante 1 (TJM)

Les résultats de modélisation confirment les résultats de l'étude effectuée en 2001
concernant la fréquentation des RER sur CEVA, mais se situent plutét dans sa fourchette
basse. Le Canton de Genéve, qui a suivi les deux études, confirme que les hypothéses
réalistes de la modélisation du mandat de planification assurent les résultats les plus

probables.

Avec le scénario « objectif » du projet d’aggiomération®, les recettes du RER Coppet-
Annemasse pour cette variante exploitée du lundi au vendredi s'élévent & environ 6 mios
CHF/an, et les coits & env. 14 mios CHF/an, ce qui donne un taux de couverture d’environ
45%, supérieur au taux de couverture actuel (41%)° Le trafic grandes lignes IC et IR
diminue légérement du fait du report sur les trains RE et RER.

5.3. Variante 2 — RER accéléré supplémentaire Nyon-Genéve
5,3.1. Concept d’offre pour la variante 2 : RER accéléré supplémentaire Nyon-

Genéve

Cette variante consiste a ajouter a la variante 1 un RER accéléré desservant Nyon, Coppet,
Versoix et Genéve. Ce type de desserte existe déja aujourd’hui aux heures de pointe. La
variante est réalisable sans autre investissement d’infrastructure que CEVA (pour la ligne de

La Plaine, cf. § 9.2).

L'offre correspondante est représentée ci-aprés.

2 Ala demande du Canton de Genéve, pour I'ensemble des variantes, le scénario « objectif » est pris
comme base de travail pour la modélisation de la demande de déplacements. Des éléments de
comparaison avec le scénario « fit de I'eau » sont présentés au §xx.

* Estimation pour la période lundi-vendredi.
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Graphique d’offre de la variante 2 pour Phorizon 2014 : RER accéléré 3 ire Nyon-Gené

Entre les gares de Nyon, Coppet et Genéve, la desserte accélérée passe & la cadence 1/2h,
ce qui est un avantage important pour la clientéle et renforce la visibilité des courses
d’heures de pointe actuelles. Pour la gare de Versoix, la création d'une offre accélérée toute
la journée est un avantage important par rapport & la desserte omnibus actuelle, complétée

par des dessertes ponctuelles d’heures de pointe.

Il est & noter que, sur l'tinéraire de cette course supplémentaire, seules les gares de Nyon,
Coppet, Versoix et Genéve peuvent étre desservies, les trains circulant sur les voies
affectées aux grandes lignes et ne pouvant donc pas desservir les quais des autres haltes
régionales. En particulier, la haite de Pont-Céard, qui par son potentiel pourrait représenter
un intérét pour la desserte du RER accéléré, ne peut I'étre du fait qu'elle ne dispose pas de

quais donnant accés aux voies qu'il utilise.
Les prolongements RER au-dela d’Annemasse (vers Evian, Saint-Gervais et/ou Annecy) et

de La Plaine (vers Bellegarde) et la possibilité pour le RE de s'arréter a Lancy-Pont-Rouge et
Genéve-Eaux-vives ont &té étudiés dans le cadre du projet RER FVG (précisions au §7).
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5.3.2. Impacts sur la demande et les coiits d’exploitation

Lillustration suivante montre Paugmentation (en verf) et la diminution (en rouge) de la
fréquentation journaliére des différents trongons de transports publics.

ﬂ—q/
Evolution RE + RER de la demande entre les variantes 2014 V1 et V2 (TJM)

La modélisation montre une augmentation logique de la demande sur le trongon Nyon-

Genéve, ol l'offre est augmentée (RER accéléré). Dans Genéve, on observe un léger report

de clientéle de CEVA & l'offre TPG. Cela est di au fait que les personnes voulant prendre le

RER accéléré a Genéve Cornavin ne peuvent y accéder en transports publics que par les

TPG (pas de correspondance RER ~ RER accéléré), d’olr un léger report de I'offre RER sur i

les TPG. Les autres modifications sont minimes. !

Avec le scénario « objectif » du projet d’agglomération, les recettes du RER Coppet-
Annemasse pour cette variante exploitée du lundi au vendredi s’élévent & environ 9 mios
CHF/an, et les colts & env. 19 mios CHF/an, ce qui donne un taux de couverture de 46%,
supérieur au taux de couverture actuel (41%)°%

* Estimation pour la période lundi-vendredi, colts avec un matériel roufant Flirt.
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5.4. Variante 3 —~ RER accéléré supplémentaire Nyon-Annemasse

5.4.1. Concept d'offre pour la Variante 3 : RER accéléré supplémentaire Nyon-
Annemasse 1

Cette variante consiste & prolonger jusqu'a Annemasse le RER accéléré desservant Nyon,
Coppet, Versoix et Genéve proposé dans la variante 2.

L'offre correspondante est représentée ci-apres.

-
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Graphique d’offre de la variante 3 pour I'horizon 2014 : RER accéléré
Cette variante permet de metire en place une offre aftractive sur CEVA des 2014, avec 4
trains par heure entre Genéve et Annemasse, aux politiques d’arrét différentes mais formant

- une cadence 1/4h au départ de Genéve Cornavin. Elle est réalisable sans autre
investissement d'infrastructure que CEVA. Le cas échéant, une analyse fine de la situation
sur le trongon & simple voie (secteur de Lancy-Pont-Rouge) serait néanmoins nécessaire
une fois connus fous les éléments utiles & la planification. Des retouches d'horaire pourraient
en résulter (pour la ligne de La Plaine, cf. § 9.2).

Au contraire de la variante 2, ol le RER accéléré a des temps d'attente relativement longs a
Nycn et Genéve, la variante 3 permet soit d’optimiser les rotations de matériel entre RER
accéléré et RER & Annemasse, soit d’envisager des prolongements du RER accéléré au-
dela d’Annemasse. Le matériel roulant est donc mieux utilisé dans cette variante, ce que
confirme le calcul du taux de couverture présenté ci-dessous.

Les prolongements RER au-dela d’Annemasse (vers Evian, Saint-Gervais et/ou Annecy) et
de La Plaine (vers Bellegarde) et la possibilité pour le RE de s'arréter & Lancy-Pont-Rouge et
Genéve-Eaux-vives ont été étudiés dans le cadre du projet RER FVG (précisions au §7).
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5.4.2. Impacts sur la demande et les colts d’exploitation

Liillustration suivante montre Paugmentation (en vert) et la diminution (en rouge) de la
fréquentation journaligre des différents trongons de transports publics.

Evolution de la demande RE + RER entre les variantes 2014 V1 et V3 {TJM)

La modélisation montre une augmentation logique de la demande sur le trongon Nyon-
Genave-Annemasse, ol 'offre est augmentée (RER accéléré). L'effet est surtout visible sur
Nyon-Lancy-Pont-Rouge (1500-2000 voy./j. en plus selon les trongons). Au-dela, sur CEVA,

la différence de fréquentation est moins significative (300-500 voy.jj. en plus selon les

trongons). Dans Genéve, contrairement & la variante 2, on observe un léger report de f
clientsle de I'offre TPG a CEVA du fait de I'offre ferroviaire supplémentaire. Les autres ]
modifications sont minimes.

Avec le scénario « objectif » du projet d’agglomération, les receftes du RER Coppet-
Annemasse pour cette variante exploitée du lundi au vendredi s'élévent & environ 11 mios
CHF/an, et les cots & env. 20 mios CHF/an, ce qui donne un taux de couverture de 48%,
supérieur au taux de couverture actuel (41%) et a celui des autres variantes®.

5 Estimation pour la période lundi-vendredi, colts avec un matériel roulant Flirt (la variante retenue
engage du matériel RV-Dosto pour le RER accéléré, cf. §7).
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5.4.3, Compatibilité avec I'horaire ZEB

La compatibilité de la variante 3 avec horaire grandes lignes ZEB — offre de base a été
sommairement vérifiée. Il s'avére qu'un intervalle exact & 30 minutes entre le RER accéléré
et le RE Lausanne - Annemasse n'est pas réalisable, le sillon du RER accéléré étant
superposé entre Nyon et Genéve avec I'CN 500/600-Bienne - Genéve-Aéroport (et vice-

versa).

Une alternative a été recherchée, avec un systéme 20/40 minutes (& Nyon, départ aux
minutes .19 et .40 et armrivée aux minutes .19 et .38). Toutefois, il subsiste dans cette
proposition des conflits non résolus en gare de Genéve avec les sillons fret l.ausanne-Triage
— Genéve La Praille dans les deux sens, du fait de la circulation & droite entre Genéve et
Annemasse, linversion du sens de circulation ayant lieu en gare de Genéve.

La compatibilité avec ZEB de la variante finalement retenue pour cet horizon aprés
coordination avec les partenaires frangais est décrite au § 7.

5.5. Autres variantes étudiées

Un souhait du Canton était de renforcer I'offre entre Genéve et la Zimeysa dés 2014. Le
rebroussement des trains dans cette halte étant impossible de par son infrastructure, cette
variante a été abandonnée. Elie a été étudiée pour les horizons 2020-2030 (cf. §8.1.2).

Par ailleurs, diverses possibilités de connecter la course supplémentaire Nyon-Genéve avec
une course de La Plaine ont été étudiées et sont illustrées ci-aprés.
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Dans le premier cas, f'infaisabilité du point de vue infrastructure ne permet pas de conserver

la variante.

Dans le deuxiéme et le troisiéme cas, la course accélérée est connectée a une course de fa
ligne de La Plaine, mais avec un arrét de 5 & 9’ & Genéve, ce qui n'apporte pas d'avantage
significatif & la clientéle par rapport a une correspondance (confort mis & part). Par ailleurs,
Iheure darrivée et de départ de cette course a Genéve est trés proche de celle du RER
faisant tous les arréts, et elle dessert Coppet ou Nyon mais pas les 2 gares. Son intérét est
done moindre que dans la variante 2 retenue, ol elle permet de former une cadence 1/4h au
départ de Genéve et dessert & la fois Nyon et Coppet (cf. § 5.3). Enfin, ces 2 variantes
impliquent des investissements d'infrastructure que la variante retenue ne nécessite pas.

5.6. Choix d’une variante

Le taux de couverture actuel de l'offre régionale Coppet-Lancy-Pont-Rouge sur la période
iundi-vendredi est de 41%. En cas de réalisation du scénario « objectif» du projet
d’agglomération, les variantes 2 et 3, qui ont des taux de couverture supérieurs au taux
actuel, peuvent toutes deux étre recommandées. Parmi elles, la variante 3, qui a le taux de
couverture le plus élevé, est la plus intéressante. Elle permet d'offrir une cadence
intéressante sur CEVA dés sa mise en service, et d’optimiser I'utilisation du matériel roulant.

Cette variante a été retenue par le comité de coordination avec Fautorité politique du 24 aodt
2007.
La possibilité pour le RER accéléré de faire les arréts de Lancy-Pont-Rouge et Genéve-

Eaux-Vives (souhait du Canton de Genéve) a été traitée en collaboration avec les
partenaires frangais et est reprise dans la variante E1 (cf §7).
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6. Amaéliorations pour I’horizon 2015 : cadence 1/4h
Coppet-Annemasse

Aprés la mise en service de CEVA, fin 2014 selon la planification actuelle, le premier objectif
du Canton de Genéve est le renforcement des cadences sur Coppet-Annemasse. Du fait des
investissements & consentir pour pouvoir réaliser cette amélioration de l'offre, cette étape ne

péut étre envisagée qu'a partir de 2015.

Diverses variantes ont été étudiées pour réaliser 'amélioration souhaitée sur I'axe Coppet-
Annemasse. Afin que le réseau RER se développe de maniére cohérente, les
correspondances 4 Genéve Cornavin entre la ligne Genéve-La Plaine et la ligne Coppet-
Annemasse doivent &tre assurées, ce qui impose certaines conditions pour 'horaire de ces
variantes. Ces conditions, puis les variantes étudiées et retenues pour Paxe Coppet-

Annemasse, sont présentées ci-dessous.

La variante finalement retenue dans le cadre du projet RER FVG est présentée au §7.
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6.4. Contraintes du nceud de Genéve liées a I'axe Chatelaine-Genéve

Les trains en provenance de La Plaine et de la France circulent entre Chatelaine et Genéve

sur un trongon de simple voie. Afin d’optimiser Iutilisation de sa capacité, le service de |
gestion des sillons des CFF a proposé & RFF/SNCF d'appliquer dés 2008 le modéle de
cadencement illustré ci-dessous. Celui-ci a été retenu dans le principe mais avec des
adaptations de minutes afin de prendre en considération certaines exigences formulées par H
CFF-Voyageurs-Trafic régional et par la SNCF. |

33 3 51 53 i
26 = 08 04 i
0 5 21 2 :
56 - 38 34 E
w |
g
00
EJ
18
4545
5 {
Genéve La Plaine Bellegards (Ain)

-
s

Graphique réticulaire et graphique de ligne pour le modéle de cadencement proposé par CFF-
infrastructure pour le trongon Genéve-Bellegarde {en noir, trains régionaux, en rouge, trains grandes

lignes « frangais », y compris TER)
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Le principe est le suivant :

un train grandes lignes arrive juste avant la minute .00, .15, .30, et .45 et un autre
train grandes lignes en repart juste aprés ;

au minutes .00 et .30, un train régional en provenance de La Plaine précéde de 3' le
train grandes lignes arrivant & Genéve et repart en sens inverse derriére le train
grandes lignes qui quitte Genéve ; cela Iui laisse env. 7 pour rebrousser & Genéve,
ce qui est idéal pour I'exploitation.

Cette organisation permet de maximiser P'utilisation de la capacité du trongon Genéve —
Chatelaine (12 frains par heure). Afin d'assurer la stabilité de rhoraire, tous les trains
représentés dans les graphiques ne peuvent cependant circuler. Aussi le modéle prévoit-il
qu'aux minutes .00 et .30, seul 1 train grandes lignes circule (soit au départ, soit & l'arrivée a
Genéve). Cela porte la capacité totale du frongon a 10 trains par heure, le maximum pour

cette voie unique.

Sur le frongon La Plaine-Bellegarde, des choix entre Grandes Lignes et trafic Régional
devraient étre faits pour respecter le distancement (6’ sur Satigny — La Plaine, 8’ sur La

Plaine — Bellegarde).

Ce modéle d'exploitation influence I'élaboration des variantes d'offre sur I'axe Coppet-
Genéve, les correspondances entre trains régionaux devant étre prévues aux minutes .00 et
.30.

6.2. Analyse des variantes de I'étude SMA

En 2003, une étude CFF - Canton de Genéve - Canton de Vaud a défini les infrastructures
nécessaires au passage du RER & [a cadence 15" sur Coppet-Genéve. Basée sur
I'hypothése d’'un matériel roulant du type NTN utilisé actuellement, elle a conclu a la
nécessité de points de croisement a Mies et Chambésy. Ce dernier s'avére relativement
difficile & réaliser du fait des acquisitions fonciéres nécessaires et des procédures associées
(expropriations, risques manifestes de recours), donc relativement colteux (45 mios CHF
selon la variante la plus conservatrice, portant le fotal des investissements nécessaires a
max. 78 mios CHF, valeur 2003). En 2006, sur mandat du Canton de Genéve, le bureau
d'études SMA a donc procédé a I'élaboration d'autres variantes d’horaires, avec pour objectif
d’analyser les impacts de [utilisation d'un matériel de type Flirt (plus performant) sur les
horaires et donc les infrastructures & construire, notamment dans le but d'en réduire la
difficulté de réalisation et le colt. Les différentes variantes sont représentées en annexe 1.

Afin d'aboutir & un schéma d'offre définitif pour 2015, les variantes proposées par SMA ont
été analysées dans le cadre du mandat de planification, avec les conclusions suivantes.

Les contraintes & prendre en compte pour investir le plus rationnellement possible sont les
suivantes :

les éventuelles étapes intermédiaires de réalisation de I'offre ne doivent pas impliquer
d'infrastructure qui ne seraient plus nécessaires par la suite, ce qui serait trés
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colteux (voir en annexe 2 I'analyse de compatibilité des infrastructures aux différents
horizons selon les variantes, effectuée par le service de gestion des sillons des

CFF);

de méme, les infrastructures réalisées en 2015 doivent étre compatibles avec les
horaires grandes lignes prévus dans le cadre du projet ZEB — offre de base ;

les correspondances en gare de Genéve avec la ligne Genéve-La Plaine doivent étre
assurées. Comme expliqué plus haut, selon la planification actuelle en la matiére
permettant d'optimiser Futilisation de la voie unique entre Chéatelaine et Genéve, les
correspondances régionales devront donc se faire aux minutes .00, et .30 & Genéve.

Le Canton de Genéve a par ailleurs confirmé que le niveau d’offre souhaité a terme sur cette
ligne était le %h et non la cadence 20".

Sur cette base, le projet partiel « offre » du mandat de planification du 30.01.07 a convenu
que:

les variantes 3a, 1b et 2e, qui nassurent pas les correspondances a Genéve pour la
ligne de La Plaine — Bellegarde ne doivent pas &tre conservées ; la variante 1b

nécessite de plus des infrastructures (notamment une double vole Cornavin-
Sécheron) incompatibles avec celles du niveau d'offre souhaité a terme ;

la variante 2c nécessite également des infrastructures (notamment une double voie
Cornavin-Sécheron) incompatibles avec celles de la desserte omnibus souhaitée a
terme. Par ailleurs, elle supprime des liaisons locales et s’avére donc moins
intéressante que la desserte omnibus du point de vue de la demande. Enfin, une
analyse sommaire des colfs de production relatifs la juge relativement peu
avantageuse. Cette variante a donc &té écartée.

Finalement, il a été décidé que le concept a approfondir était du type de la variante 3b, a
savoir :

- cadence %h;
. desserte homogéne de tous les arréts Coppet-Genéve ;
- neeud .00, .15, .30, .45 4 Genéve.

C'est sur cette base que le service de gestion des sillons des CFF a élaboré les variantes
présentées ci-apres.
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6.3. Variantes étudiées par CFF- gestion des sillons

6.3.1. Bases de 'étude

L'étude a vérifié la faisabilité de différentes options selon les deux conditions-cadres
significatives pour la planification :

- horaire grandes lignes similaire a I'horaire actuel ;

- horaire grandes lignes conforme au projet ZEB (nceud .00/.30 & Lausanne
notamment).

L'étude a été faite avec Phypothése qu'un matériel routant de type Flirt serait utilisé pour les
courses du trafic régional.

6.3.2. Lieux de croisement entre Coppet et Genéve

Temps de Compatibilité avec
Variante Lieux de croisement parcours I'horaire grandes lignes
estimatif actuel ZEB
Chambésy - Vengeron; Versoix - N
1- Naturelle Pont-Céard; Coppet 20721
2 - Standard Chambésy; Creux-de-Genthod; Mies 24'
Genave-Sécheron S]eenséve-Secheron; Creux-de-Genthod; 21 X X
N Chambésy; Creux-de-Genthod - Versoix; Y
Dynamique Tannay 21 X
Tendue Chambésy; Creux-de-Genthod; Tannay 22 X
s Chambésy; Creux-de-Genthod; "
3- Optimisée Mies -Tannay 22
4- SMA3b Tuileries; Versoix; Tannay - Coppet 21123
5- SMA 3bmod. | Tuileries; Versoix - Pont-Céard; Coppet 21122

X la variante ne peut pas étre réalisée
Infrastructure né ire, temps de p: et fai ité des variantes étudiées (point de croisement de
Creux-de-Genthod existe déja)

Huit variantes ont été générées et répondent aux objectifs mentionnés au § 6.2. Les
variantes se distinguent principalement par leur temps de parcours Genéve-Coppet, variant
de 20 & 24, et par les infrastructures néc: ires & leur réalisation. Sur ces 6 variantes,
'une s'est avérée infaisable d&s I'horizon 2015 (variante « Genéve-Sécheron » : conflits de
sillons RE / RER entre Genéve et Lancy-Pont-Rouge et conflit IR / RER entre Geneve et
Saint-Jean), et 2 autres faisables en 2015 mais incompatibles avec 'horaire ZEB (variantes
« Dynamique » et « Tendue » : conflits de sillons RE / RER entre Genéve et Lancy-Pont-
Rouge). Ces 3 variantes ont donc été écartées.

Par conséquent, les cing variantes retenues pour I'analyse colts/recettes sont les suivantes :

- variante « C - naturelle », correspondant au temps de parcours optimal atteignable
avec un matériel roulant de type Flirt (20°). Eile nécessite deux trongons de double
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vole (Versoix-Pont-Céard et Chambésy-Vengeron) et une voie supplémentaire & quai
& Coppet ;

variante « D - standard », correspondant aux infrastructures déja étudiées (points de
croisement de Mies et Chambésy). Elle nécessite 24" pour relier Coppet & Genéve.
Elle peut &tre réalisée avec tout type de matériel de performance supérieure ou égale
a celle du matériel actuel, ce qui revient, en cas d'utilisation d’un matériel roulant de
type Flirt, 4 ne pas circuler & vitesse maximale ou & imposer des arréts relativement
longs aux gares de croisement ;

variante «| - optimisée », correspondant & un compromis entre ces 2 variantes :
importance des infrastructures & construire (double voie Mies-Tannay et point de
croisement de Chambésy) et temps de parcours (22’) intermédiaires.

variante « S - SMA 3b », identique & celle proposée par SMA lors de son étude en
2008, et correspondant & un temps de parcours de 21’ dans un sens et 23 dans
lautre. Elle nécessite des points de croisement & Tuileries et Versoix, une 4% yoie
Tannay-Coppet (inclusion de Tannay & vérifier) et une voie & quai supplémentaire a

Coppet ;

variante «T - SMA 3b modifiée », trés proche de la précédente en terme d’horaire.
Elle nécessite un point de croisement a Tuileries, une 4°™ voie Versoix - Pont-Céard
(arréts inclus) et une voie & quai supplémentaire & Coppet.

Les trois demiéres variantes sont réalisables avec un matériel de type Flirt, mais pas avec
un matériel de type actuel. En cas de performance intermédiaire, des études devraient étre

menées pour tester la faisabilité des temps de parcours visés.

Parmi les 5 variantes étudiées, seules les variantes « D — Standard » et « | — Optimisée »
nécessitent le point de croisement de Creux-de-Genthod utilisé actuellement; celui-ci
deviendrait inutife dans les autres variantes, comme illustré ci-dessous.
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Genéve Coppet.
Situation actuelle I i
L - — = d
Creux-de-

Genéve Genthod Goppet

Variante C — naturelle

Chambésy- Versoix- vole & qual & Coppet
Vengeron Pont-Céard Coppet

Genéve

i

Variante D - standard

Chambésy  Creuxdes Mies
Genive Genthod

Variante | - optimisée

Chambésy Creux-de. Mies-Tannay
Genthod |

Variante S - SMA 38

Tulleries Versobx Tannay-Coppet

Variante T - SMA 3B
modifiée

Tulleries Versoix~ vole & qual & Coppet
Pont.Céard

Schéma des variantes d’infrastructure 2015 retenues pour Pétude de colts et recettes

6.3.3. Infrastructures et contraintes hors du segment Coppet - Genéve

Les prolongements RER au-dela d’Annemasse (vers Evian, Saint-Gervais et/ou Annecy) et
de La Plaine (vers Bellegarde) n'ont pas été étudiés dans la premiére partie du mandat de
planification. La capacité de la gare d’Annemasse n'a donc en particulier pas encore été
analysée & ce stade (voir schéma retenu au §7).

Dans les cing variantes, selon la planification actuelle avec Ihoraire grandes lignes ZEB, des
arréts de 4’ a Genéve devront &tre imposés aux IC en direction de Genéve-Aéroport. D'autre
part, pour les cing variantes, les contraintes suivantes seront a respecter :

- quel que soit I'horaire grandes lignes (actuel ou ZEB), une double voie intégrale sur
CEVA sera nécessaire ;

- avec Phoraire grandes fignes ZEB, une voie supplémentaire & quai & Genéve le sera
également.

6.3.4. Analyse des collfs et recettes

L’offre correspondant aux.variantes comparées du point de vue de la demande et des collts,
est illustrée ci-aprés. Les variantes « C - naturelie », « D - standard » et « | - optimisée » sont
identiques entre elles & quelgues minutes prés sur Genéve-Coppet, et strictement identiques
sur Genéve-Annemasse. 1

Pour 'étude de demande, 'offre RER accélérée Nyon-Coppet-Versoix-Genéve proposée en
2014 (variante 2) a, sur demande du Canton de Genéve, été conservée pour 'horizon en
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complément de la cadence ¥%h RER. Le prolongement jusgu'a Annemasse nécessitant une
stude d'horaire plus précise incompatible avec le grand nombre de variantes de cadence Yih
RER envisageables, il a été étudié aprés la sélection d’une variante (cf §6.4.2).

Les variantes « S - SMA 3b» et « T - SMA 3b modifiée », étudiées ultérieurement et
¢également représentées ci-aprés (un seul graphique réticulaire commun aux 2 variantes),
sont trés proches de la variante « | - optimisée » en termes d'horaires ; leur impact sur la
demande, considéré comme identique, n'a donc pas été étudié. Les paragraphes suivants
présentent les impacts des variantes « C — naturelle », « D — Standard » et « | — optimisée »
sur la demande et les cotts d’exploitation.

[Variante D - Standard
Buarin
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Graphique d'offre de la variante « D - standard » pour Phorizon 2015

Variante C - Naturelie
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Graphique d’offre de la variante « C - naturelle » pour Phorizon 2015
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Graphique d’offre de la variante « S - SMA 3b » pour I'horizon 2015 (horaire similaire pour la variante « T =
SMA 3b modifiée »

Loffre de référence, a laquelle sont comparées les 3 variantes a I'étude, correspond & la
variante 2 de I'horizon 2014 (cf. § 5.3): cadence 1/2h Coppet-Annemasse et La Plaine -
Genéve, RER accéléré Nyon-Coppet-Versoix-Genéve.

Du point de vue de la demande, les trois variantes se caractérisent logiquement par une
augmentation de la fréquentation RER entre Coppet et Annemasse, d’autant plus forte que
le temps de parcours entre Coppet et Genéve se réduit (dans l'ordre décroissant de temps
de parcours : « standard », « optimisée », « naturelle »), comme le montrent les schémas
suivants. La différence entre les 3 variantes est cependant relativement limitée, puisque les
recettes sont d'environ 17 & 18 mios CHF/an pour toutes les variantes avec le scénario
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« objectif » du projet d’agglomération. Il est également notable qu'une partie relativement
importante de la clientéle captée par la cadence Yh sur CEVA provient des TPG.

2015:D RE+RER cor t & Poffre de réfé :cad %h + RER Nyon-Genéve (TJM). }

2045 : évolution de la demande RE + RER entre les variantes « de référence » et « C - naturelle » (TUM) (en
vert: en rouge : diminuti
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2015 : évolution de la demande RE + RER entre les variantes « de référence » et « | - optimisée » (TJM).
i imilaire pour les vari « S - SMA3b » et « T - SMA 3b modifiée » (en vert : augmentation, en
rouge : diminution).

2015 : évolution de la demande RE + RER entre les variantes « de référence » et « D - standard » (TJM) (en

vert: ion, en rouge : dimil ).
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Le coiit d’exploitation des 3 variantes étant estimé & environ 33 mios CHF/an (I'accélération
des courses RER ne permet aucune économie sur les colts d’exploitation), le taux de
couverture des variantes proposées est de I'ordre de 47-48% avec le scénario « objectif » de
développement de la demande®. Les codts identiques et les faibles différences de recettes
entre les 3 variantes expliquent que le taux de couverture soit également trés proche.

6.4. Choix d’une variante et organisation de la suite

6.4.1. Choix d’une variante pour le 1/4h Coppet-Genéve

Les variantes « S - SMA 3b» et « T - SMA 3b modifiée » présentent 'avantage d'éviter la
construction du point de croisement de Chambésy, tout en offrant des temps de parcours
attractifs pour les usagers. Elles ont cependant linconvénient de dépendre de la
performance du matériel roulant, du fait que leurs temps de parcours relativement bons ont
&té calculés sur la base d’un matériel de type Flirt.

- Les variantes « C - naturelle», « | -optimisée» et « D - standard » se différencient

principalement par les infrastructures qu'elles nécessitent. En effet, leurs colts d’exploitation
sont identiques et les recettes annuelles qu'elles permettent trés similaires, I'accélération de
2 a 4' permises par le nouveau matériel roulant entre Coppet et Genéve ne représentant pas
une différence trés sensible pour les usagers. Il semble donc logique de choisir parmi ces
variantes la moins codteuse en termes d'infrastructure au moins en premiére étape, d'autant
qu'aucune d'elles ne permet d'éviter la construction du point de croisement de Chambésy,
difficile pour le Canton de Genéve. La variante « D - standard » étant manifestement la
moins cofteuse des 3 variantes (pas de trongons de double voie), ¢est celle qui est
recommandée en premiére étape. Elle est de plus compatible avec tous les types de
matériel roulant. A plus long terme, une optimisation des temps de parcours peut étre
réalisée avec la réalisation de la double voie Mies-Tannay, prévue dans la variante «| -
Optimisée », en cas de cholx d'un matériel roulant permettant d’en atteindre les temps de

parcours.

Le groupe technique de pilotage a donc décidé, lors de sa séance du 12.08.07, que :

) variante « D - standard » ; le seul inconvénient de cette variante est la nécessité de
réaliser les points de croisement de Mies et surtout Chambésy ; l'objectif du Canton
de Genéve est une réalisation pour 2015 et seule la mise & 'enquéte du projet pourra

révéler s'il est atteignable ;

o des études plus approfondies peuvent étre lancées par CFF-Infrastructure pour la

des études sommaires seront envisagées ultérieurement pour les variantes « § -
SMA 3b» et «T - SMA 3b modifiée » si la procédure pour la variante «D -
Standard » échoue aprés mise a 'enquéte. A ce moment-1a, les incertitudes sur le
matériel roulant étant probablement levées, Ihoraire pourra étre ajusté st nécessaire.
Les variantes « S - SMA 3b» et « T - SMA 3b modifiée » sont donc conservées

comme « solution de secours » ;

S ——
8 Estimation pour la période lundi-vendredi, colts avec un matériel routant Flirt (la variante retenue

engage du matériel RV-Dosto pour e RER accéléré, cf. § 7).
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fa variante « | - optimisée » est conservée comme solution d'accélération pour le long
terme ; elle sera réalisée si cela correspond aux objectifs et aux finances du Canton
et éventuellement adaptée en fonction des performances effectives du futur matériel

roulant.

6.4.2. Maintien du RER accéléré Annemasse-Nyon

Dans I'ensemble des variantes étudiées ci-dessus, seul Ihoraire du RER change. Pour les
études de demande, Phypothése a été prise que le RER accéléré n'est exploité que sur le
trongon Nyon-Genéve. Le Canton de Genéve a cependant souhaité un prolongement du
RER accéléré jusqua Annemasse, qui a été étudié sur la base de 'horaire Grandes Lignes
actuel et sur la base de I'horaire prévu & 'horizon ZEB.
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Horaire a I'horizon 2015 avec prolongement du RER accéléré jusqu'a Annemasse (base B21)}

Sur la base de I'horaire actuel des Grandes Lignes, ce prolongement s’avére faisable aux
conditions suivantes :

Suppression de la desserte de Versoix par le RER accéléré, lige au temps de
succession RER - RER insuffisant & Lancy-Pont-Rouge, au triple cisaillement lors de
Ientrée du RER accéléré Annemasse — Nyon & Genéve et a lindisponibilité d'une
voie 3 Genéve pour une arrivée retardée du RER accéléré Nyon — Annemasse
(méme voie que PIC 7XX), les autres voies étant occupées par les RER du quart

d’heure ;

Durée de I'arrét de I'IC 7XX & Genéve (sens St-Gallen —~ Genéve-Aéroport) portée & 4
minutes liée au cisaillement du RE Annemasse — Lausanne ;

Stationnement du RER & Genéve planifié & 3 minutes (stabilisation du systéme et
contraintes de part et d'autre du nceud de Genéve) ;
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- Légére asymétrie (une minute) de [Ihoraire RER permettant d'optimiser les
crolsements entre Coppet et Genéve en relation avec les contraintes du noeud de

Genéve.

Sur la base de Ihoraire grandes lignes prévu a r'horizon ZEB, le prolongement jusqu'a
Annemasse du RER accéléré est possible (cf. illustration ci-dessous) aux conditions

suivantes :

Infrastructures nécessaires : celles de la variante D-Standard (flot de croisement & |
Mies et Chambésy, double voie intégrale sur CEVA, une voie & quai supplémentaire
& Genéve ainsi qu'une adaptation de la gare de Genéve).

- IC 25xx retardé de 2 min. de Genéve & Genave-Aéroport.
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Horaire & Phorizon 2015 avec prolongement du RER accéléré jusqu'a Annemasse (base ZEB)

- En terme de demande et de colts d’exploitation, le prolongement du RER accéléré jusqu'a
Annemasse a les effets suivants :

la suppression de la halte de Versoix est & peu prés compensée par la réduction du

temps de parcours depuis Coppet et Nyon et la demande augmente sur CEVA, le
bilan total est donc positif (les recettes passent de 15 & 16 mios CHF/an) ;

- les colts passent de 33 & 34 mios CHF/an ;

- le taux de couverture est maintenu & 47%.
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A
;/VV . A
jusqu'a A du RER &léré) par

Nouveaux voyageurs attirés par la variante D2 (p
rapport & la variante D- d (RER sléré Nyon-Gendve), TJM (en vert: augmentation, en rouge :

diminution).

Le GTP du 30 novembre 2007 a validé le prolongement du RER accéléré jusqua
Annemasse aux conditions mentionnées ci-dessus (en particulier : suppression de larrét du
RER acoéléré a Versoix a l'ntroduction du 1/4h RER) et sous réserve de faisabilité en gare

d'Annemasse (cf. ci-dessous).

1l est & noter que la variante ol il est arrété a Genéve est possible en cas de cadence 1/2h
RER mais pas avec la cadence 1/4h. Contrairement & ce qui a été pris comme hypothése
pour Pétude de demande des différentes variantes ci-dessus, la seule autre possibifité serait

donc de ne pas le faire circuler du tout.

t pour Ia réalisation des points de croisement

6.4.3. Planning et finar

L’étude préliminaire effectuée en 2003 sur ces points de croisement a été actualisée dans le
cadre du mandat de planification. Il en résulte que sa validité technique a été maintenue,
mais que les prix ont augmenté de 80 4 87 mios CHF (estimation +/- 30%) du fait notamment
du renchérissement des matiéres premiéres et de Paugmentation du prix du terrain. Les
délais d’étude et de construction se montent & 6 ans entre le début de 'avant-projet et la
mise en service. |l faut en plus y intégrer la notion de risque de recours. En démarrant I'avant
projet en 2008, une mise en service semble donc envisageable en décembre 2015,
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Le financement souhaité par les CFF et les Cantons de Genéve et Vaud est celui du fonds
d'infrastructure pour le trafic d’agglomération de la Confédération. Une demande officielle a
fa Confédération a été faite par le Canton de Genéve en ce sens fin 2007. Faisant
initialement partie de la tranche B, le projet a été transféré en tranche A pour respecter le
délai de mise en service souhaité par les Cantons. Cela correspond a la mise a disposition
des fonds & partir de 2014, un début des fravaux au plus tard en 2014, et nécessite la
satisfaction des critéres de la liste A avant fin 2009 (notamment : que I'avant-projet soit prét).

Des conventions ont été signées par les CFF et les Cantons de Vaud et Genéve
respectivement pour le financement et 'organisation des études d'avant-projet, qui ont donc
pu démarrer a I'été 2008.

6.4.4. Aménagements en gare de Genéve

Des mesures d'infrastructures sont nécessaires en gare de Genéve pour permettre le
passage a la cadence 1/4h :

- un déplacement de la diagonale 121/122 permettant des enfrées simultanées sur
voies 3 /4 /6: les colts de ce déplacement sont estimés dans le cadre du projet
HGV. lis s'ajouteront aux colts des points de croisement de Mies et Chambésy.

- Tautorisation du transit des convois fret par voie 1: la minimisation des risques en
cas d’accident pourrait exiger des mesures d'assainissement de la gare de Genéve
(écoulement des eaux usées). Cela doit encore étre clarifié en partenariat avec la
Ville de Genéve dans le cadre du projet CEVA.

6.5. Variante provisoire P

6.5.1. Concept d’offre

Etant donnée limportance et la difficulté prévisible de réalisation des infrastructures
permettant le passage a la cadence 1/4h sur Coppet-Genéve, les possibilités de réaliser ces
investissements par étapes permetiront d'améliorer [l'offre progressivement sans
nécessairement attendre la résolution de tous les éventuels problémes juridiques ou
financiers.

Dans ce but, 'offre faisable en limitant Finfrastructure nécessaire a un seul point de
croisement a été étudiée. La base de travail est I'offre de la variante « D - standard »,
retenue pour rhorizon 2015, et qui nécessite les points de croisements de Mies et

Chambésy.

Si seul le point de croisement de Mies est réalisé, les RER supplémentaires doivent étre
accélérés de telle maniére que le cadencement & larrivée & Genéve et sur CEVA sera
relativement irrégulier (espacement entre 2 trains successifs de type 5725 au lieu de
15'/15’). Cette option n'a donc pas été retenue.

L’option de la seule réalisation du point de croisement de Chambésy a donc été étudige.

Une premiére variante étudiée impose d'accélérer les RER en les rendant directs entre
Creux-de-Genthod et Coppet, afin que le RER arrivant a Coppet précéde juste le départ du
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RER suivant en direction de Genéve, évitant ainsi la nécessité du point de croisement de
Mies. Malheureusement, cette option nécessite une adaptation de la gare de Coppet qui ne

sera plus utilisée dés la réalisation du point de croisement de Mies. Les investissements

nécessaires a la variante provisoire seraient donc perdus, ce qui a conduit & écarter cette
variante.
! . 1
i i il i i
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Graphique de ligne de la variante provisoire abandonnée (sans point de crolsement a Mies)

Une variante envisageable sans faux investissements consiste a interrompre les RER
supplémentaires & Creux-de-Genthod et a les y faire rebrousser. L'offre est donc de type %4 h
entre Annemasse et Creux-de-Genthod mais seulement de type %h entre Annemasse et
toutes les gares situées entre Versoix et Coppet. C'est cette variante (« P — Provisoire ») qui
a été retenue pour I'étude des colts et recettes dans I'éventuelle phase provisoire. Elle ne
permet pas la desserte des plus forts potentiels (Coppet, Versoix, Pont-Céard) et nécessite
la réalisation du point de croisement a priori le plus difficile & réaliser (celui de Chambésy)
mais reste intéressante pour améliorer Poffre progressivement sans faire de faux

investissements.
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6.5.2. Impacts sur la demande et les coilts d’exploitation |
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Graphique d’offre de la variante « P - provisoire » pour Phorizon 2015

Du point de vue de la demande, cette variante s’avére relativement bonne, puisquelle
permet, avec le scénario « objectif » du projet d’agglomération, des recettes d’environ 17
mios CHF/an, donc du méme ordre que les variantes %h « intégral ». Une grande partie des
nouveaux usagers utilise en effet le trongon CEVA, commun aux variantes « intégrales » et 2
la variante dégradée.
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ntes « de référence » et « P - provisoire » (TUM) :

2015 : évolution de la demande RE + RER entre les varia
T'optimisation des rotations de matériel roulant & Creux-de-
d’exploitation par rapport aux variantes « intégrales », ce

Du point de vue des codts,
Genthod permet des économies
qui aboutit & des colts de 29 mios CHF/an.

Le taux de couverture de cette variante « P — Provisoire » s'éléve donc & env. 49% sur :
Coppet-Annemasse en cas de réalisation du scénario « objectif » de croissance de la |
demande. Ce taux est meilleur que le taux de couverture actuel et permet donc de
recommander la réalisation de cette variante en premigre étape de la variante «D -
standard », si les contraintes financiéres du Canton limposent. Le groupe technique de
pilotage souhaite cependant que cette variante ne soit effectivement considérée que comme i
L provisoire et & ne réaliser qu'en cas de difficultés majeures sur la variante « D — standard »,
- Iobjectif de réaliser les deux points de croisement en une étape dés 2015 étant maintenu. i
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7. Horizons 2014 et 2015 : concepts d’offre adaptés dans
le cadre de la coordination transfrontaliére

7.1. Principe

Dans le cadre du projet RER FVG qui réunit les partenaires du futur réseau RER
transfrontalier (CFF, Cantons de Genéve et Vaud, SNCF, RFF, Région Rhoéne-Alpes et
Confédération), les concepts d'offre développés par le mandat de planification ont été
adaptés pour satisfaire les impératifs de coordination des horaires de part et d'autre de fa

frontiére.

La variante E1, avec deux étapes de réalisation correspondant aux étapes 2014 et 2015 du
mandat de planification, a été retenue :

mise en service CEVA : dés cet horizon, une cadence 1/4h sur CEVA est proposée
pour permetire les prolongements en France souhaités par les autorités
organisatrices et offrir rapidement en zone urbaine les fréquences qui donneront au
systéme RER toute sa pertinence. Un train sur deux est prolongé de/vers Coppet. Le
décalage de 1-3 minutes du RER entre Genéve et Coppet tend a dégrader
légérement la correspondance & Coppet sur le RER accéléré/RE vers
Nyon/Lausanne (6-8 minutes contre 5 aujourd’hui) mais 'améliore dans le sens
inverse (3-4 minutes contre 5 aujourd’hui). Dans cette hypothése, I'utilisation de la
voie C8 & Genéve devra &tre modifiée pour permetire le garage des rames qui ont
pour terminus Genéve. Cette voie est aujourd’hui utilisée pour Ia circulation des ICN
remisés au nord du centre d'entretien. Cette question d'exploitation sera é&tudiée
lorsque le planning de réalisation des différents travaux sera précisé (mise en service
de CEVA avant ou aprés les points de croisement de Mies et Chambésy).

CEVA 2°™ étape : & cet horizon, la construction des points de croisement de Mies et
Chambésy permet d'étendre la cadence 1/4h & Pensemble du trongon Coppet-
Annemasse. L’horaire est décalé de 7.5 minutes pour permetire des prolongements
optimaux en France tout en utilisant la méme infrastructure. Les correspondances a
Coppet sont de ce fait dégradées (9 & 13 minutes selon le sens et la demi-heure

concernés).
La nécessité des points de croisement de Mies et Chambésy a donc &té confirmée.

L'offre sur la figne de La Plaine sera définie quand I'horaire TGV aprés mise en service de la
ligne du Haut-Bugey sera stabilisé. Les prolongements sur France ainsi que les horaires
découlant de la coordination transfrontaliére effectuée sont décrits par les graphiques

réticulaires ci-dessous.
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des points de

Horaire d’heures creuses du RER FVG aprés

(horaire sur Genéve-Bellegarde reste a préciser).
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Horaire de soirée et du dimanche du RER FVG aprés réalisation des points de croisement de Mies ot

Chambésy (’'horaire sur Genéve-Bellegarde reste a préciser).
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7.2. Compatibilité avec ZEB

Le bureau d'études SMA a effectué, en coordination avec les CFF et le Canton de Genéve,
rétude de compatibilité de la variante E1 avec les trois horizons de planification actuels de

I'horaire Grandes Lignes suisse :
- ZEB-premiére étape : rotation du neeud de Lausanne & .00/.30, vers 2016-2020 ;
. ZEB-offre de base : étape finale du projet ZEB, vers 2030 ;
. ZEB-EO: option de développement Genéve-Lausanne, non financée actuellement.

7.2.1. Horizon ZEB-premiére étape

Lhoraire adapté de maniére a rendre compatibles I'offre grandes lignes prévue a I'horizon
ZEB - premiére étape et la variante E1 du RER FVG figure ci-dessous.

1. RER FVG, CEVA horizon ZEB = E
SMA+ 7 e 228 Omeetzung [pocuvenT pe AL |

Brae:- se Voo 22

o
zls e e o e e

B T e e T
a Rirreie

TER Acsid
—— TEROmm

[ e Tl chdantictes s s
e T kot s et

e Aritameta
st puambdaies pocots

3 Vemsede dipat s irpabes)
[ Mita Garids e )

e
Horaire d’heure de pointe du RER FVG 2 Phorizon ZEB-premiére étape (I’horaire sur Genéve-Bellegarde

reste & préciser).

Les modifications apportées sont les suivantes :

- pourle RER: pas de modifications.

pour le RER accéléré et le RE : décalage de 15 minutes lié a la rotation du neeud de
Lausanne. Un conflit de sillon avec 'ICN Genéve-Bale/Saint-Gall par le Pied du Jura
a nécessité de dégrader légérement la régularité de la cadence (3 & 5' d'écart par
rapport 4 fa cadence 1/2h exacte, contre 022 a la mise en service de CEVA) ;

CFF-P-FV-8A page 57/105



PL 10363-A

82/143

- pour les autres frains grandes fignes : du fait d'un conflit de sillon avec le RER
accéléré, ''CN Genéve-Bale/Saint-Gall doit étre domestiqué de deux minutes, c'est-
a-dire accompilir le trajet Yverdon-Nyon en deux minutes de plus que nécessaire (1
en sens inverse). L'IC Lucerne-Genéve doit également stationner une minute de plus
que nécessaire & Genéve pour éviter un probléme de cisaillement avec le RER
accéléré. Pour les autres trains, I'horaire prévu pour cet horizon peut étre maintenu
tel quel.

Avec ces aménagements d'horaire, aucune infrastructure supplémentaire & celle prévue
dans le cadre de ZEB-premiére étape n'est nécessitée par les modifications d’offre RER de
la variante E1 par rapport & aujourd’hui.

7.2.2. Horizon ZEB-Offre de base étape finale

L'horaire adapté de maniére & rendre compatibles l'offre grandes lignes prévue & I'horizon
Offre de base ZEB et la variante E1 du RER FVG figure ci-dessous.

DOCUMENT DE TRAVAIL. Horaire reconduit

sans modfications

ST RER FVG, CEVA horizon ZEB
T variante E4, haraite ZEB Kernangebot
e~ vt 228 O 208
e A R ke 1300007,
T

iy PP

{111

[N

H
i

sma+ 14421 | Compal RER FVG-ZEB | 1-01] 03.07.2008 | st Is
Horaire d’heure de pointe du RER FVG a I'horizon ZEB-Offre de base étape finale ('horaire sur Genéve-
Bellegarde reste & préciser).

Les modifications apportées sont les suivantes :

- pour le RER : pas de modifications.

- pour le RER accéléré et le RE: la cadence peut é&fre légérement améliorée par
rapport & I'étape précédente (3 & 4’ d'écart par rapport & la cadence 1/2h exacte) ;

- pour les autres trains grandes lignes : la domestication de 'ICN Genéve-Bale/Saint-
Gall passe a une minute dans les 2 sens (légére amélioration). Le stationnement

CFF-PFVSA page 58/105



83/143 PL 10363-A

prolongé d'une minute de I'C Lucerne-Genéve & Genéve n'est plus nécessaire. Pour
Jes autres trains, I'horaire prévu par ZEB-Offre de base reste également inchangé.

Avec ces aménagements d'horaire, aucune infrastructure supplémentaire & celle prévue
dans le cadre de ZEB-Offre de base n'est nécessitée par les modifications d’offre RER de la

variante E1 par rapport & aujourd’hui.

7.2.3. Horizon ZEB avec Option de développ tL.

L'horaire adapté de maniére & rendre compatibles Poffre grandes lignes prévue a I'horizon de
réalisation de 'option de développement Lausanne-Genéve et la variante E1 du RER FVG

figure ci-dessous.

Horaire reconduit
sans modifications

SIM 3 FERFVG, CEVA horizan 2E8
variante E1, horalre 2EB Erwelterungsoption 2
A D v seomz,
e ke b

‘ » — ’7

14421 | Compel RER FVG-ZEB |1-01 [ 03.07.2008 | s7, s

smat
Horaire d’heure de pointe du RER FVG a I'horizon ZEB avec EO GE-LS (horaire sur Genéve-Bellegarde

reste & préciser).
Les modifications apportées sont les suivantes :

- pourle RER : pas de modifications.

- pour le RER accéléré et le RE: le RER accélére est prolongé en RE jusqu'a
Lausanne, offrant une cadence 1/2h exacte sur ce produit, ce qui représente une
amélioration significative par rapport & I'étape précédente ; en revanche, entre
Annemasse et Genéve, le temps de parcours est augmenté (22" au lieu de 19
précédemment) du fait des contraintes d'occupation de la gare d’Annemasse.

pour les autres trains grandes lignes, I'horaire prévu dans le cadre de l'option de
développement est maintenu sans modification. Les domestications et
surstationnements prévus aux étapes précédentes ne sont plus nécessaires.
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Linfrastructure prévue dans le cadre de l'option de développement sur la base de l'offre
RER actuelle (sur le périmétre RER FVG : 1 voie supplémentaire & quai a Genéve) reste
nécessaire avec l'offre développée de la variante E1. Des adaptations du plan de voie de
Genéve seront nécessaires en complément.

8. Améliorations pour I’horizon 2020

L’étude des améliorations possibles & 'horizon 2020 a porté sur 'augmentation d'offre sur
I'axe de La Plaine, la question des diamétrales et celle d’éventuelles nouvelles haltes.

8.1. Renforcement des cadences sur I'axe Genéve-La Plaine

Une fois les cadences renforcées sur 'axe Coppet-Annemasse, c'est sur l'axe de Genéve-La
Plaine que l'offre sera améliorée.

Si les diamétrales Coppet-La Plaine n'ont pas pu étre étudiées dans les concepts 2014 et
2015 du fait des limitations d'investissement imposées & cet horizon, le mandat a analysé si
de telles diamétrales feraient ou non plus de sens, & des horizons ultérieurs, que l'unique
diamétrale Coppet-Annemasse proposée pour les horizons les plus proches. Les graphiques
ci-dessous illustrent les diamétralisations de lignes envisagées a 'horizon 2020 : diamétrale
Coppet-Annemasse uniquement, coupe-accroche des rames de Coppet vers CEVA et La
Plaine, et liaison des lignes deux par deux avec ou sans passage de la ligne La Plaine-

CEVA par Cornavin.

Schéma des diamétrales étudiées a ’horizon 2020

Ces variantes sont analysées ci-aprés du point de vue de la demande. Elles sont comparées
& une variante de référence pour Phorizon 2020, ol Ihoraire Grandes Lignes serait modifié
conformément au projet ZEB mais I'offre RER maintenue a son niveau de 2015, comme

illustré ci-dessous.

CFF-P-FV-SA page 60/105




85/143 PL 10363-A

Py
Genéve-Adroport  Genbre Versoix Coppet Nyon Morges Lausanne
= = 2 “ s o
= = = ™ g =
= = = 2 noum
T =
2 e . 5t
= 7 T
= .4 5 N 5 " 2 st 2
PR s u N » 2o
= T = T
o w3 i 5
= 25 =
=
15 s
La Plaine 5|
saf 5o
4
RER Ges 1 '
Ml s B, BB 52
e R A g S
Jitciel
Lancy-Pont-Rouge (étuds CEVA)

- Variante de référence pour I'horizon 2020 (horaire non testé par I-TM, sillon et parcours du RER accéléré
i non définitifs, modification ultérieure d’horaire RER Coppet-Annemasse dans le cadre de [a coordination

transfrontaliére non prise en compte).
L'impact sur la demande de cette variante est illustré ci-dessous.

P

2020 : demande RE + RER pour la varf
L'ensemble des variantes n'a, dans un premier temps, été étudié que du point de vue de la
demande et non de finfrastructure, ceci afin d'opérer un premier tri entre les différents
concepts d'offre, indépendamment des contraintes d'infrastructures. La faisabilité technique
de la variante finalement retenue est & Pétude.

ante de référence selon le scénario Objectif (TJM)

8.1.1. Variante 1 (de base) : cadence 1/4h Genéve-La Plaine

L’horaire pris comme référence pour étude de demande de cette variante est illustré ci-

dessous.
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Graphique horaire de la variante 1 (de base) pour I'horizon 2020 : cadence 1/4h Genéve-La Plaine (horaire v
non testé par I-TM, sillon et parcours du RER accéléré non définitifs, modification ultérieure d’horaire +
RER Coppet-Annemasse dans le cadre de la coordination transfrontaliére non prise en compte).

L'impact sur la demande de cette variante est illustré ci-dessous.

|
7 i

& g

2020 : évolution de la demande RE + RER entre la variante de référence et la variante 1 (TUM)
On constate un fort report du Tram Cornavin-Meyrin-CERN (TCMC) sur le RER, qui suit un
itinéraire paralléle jusqu'a Zimeysa. Pour le Canton, ce report de clientéle est une :
conséquence positive du développement de ['offre sur la ligne de la Plaine, les charges TPG

prévues dépassant la capacité limite de l'offre fram envisageable sur cet axe (40 rames par

heure pour les 2 sens).

Du fait de ce report de voyageurs, fa demande RER sur Genéve-La Plaine est quasiment
doubiée par le passage & la cadence 1/4h. En cas de réalisation du scénario Objectif, les
recettes pour cette ligne passent de 2 mios CHF/an pour la variante de référence & 4 mios
CHF/an pour la variante 1. Parallélement, les colts d’exploitation passent de 5 & 9 mios
CHF/an.
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8.1.2. Variante 2 ; cadence 1/4h Genéve — Zimeysa

L'horaire pris comme référence pour I'étude de demande de cette variante est illustré ci-

dessous.
oy
Genéve-Aéroport Gendve Versoix Coppet Nyon Morges Lausanne i
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2020 : graphique horaire de la variante 2 : cadence 1/4h Geneve-Zlmeysa (horaire non testé par I-TM,
sillon et p: du RER éléré non dé éri d’horaire RER Coppet-

Annemasse dans e cadre de la coordination transfrontaliére non prise en compte).

Limpact sur la demande de cette variante est illustré ci-dessous.

7

2020 : évolution de la demande RE + RER entre la variante de référence et la variante 2 (TJM)

On constate pour la variante 2 des effets trés similaires & la variante 1 : fort report du TCMC
sur le RER, quasi doublement de la demande RER sur Gengve-Zimeysa. En cas de
réalisation du scénario Objectif, les recettes pour cette ligne passent de 2 mios CHF/an pour

7 L’'augmentation de demande modélisée sur le troncon Zimaysa-La Plaine correspond & une
mauvaise appréciation du modéle (pas d'augmentation d'offre) eta été corrigée dans I'estimation des
receftes. ;
i
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fa variante de référence a 3 mios CHF/an pour la variante 2. Parallélement, les colits
d’exploitation passent de 5 & 9 mios CHF/an.

8.1.3. Variante 3 : bypass

L’horaire pris comme référence pour I'étude de demande de cette variante est illustré ci-
dessous. Sur les 4 courses au départ de la Plaine, 2 poursuivent vers Coppet et 2 vers
CEVA, sans passage par Cornavin. La cadence 1/4h RER Coppet-Annemasse créée en

2015 est rompue.
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Genéve-Adroport  Genéve Versoix Coppet Nyan Morges Lausanne
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Lancy-Pont-Rouge (étude CEVA)
2020 : graphique horaire de la variante 3 : bypass (horaire non testé par I-TM, silion et parcours du RER
accéléré non définitifs, modification ultérieure d’horaire RER Coppet-Annemasse dans le cadre de la
coordination transfrontalidre non prise en compte).

L’impact sur fa demande de cette variante est illustré ci-dessous.
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2020 : évolution de la demande RE + RER entre la variante de référence et la variante 3 (TUM)

On constate comme pour les autres variantes un report du TCMC sur le RER, mais
également un fort report de clientéle de CEVA sur les TPG : la rupture de fa cadence 1/4h
Coppet-CEVA au profit d’une cadence 1/2h vers La Plaine depuis les 2 autres branches du
réseau est trés défavorable & la demande ferroviaire. Bien que celle-ci soit plus que doublée
sur la ligne Genéve-La Plaine par rapport 4 la variante de référence, la demande totale sur le
réseau RER est diminuée de 45%, les recettes passant de 15 a 8.5 mios CHF/an (sc.

objectif).
Le faible intérét potentiel de la clientéle pour cette variante a amené le GTP du 7 aoGt 2007 &
' 'abandonner.

8.1.4. Variante 4 : aéroport
L’horaire pris comme référence pour I'étude de demande de cette variante est illustré ci-
dessous. Sur les 4 courses au départ d’Annemasse, 2 poursuivent vers Coppet et 2 vers
I'aéroport, sans passage par Cornavin. Les lignes de La Plaine et Coppet sont
diamétralisées a la cadence 1/2h. La cadence 1/4h RER Coppet-Annemasse créée en 2015

est rompue.
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Laney-Pant-Rouge (étude CEVA)

2020 : graphique horaire de la variante 4 : aéroport (horaire non testé par I-TM, sillon et parcours du RER
accéléré non définitifs, modification ultérieure d’horaire RER Coppet-Annemasse dans le cadre de la i
coordination transfrontalidére non prise en compte). H
L'impact trés négatif sur la demande de la rupture de la cadence 1/4h, observé pour la
variante 3, se reproduirait ici. Cette variante n'a donc pas été poursuivie (décision du GTP du
7 aodt 2007). Toute desserte de I'aéroport par le RER ne peut étre envisagée quen !
complément de la cadence 1/4h Coppet-Annemasse.

8.1.5. Variante 5 : coupe-accroche & Genéve

L’horaire pris comme référence pour 'étude de demande de cette variante est illustré ci-
dessous. La cadence 1/4h Coppet-Annemasse est maintenue, mais un systéme de coupe-
accroche & Genéve permet d'y adjoindre la cadence 1/4h de Ia ligne Genéve-La Plaine pour
multiplier les relations directes et éviter les correspondances aux voyageurs.
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2020 : graphique horaire de la variante 5 : coupe-accroche (horaire non testé par I-TM, sillon et parcours
du RER é1éré non définiti i jon ultérieure d’horaire RER Coppet-Annemasse dans le cadre

de la coordination transfrontaliére non prise en compte).

La structure de la demande dans le secteur Genéve est malheureusement inadaptée a cette
variante. En effet, comme illustré ci-dessous, les trois branches du systéme RER ont des
charges de méme ordre de grandeur en cas de desserte a la cadence 1/4h. En cas de
coupe-accroche 4 Genéve, le matériel utilisé sur la branche de Coppet devant se partager
entre celle de CEVA et celle de La Plaine, il y aurait soit sur-dimensionnement de l'offre en
place assises coté Coppet (pour permettre une capacité suffisante sur les autres branches
aprés coupe-accroche), soit sous-dimensionnement coté CEVA ou La Plaine (si la capacité
est ajustée la demande sur Coppet, avant coupe-accroche).
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- D>
2020 : demande RER avec une cadence 1/4h sur les 3 axes (variante 1, TJM, sc. objectif)

Malgré son intérét théorique, cette variante n'est donc pas adaptée aux flux de voyageurs
genevois. L'allongement des temps de parcours liés a la coupe-accroche en gare de Genéve
ainsi que les aménagements d'infrastructure probablement relativement lourds que
nécessiteraient des liaisons directes La Plaine — Coppet plaident également contre cette
variante. Celle-ci a été abandonnée par le GTP du 7 aot 2007.

8.1.6. Variante 6 : rebroussement a Cornavin

L’horaire pris comme référence pour 'étude de demande de cette variante est illustré ci-
dessous, La cadence 1/4h est offerte sur les trois branches, diamétralisées deux par deux.
Du fait de linfrastructure en gare de Genéve, les rames en provenance de La Plaine et a
destination d’Annemasse (et inversement) doivent y rebrousser, un temps de 6' d'arrét est
donc prévu a cet effet.
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Lancy-Pont-Rouge (étude CEVA)
2020 : graphique horaire de la variante 6 : rebroussem

parcours du RER 1éré non
Ie cadre de la coordination transfrontaligre non prise en compte).

ent 2 Cornavin (horaire non testé par I-TM, sillon et
ultérieure d’horaire RER Coppet-Annemasse dans

On constate sur ce graphique que, pour maintenir une cadence 1/4h sur les branches de
CEVA et de Coppet (les plus importantes en terme de potentiel), la cadence obtenue sur la
ligne de la Plaine est de 4'/26" alternativement, ce qui a trés peu d’intérét par rapport a une
cadence 1/2h avec correspondance & Genéve. En revanche, pour les autres branches, l'offre
est nettement dégradée par rapport 4 2015, les liaisons de f'une a l'autre étant réduites de
moitié, Cette variante n'a donc pas été poursuivie (décision du GTP du 7 aolt 2007).

8.1.7. Bilan pour le choix de variantes 2020

Le GTP du 30 novembre 2007 a choisi la variante 1 (1/4h Genéve-La Plaine). Bien qu'elle ait
un taux de couverture inférieur a celui de la variante 2 (1/4h Genéve-Zimeysa), cette variante
répond mieux aux objectifs stratégiques du Canton et & la pression des habitants de cette
ligne en faveur d’'un développement conséquent de l'offre.

8.1.8. Etude d’infrastructure

Une étude horaire, tenant compte d’hypothéses de développement de I'offre grandes lignes
frangaise et suisse sur cet axe, est en cours et permetira de compléter la liste des
infrastructures nécessaires en 2020. Ce point est développé au §12.1.

8.2. Eventuelle halte 2 Chatelaine

Le Canton envisage la création d'une halte régionale a Chatelaine. Les diverses
considérations effectuées sur ce sujet dans le cadre du mandat de planification sont les

suivantes.

8.2.1. Contraintes d’exploitation et infrastructure

L'arrét éventuel de frains & Chéatelaine consommerait de la capacité sur le trongon Genéve
Cornavin — Chatelaine, déja trés contraint {cf §6.1). Etant donné la sous-capacité actuelle du
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trongon, cela n'est donc pas envisageable sans aménagement d'infrastructure. Les
investissements susceptibles de soulager la capacité sont :

- un évitement au droit de la halte : la construction de guais de 220 m a cet endroit
imposerait de modifier le Pont de I'Ecu et/ou le tunnel ferroviaire adjacent et aurait
donc un cofit trés élevé. Par ailleurs, cette option impose que les trains se croisent
effectivement & cet endroit, ce qui représente des confraintes d'exploitation
importantes incompatibies avec la charge de ce frongon ;

- une double voie sur un trongon plus long (ex : Chételaine-Furet, longueur 1400m.
Détail & définir) : cette option augmente la capacité sans contraindre I'exploitation
(croisements possibles sur une plus longue portion de voies), elle est donc
préférable. Les colts correspondants sont cependant beaucoup plus élevés.

Par ailleurs, le projet d’amélioration de la capacité de cet axe, financé dans le cadre du
raccordement de la Suisse au réseau a grande vitesse européen, prévoit la circulation d’une
partie des trains en provenance de La Plaine sur une voie de 'aéroport (280) pour assouplir
I'exploitation de ce trongon. L'utilisation de cette voie n’est possible que sous certaines
contraintes (2 voies de I'aéroport libres et arrivée possible depuis La Plaine) et nécessite un
temps de commutation (& définir, env. 1 minute). L'exploitation sur ce trongon est donc
particuliérement contrainte et il est nécessaire de réaliser pour la halte de Chéatelaine un
second quai le long de la voie Genéve Aéroport — Genéve, afin de garantir la desserte de
cette nouvelle halte en cas de circulation du RER sur la voie commutable.

Ainsi, la création de la halte de Chéatelaine aurait un cott d'infrastructure trés élevé, a la fois
pour la construction des quais en eux-mémes et pour éviter un impact trop important sur la

capacité de la ligne.

8.2.2. Demande potentielle - analyse sommaire de ’environnement urbain

Chételaine se situe au coeur d'une zone d’habitat dense, 8'300 habitants résidant & moins de
500 m de I'éventuelle halte, ce qui la place en bonne position par rapport aux autres haltes
ferroviaires du Canton. En termes d’emplois, le potentiel est, comparativement aux autres
haltes, moins intéressant, comme le montrent les illustrations ci-aprées.
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Cimétiere 83
Chételaine

Gare Actifs  TC  %TC Gare Emplois TC %TC
1 Comavin 14507 4'681  32% 1 Comavin 25724 8277 32%
2 Eaux-Vives 7405 2310 3% 2 Hopital 127711 2444 19%
3 Hopital 4898 1130 23% 3 Lancy 9106 1536 17%
4 Chételaine 4038 1231 30% 4 Sécheron 7323 1021 14%
5 Lancy 2974 694 23% 5 Eaux-Vives 6708 1470 22%
6 Carouge 2185 580 2% 6 Zimeysa 6678 838 10%
7 Chéne 1854 497 21% 7 Aéroport 5836 857 15%
8 Pont-Céard 1834 175 10% 8 Carouge 27571 416 15%
9 Satigny 761 59 8% 9 Meyrin 2611 356 14%
10 Versoix 750 83 1% 10 Chéne 23713 41 17%
11 Sécheron 720 239 33% 11 Vernier 2022 374 18%
12 Chambésy 553 39 7% [12 Chatelaine 1886 211 1%
13 Tuileries 490 2 ™% 13 Versoix 939 5 5%
14 Vemier 347 9%  28% 14 Pont-Céard 666 40 6%
15 Genthod 343 2% 8% 15 Genthod 44 37 9%
16 La Plaine 343 49 14% 16 Satigny 405 22 5%
17 Bellevue 268 30 1% 17 La Plaine 382 17 4%
18 Russin 164 8 5% 18 Chambésy 2% 18 6%
19 Meyrin 140 18 1% 19 Tuileries 225 30 13%
20 Zimeysa 58 8 14% 20 Bellevue 207 % 7%
21 Aéroport 2 0 0% 21 Russin 75 1 1%

Classement des gares genevoises selon
d’utilisateurs des transports publics (source

fe nombre d’actifs/d’emplois & proximité et proportion
: Canton GE)
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Gare Actifs TC  %TC Gare Actifs TC  %TC

1 Cornavin 14'507 1518 10% 1 Comavin 25724 2485 10%
2 Eaux-Vives 7405 822 1% 2 Hopital 12771 1197 9%
3 Chalelaine 4038 568 14% 3 Lancy 9106 667 7%
4 Hopital 4838 3786 8% 4 Eaux-Vives 6708 594 9%
5 Lancy 2974 229 8% 5 Aéroport 5836 439 8%
6 Carouge 2185 226 10% 6 Sécheron 7323 432 8%
7 Chéne 1854 205 11% 7 Zimeysa 6678 203 4%
8 Sécheron 720 105 15% 8 Vernler 2022 181 8%
9 Pont-Céard 1834 76 4% 9 Chéne 2373 111 7%
10 Vernier 347 47 . 14% 10 Carouge 2757 182 6%
11 Versoix 750 34 5% 11 Meyrin 2611 147 6%
12 La Plaine 343 32 9% 12 Chatelaine 1'886 78 4%
13 Satigny 761 28 4% 13 Versoix 939 33 4%
14 Tuileries 430 18 4% 14 Genthod 414 23 6%
15 Genthod 343 13 4% 15 Pont-Céard 666 20 3%
16 Bellevue 268 12 4% 18 Tuileries 225 15 7%
17 Chambésy 553 8 1% 17 Chambésy 230 1 4%
18 Meyrin 140 5 4% 18 La Plaine 382 8 2%
19 Russin 164 4 2% 19 Satigny 405 ] 2%
20 Zimeysa 58 4 1% 20 Bellevus 207 6 3%
21 Aéroport 2 0 0% 21 Russin 75 0 0%
Cl des gares g selon le nombre dactifs se déplagant en transports publics entre 2

secteurs de gares selon Porigine/ la destination et proportion du nombre total d'actifs (source : Canton

GE)

Par ailleurs, une analyse sommaire des déplacements captables par le train en cas de
réalisation de la halte montre que ces déplacements seraient surtout en relation avec des
gares proches comme Genéve Cornavin, Lancy-Pont-Rouge ou Carouge-Bachet (cf. cartes
ci-aprés, source: Canton GE). Sur de si courtes distances, la demande est mieux
satisfaite par l'offre plus fréquente des TPG. C'est ce que confirme I'étude plus précise

présentée ci-aprés.
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Liaisons de gare a gare depuis Chatelalne : 1'734 actifs, dont 568 se déplacent en transporis publics
(Source : Canton GE)

Liaisons de gare a gare vers Chatelaine : 477 actifs, dont 78 se déplacent en transports publics (Source :
Canton GE)
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8.2.3. D de potentielle ~ modélisation

La demande potentielle de la halte de Chatelaine a été modélisée & I'aide du modéle décrit
au §2.2.

eventueﬂe El h

nouveile™ 3 T

) " 32|
L isation de | {le halte dans le réseau des TPG. (Source du pIan Unireso) i

Les hypoth&ses suivantes ont été faites :
- horaire pris comme base de référence : 2020 v1 (cadence 1/4h Genéve — La Plaine).

- horaire testé : avec halte supplementaxre a Chatelaine des RER de la ligne de La :
Plaine. . :

L'éventuelle interruption des lignes de bus TPG entre Chatelaine et Cornavin n’a pas été pris
en compte. Elle ne semble pas souhaitable, la desserte bus plus fine que celle du RER étant
nécessaire dans un quartier de cette densité.

L'allongement du temps de parcours des RER pour les personnes montées en amont de
Chételaine (2') n'a pas non plus été pris en compte. Comme il joue en défaveur de [a halte,
la fréquentation du réseau RER modélisée est plutét surestimée.
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L'illustration ci-dessous montre les reports de voyageurs enfre le réseau TPG et le réseau
RER en cas d'introduction d’'une halte & Chéatelaine.

-

\ >
ﬁw/ﬂf—‘f

| /

Reports de voyageurs entre transports publics urbains et RER : évolution des TJM entre 2020V1 (sans
Chatelaine) et 202011 (avec Chételaine) (rouge : négatif, vert : positif)

On constate d'une part une diminution de fréquentation du réseau TPG local (sauf pour les
lignes perpendiculaires au RER, qui alimentent la nouvelle halte), d’autre part une
modification de la fréquentation du RER : augmentation de la fréquentation en amont de

Chatelaine, diminution en aval.
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L'illustration ci-dessous explique Vimpact de la halte sur les différents types de flux de
voyageurs.

— L

|
1
— b j
|
I

— RN

Reports de voyageurs entre transports publics urbains et RER: évolution des différents flux de
voyageurs entre 2020V1 (sans Chatelaine) et 2020V11 (avec Chatelaine) (rouge : négatif, vert : positif)

Avec la nouvelle halte :
- Les voyageurs & l'origine de La Plaine — Cointrin et 2 destination de la zone de

Chatelaine descendent a la nouvelle halte, évitant le détour par Cornavin et
tutilisation des TPG de larue de Lyon ;

- Les voyageurs a I'origine de Cornavin et a destination de Chatelaine ont une nouvelle
liaison a leur disposition ;

- Les voyageurs & l'origine de La Plaine - Cointrin et a destination du sud de Genéve
évitent le détour par Cornavin et utilisent les TPG empruntant le Pont-Butin.

Le cumul de ces effets aboutit principalement & une réduction de la fréquentation sur le
réseau TPG et RER entre Chatelaine et Cornavin.
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|'fllustration ci-dessus montre F'augmentation de fréquentation des réseaux TPG et RER
permise par la création de Ia halte & Chatelaine.

i

~

Nouveaux voyageurs captés par les réseaux TPG et RER du fait de la création de la halte de Chatelaine
(augmentation de TJM entre 2020V1 (sans Chatelaine) et 2020V11 (avec Chatelaine))

On observe que la croissance de la demande liée & la nouvelle halte est trés faible. Cela
s'explique par les raisons suivantes : d'une part pour les voyageurs résidant a Chatelaine,
Yoffre TPG est plus fréquente, multidirectionnelle et permet d'aller au-dela de Cornavin sans
changement, ce qui n'est pas le cas du RER. Le renforcement de l'offre RER a donc peu
dimpact sur leur fréquentation. D'autre part, les emplois & Chatelaine étant relativement peu
nombreux (cf. §7.2.2), le potentiel de voyageurs & destination de la halte est également

restreint.

Le cumul des deux effets - reports de voyageurs entre réseaux TPG et RER et nouveaux
voyageurs - est illustré ci-dessous.
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Evolution des TJM entre 2020V1 (sans Chatelaine) et 2020V11 (avec Chatelaine) (rouge : négatif, vert :
positif)

{ 'augmentation de recettes de la ligne RER Genéve-La Plaine par rapport a la variante 1 (4
mios CHF/an) est d’environ 50'000 CHF/an. Elle est donc négligeable, ce qui refléte le faible
attrait de cette nouvelie halte pour les clients potentiels.

L'impact sur les colts d’exploitation serait probablement aussi négligeable, ies rotations de
matériel roulant n'étant pas affectées par un arrét suppiémentaire selon I'horaire proposé.

8.2.4. Conclusion sur 'opportunité de la création d’une nouvelle halte 3
Chételaine

En conclusion des différentes études menées, les CFF considére la création de la halte
de Chételaine comme techniquement non recommandable, & la fois du fait de la
faiblesse du potentiel de sa fréquentation, de la trés grande complexité des adaptations
d'infrastructure qu'elle nécessiterait et du colt de construction disproportionné que cela
engendrerait.

Le Canton de Genéve n’'a pas d'autres éléments a disposition pour prendre sa décision mais
a souhaité (GTP du 30 novembre 2007) que cette halte, qu’il a intégrée dans le projet
d'agglomération franco-valdo-genevois, soit maintenue comme objectif dans le Plan-Cadre
(cf. §11). CFF-Infrastructure a accepté que ce souhait soit appréhendé dans ce contexte,
mais de fagon générale et non spécifigue. Le plan cadre est en effet un outil au service de
linfrastructure visant a trouver des solutions pour permetire une augmentation des
capacités, ce qui est manifestement difficilement compatible avec une nouvelle halte a
Chételaine (cf. §7.2.1) .
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8.3. Fusion des haltes de Tuileries et Chambésy

Concernant la fusion des haltes de Tuileries et Chambésy, le Canton a souhaité I'étude |
d’une nouvelle répartition des gares sur le territoire, comme illustré ci-dessous. Cela signifie |
une fusion des haltes de Tuileries et Chambésy et un déplacement de la halte de Genthod-

Bellevue au coeur de Bellevue.

Gares actuelles
% - -

Ea e N
Nouvelle répartition des haltes étudiée {source : Canton GE)
Une premiére évaluation des impacts sur linfrastructure de la fusion des haltes de Tuileries
et Chambésy, menée par le Canton (cf. Hlustration ci-dessous), a conclu que pour ne pas
avoir d’impact sur les villas adjacentes, 'ensemble du faisceau de voie devait étre décalé
! N vers Pouest, ce qui est susceptible d’engendrer de colts beaucoup plus élevés que ce qu'il
o prévoyait initialement.
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Les CFF ont effectué une &tude sommaire de I'horaire, du potentiel de demande et de la
faisabilité du point de vue des infrastructures de la fusion des haltes.

Concernant I'horaire, la fusion des haltes de Tuileries et Chambésy est compatible avec la
variante « D-Standard» mais ne permet pas de gagner du temps pour les voyageurs a
origine ou destination au-dela de Creux-de-Genthod, le croisement des trains étant imposé &

Creux-de-Genthod.

Concernant le potentiel de demande, la fréquentation des deux haltes étant relativement
faible, une fusion ne devrait pas faire une grosse différence pour I'ensemble du systéme
RER. En revanche, I'éventuelle nouvelle gare semble relativement excentrée par rapport aux
densités de population et plus éloignée du réseau routier, ce qui compliquerait d’éventuels
projets d'amélioration de I'accessibilité en transports publics. De ce point de vue, la nouvelle
localisation ne semble donc pas optimale.
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3 it
villages, routes accés TP réalisable
ilité des haltes actuelies de Tuileries et Chambésy et d’une éventuelle

bois, autoroute
Analyse de situation et d’accessibl
nouvelle gare fusionnée (source photo et plan : mapsearch.ch)
Enfin, du point de vue de linfrastructure, la réalisation de la fusion pose plusieurs problémes.
D'une part, les accés des voyageurs  la nouvelle halte, nécessaires des 2 cotés, sont plus
chers avec la configuration de Ihypothése de fusion que dans la variante de base (point de
croisement & Chambésy). D'autre part, I'hypothése de fusion des haltes rend inutilisable le
Chemin du Vengeron et / ou le Chemin de fa Fontaine (cf. plan et illustration ci-dessous).

Plan de situati
de la Fontaine (source: CFF)

Or, le Chemin du Vengeron est n
impasse. Sa suppression pure et
I'expropriation des villas, elle ne peu

on détaillé des haltes de Chambésy et Tuileries (source: mapsearch.ch) et photo du chemin

Scessaire a la desserte des parcelles de sa zone, en
simple exige la création d'un accés par derriére ou
t donc étre envisagée & meilleur compte que la variante

page 81/105
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de base. Quant & empiéter sur le Chemin de La Fontaine, cela constitue un déplacement de
I'axe de la ligne, donc des trois voies existantes. Justement & cet endroit se situe le poste &
diagonale d'échanges du Vengeron, soit 8 appareils de voie (franchissables a 90 km/h) a
inclure dans ce déplacement. La sous-station des Tuileries serait sans doute également
touchée (cf. photos ci-dessous). Les codts de ces travaux seraient sans aucun doute
nettement supérieurs 2 la variante avec point de croisement & Chambésy.

LRSS ™ =
Photos des du Veng etdela tation des Tuileries (source photos :

FF)

Cette idée de "contraction des gares" ne constitue donc pas une variante qui permettrait de
réduire les investissements sur les infrastructures ferroviaires.

Du fait du cumul d'inconvénients de cette fusion de haltes, le GTP du 7 aolt 2007 y a
renoncé.

8.4. Autres nouvelles haltes

Outre celui de Chatelaine, d'autres sites potentiels ont été envisagés par le Canton de
Genéve pour y localiser de nouvelles haltes, tels le quartier de Saint-Jean et celui de

Blandonnet.
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Une analyse sommaire de ces haltes montre une situation comparable & celle de Chatelaine,
avec donc une meilleure compétitivité des TPG pour la clientéle potentielle et une demande
captable relativement limitée. Les GTP du 30.11.07 et du 22.04.08 ont abandonné l'idée de

création de ces haltes.

La stratégie retenue est plutdt :

d'investir dans amélioration de Faccessibilité des arréts existants, qui permet des
gains de temps de parcours pour les clients qui les utilisent sans perte de temps pour

les clients en transit.

de retenir le principe d’une desserte RER rapide, complémentaire & la desserte fine
des TPG.

Ce sont ces principes qui ont été retenus pour les objectifs & I'horizon 2040 (cf. §11).

8.5. Desserte directe Genéve-Aéroport - Haute-Savoie

Le canton de Genéve a souhaité P'étude d’une desserte directe Genéve-Aéroport — Saint-
Gervais & I'horizon 2020, principalement pour satisfaire le potentiel touristique de cette

liaison.
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8.5.1. Demande potentielle et objectif d'offre

Le modéle établi dans le cadre du mandat de planification montre une demande pendulaire
potentielle extrémement faible entre 'aéroport et la Haute-Savoie (moins de 10 pendulaires

par jour).

” Concernant la clientéle fouristique, d’aprés les données fournies par 'aéroport de Genéve®,
530°000 voyageurs/an quittant Faéroport sont en provenance du département de la Haute-
Savole, ce qui correspond & env. 1°500 voyageurs par jour. L'hypothése faite est que la part
modale du train, aujourd’hui de 'ordre de 2% selon les données fournies, pourrait augmenter
a 10% (20% en cas de développement exceptionnel) a cet horizon. Le potentiel s'éléverait ’
donc & 300 voyageursfiour au grand maximum, ce qui est insuffisant pour justifier une
desserte réguliére directe.

La liaison & créer devrait donc, pour satisfaire la demande touristique, répondre a ses
variations saisonniéres ; elle n'est en revanche pas nécessairement cadencée et ne circule
pas nécessairement aux heures de pointes. §

8.5.2. Desserte actuelle par car i

Les liaisons directes entre 'aéroport et la Haute-Savoie sont assurées par des cars réguliers
« Aéroski-Bus » en hiver, 3 bus « Express » par jour de/pour Annecy et Chambéry (1h40)
pendant toute I'année, ainsi que plusieurs autres service de cars pour toutes les vallées
frangaises desservant directement les hotels des passagers, ce qui est particuliérement
confortable pour les touristes chargés.

8.5.3. Etude de variantes

L'offre trés dense planifiée & I'horizon 2020 entre Genéve et La Plaine/Genéve-Aéroport
sature linfrastructure et rend trés difficile la planification de liaisons supplémentaires entre
'Aéroport et la Haute-Savoie.

Les principes suivants ont été envisagés :

- Principe 1: desserte directe en coupe/accroche via Genéve Cornavin: le RER
Annemasse-Genéve se sépare en deux 4 Geneve (une rame vers ['aéroport, une ou
deux vers Coppet) et vice-versa en sens inverse. Cette variante a été examinée sur
les 4 RER de la variante D2.

- Principe 2: Desserte directe par train supplémentaire via Genéve Cornavin : un train
supplémentaire circule de St. Gervais jusqu'a Genéve Aéroport en desservant la gare
de Genéve ; il s'intercale entre 2 RER de la variante D2.

- Principe 3: Desserte directe par train supplémentaire par ,by-pass® sans desserte de
Genéve Cornavin: un train supplémentaire circule de St. Gervais jusqu'a Genéve
Aéroport sans desservir la gare de Genéve ; il s'intercale entre 2 RER de la variante

® Source : enquéte de PAéroport International de Genéve auprés des passagers & destination des
stations de ski, hiver 2005-2006, et statistiques 2006 de I'Aéreport International de Genéve sur les
passagers au départ de Genéve.
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D2 en empruntant la figne Fret La Praille — Chatelaine. Cela nécessite I'autorisation
de desserte du trongon La Praille — Chatelaine par le trafic voyageurs.

Avec les principes 1 et 2, le nombre de voies & quais & Genéve s'avére insuffisant et la
succession des trains entre Genéve et Saint-Jean problématique. La capacité a Genéve-
Aéroport et sur Genéve-Chatelaine est insuffisante.

ritudes sur les trains en provenance de France n'ont pas
cise. Cependant, comme lindique le graphique ci-
rain direct Gendve-Aéroport - Saint-Gervais par
le bypass implique de résoudre les conflits potentiels avec 26 sillons dans un sens et 27
dans Pautre (a ajouter aux sillons frets composés de 1 Fret LT - GEPR, 1 Cargo rapide LT —
GEPR, 1 Fret France — GEPR et du Fret VM - GEPR), ce qui semble trés difficilement
envisageable. Par ailleurs des diagonales supplémentaires devraient étre construites pour

Avec le principe 3 (bypass), les ince
permis de faire une étude horaire pré
dessous, il a été montré que faire circuler let

permettre cet itinéraire.

;
: T Annemasse 4 RER COP - ANNE
RE L
“TRER ANNE - COP .
1 REANNE-1S ——»Ej%/’:; RENY- ANNE

H /
]

- 1 RE ANNE - NY H

. Y, .
o e B 5 % "
7= R :
I - 7 f.“‘a,
2 paires RER GE -LP e -ZIRBR- GEAP // B“«‘,(ﬁq
- 1 paire TGV GE - Paris -1ICN SG - GEAP |- :
-11C 56 - GEAP Ge-Asroport

|- 1 palre IR GE - Lyon

- 1 palre IR GE - CHBY -11CLZ - GEAP

-2IR GEAP - BR
- 1 ICN GEAP - SG
- 1iC GEAP -SG

- 1ICGEAP-LZ

rt est en contii tief avec 27 sillons

wec= Un sillon direct

o Un silon direct Genéve-Aéroport - Annemasse est en confit potential avec 26 silons

Conflits entre un & | train direct ave-Aéroport - Saint-Gervais empruntant le « bypass » et les

autres sillons

1l est & noter que les études menées n’ont porté que sur la partie suisse de linfrastructure ;
la section Annemasse-Saint-Gervals n'a pas été traitée. Par ailleurs, elles se sont basées
sur linfrastructure actuelle et non sur celle qui devrait étre construite pour passer ala
cadence 1/4h RER sur la ligne Genéve-La Plaine, celle-ci n'ayant pas encore été définie (cf.

détails au § 12.1).

8.5.4. Conclusions et propositions

Aprés étude des trois principes énoncés au § 8.5.3, il s'avére qu'il n'existe pas de sillon
permettant de créer une desserte directe Genéve Aéroport ~ St. Gervais sans d'importantes
nuisances pour loffre régionale et nationale entre Genéve Aéroport et Annemasse.
Une desserte directe par « bypass » est de plus en conflit avec la ligne internationale
Genéve — La Plaine - Bellegarde et le trafic sur CEVA.
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Enfin, la demande touristique attendue ne justifie pas une desserte cadencée ni journaliére.
Il semble donc préférable d’opter pour les solutions suivantes :
- densifier la desserte par car (trajet de env. 1h20) ;

- améliorer la communication sur les correspondances & Genéve par offre réguliére (1
seul changement de train pour le trajet complet), et éventuellement proposer un
service pour le transport des bagages ;

- planifier des trains directs spéciaux a court terme selon la disponibilité des sillons et
la demande saisonniére du moment. Pour éviter que leur co(t de matériel roulant soit
trop élevé et que des infrastructures supplémentaires soient nécessaires, ces trains
devront circuler pendant les heures creuses ou le week-end.

Le Canton a pris connaissance de ces propositions. Il souhaite que les possibilités de
développement de desserte soient 3 nouveau examinées dans le cadre de I'étude Genéve-
La Plaine (cf. § 12.1).
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9. Dimensionnement des rames d’heures de pointe et
longueurs de quais

Sur la base des flux de voyageurs modélisés a chacun des horizons, les rames circulant aux
heures de pointe sont dimensionnées de maniére 2 satisfaire les critéres de confort choisis.

9.1. Hypothéses

La capacité des rames RER est définie 3 180 places assises et 180 places debout, soit 360
places au total. Cela correspond & une occupation de 3 personnes debout par m? dans les

espaces réservés a cet usage (plateformes).

Pour le RER accéléré, exploité en synergie avec les produits RE Annemasse-Genéve-
Lausanne, le matériel prévu est de type RV-Dosto (nouvelle génération de matériel double
étage commandée par les CFF en 2008 pour d'autres lignes comparables). Ce matériel fait
333 places assises et 181 places debout, soit 514 places au fotal.

Comme illustré ci-dessous, la stratégie retenue par le Canton et les CFF est de tolérer que
les clients voyagent debout dans un rayon de 10 minutes de temps de parcours autour des
s d'accés au centre de Genéve que sont Genéve Cornavin et Genéve-Eaux-Vives. Dans
ées/descente) est tel qu'on admet que les
La durée maximale de station debout est

gare:
ces gares, 'échange de voyageurs (mont
personnes debout en transit peuvent s'asseoir.

donc ainsi de 10 minutes.
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oo b i 17
capacité en places assises
doit étre suffisante

s

capacité totale (assis +
debout) doit &tre suffisante

O zone de folérance des places debout : . i
accessible en RER/RER accéléré en 10’ depuis
Genéve-Cornavin ou Genéve-Eaux-Vives

® Halte RER
@ Halte RER + RER accéléré |
Représentation de la politi de places it pour le RER 2 Genéve

Par ailleurs, sur la base des observations effectuées actuellement, on peut faire 'hypothése
qu'aux différents horizons de planification :

- Sur la ligne Coppet-Annemasse, 20% de la demande jour ouvrable circule pendant
I'heure de pointe et la clientéle se répartit & 56%-44% entre 2 trains d’heure de
pointe, il y a donc 11% de la demande journaliére par sens dans le train Je plus
chargé ;
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. 8ur la ligne Genéve-La Plaine, 25% de la demande jour ouvrable circule pendant |
I'heure de pointe et la clientéle se répartit & 60%-40% entre 2 trains d’heure de |
pointe, il y a donc 15% de la demande journaliére par sens dans le train le plus

chargé.

La répartition entre les trains a la cadence 1 J4h est estimée en appliquant ces pourcentages
4 2 trains successifs d’'une méme demi-heure, ce qui donne que 31% et 36% de la demande
heure de pointe circulent dans le train le plus chargé sur les lignes de Coppet et La Plaine
respectivement. C’est ce train qui sert de référence pour le dimensionnement des rames en

heures de pointe.

Enfin, pour tenir compte de la variabilité de la demande selon les jours de 'année, on ajoute
une réserve de 25% a la demande modélisée. Cela permet d’adapter la capacité des rames
aux jours les plus chargés, & I'exception de 40 jours par an environ oll des événements
spéciaux ont pour conséquence des pics de fréquentation trés importants que I'on admet de
pas pouvoir satisfaire par la capacité usuelle des rames.

9.2. Résultats
Sur la base des hypothéses ci-dessus et sous réserve que la demande se développe selon ;
le scénario « objectif » du projet d’agglomération FVG, le dimensionnement des rames en i
heures de pointe est le suivant :

RER accéléré Nyon-Annemasse : circulation en RV-Dosto double traction (2 fois 100
m) dés mise en service et jusqu'a environ 2030, aprés quoi une circulation en triple H

traction s'impose ; |

RER Coppet-Annemasse : circulation en rames type Flirt double traction dés mise en i
service, puis triple traction & partir de 2025-2030;

RER La Plaine — Genéve : circulation en double traction dés la mise en service du
nouveau matériel roulant (sous réserve d’adaptation des infrastructures, cf. § 8.3.2).

i Pour la ligne Genéve-La Plaine, il est important de noter que le phénoméne de pointe est i
exirémement fort. En théorie, des mesures de lissage (ex. : adaptation des horaires |
scolaires) pourraient étre prises pour limiter ce phénoméne et éviter de devoir circuler en
double traction. Cependant, leur impact réel est difficile & prévoir et il semble risqué de tabler
sur leur efficacité pour dimensionner le matérie! roulant & commander pour la ligne. Le GTP
du 30 novembre 2007 a donc opté pour une circulation en double traction.

9.3. Impact sur la longueur des quais

9.3.1. Longueur standard

La longueur standard des quais des haltes régionales CFF est de 220 m. Sous réserve
d'adaptations (encore 2 définir) des infrastructures ou des principes d’exploitation, cela
permet d'accuelllir jusqu'a 3 rames de type Flirt (soit des trains de 225 m de long). Cette
longueur a donc été prise comme référence pour la planification des infrastructures a créer

ou & adapter.
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9.3.2, Ligne Genéve-La Plaine

La circulation en double traction nécessite l'allongement des quais de la ligne Genéve-La
Plaine (cf. longueurs actuelles ci-dessous) et le changement de Ia voie utilisée & Cornavin
pour le stationnement des RER, la voie 5 (80m) étant trop courte pour accueillir des rames
de 150m. Si 'accueil de rames de 150 m a Genéve s’avérait impossible, la circulation en
simple traction imposerait de créer des courses supplémentaires aux heures de pointe, dont
la faisabilité dépendra des horaires des trains frangais. Ces questions sont a I'étude.

Gare Quai__{ Longueur
Cointrin 2 130,
1 70
Vernier-Meyrin 1 0
2 0
Zimeysa 1 0
20
Satigny 80
0
Russin 1 0
2 120
Plaine, La 1 200
3 50
7 00
8 50

Longueur actuelle des quais sur Ia ligne Genéve-La Plaine (source CFF, Perrontool 22.09.2008)

Les codts de Fallongement & 220 m des quais sur la ligne de La Plaine, non compris Genéve
et La Plaine, sont estimés & environ 6 mios CHF hors taxes (estimation & +/- 50 %, valeur
2007) et hors mise en conformité avec les normes DE-OCF de 2006.

Ces estimations seront affinées par les études en cours dans le cadre de Ia modification de
Penclenchement sur la ligne. Le financement doit encore étre trouvs.

9.3.3. Ligne Coppet-Annemasse

Pour la ligne Coppet-Annemasse, les quais doivent pouvoir accueillir des rames de 150m
dans un premier temps (possible en I'état actuel) et 225 m & partir de 2025-2030. Si la
réalisation des infrastructures nécessaires a la cadence 1/4h sur cet axe tardait plus que
prévu, la circulation en triple traction aux heures de pointe pourrait s'avérer nécessaire plus

tot.

La longueur actuelle des guais sur la ligne Coppet - Lancy-Pont-Rouge est décrite ci-aprés.
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Gare Quai__| Longueur
Coppet 1 220
320
320
Tannay 0
Mies 0
Pont-Céard 0
Versoix 220
2 312
312
Creux-de-Genthod 150
Genthod-Bellevue 73
Tuileries, Les 82
Chambésy 1 50
Genéve-Sécheron 1 207
Genéve 1 400
2 400
400
- 4 400
5 80
8 400
7 400
8 400
Lancy-Pont-Rouge 1 150

Longueur actuelle des quais des gares sur 1a ligne Coppet - Lancy-Pont-Rouge (source CFF, Perrontoo!
22.09.2008)

La fongueur prévue pour les haltes de CEVA est de 220m & Carouge-Bachet, Champel-
Hépital et Chéne-Bourg, et 320 m & Genéve-Eaux-Vives et Lancy-Pont-Rouge.

Le cofit du prolongement & 220 m des quais entre Genéve Cornavin et Coppet est estimé &
3.1 mios CHF, dont 2.4 sur Genéve et 0.7 sur Vaud, hors mise en conformité avec les

normes DE-OCF de 2006.
Le prolongement des quais de cette ligne est étudié dans le cadre de l'avant-projet des

points de croisement de Mies et Chambésy. Les Cantons pourront ainsi l'intégrer dans la
demande de financement par le fonds d'infrastructure pour le trafic d'agglomération.

9.3.4. Impact sur le dimensionnement de la flotte RER FVG

Le dimensionnement des rames aux heures de pointe et la finalisation du concept d'offre
transfrontalier ont permis le dimensionnement de la flotte RER FVG franco-suisse a
commander pour la mise en service de CEVA (40 rames) et pour les étapes ultérieures (55

rames au total).
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10. Résumé des colits et recettes des variantes retenues
aux différents horizons

Les comparaisons de variantes présentées aux chapitres 5, 6 et 8 ont été faites sur la base
de [a fréquentation modélisée pour la période lundi-vendredi. Afin de permettre au Canton de
Genéve d’anticiper 'augmentation réelle des produits, cotts et indemnités d’exploitation, les
estimations pour la période lundi-dimanche ont également été faites et sont présentées ci-
aprés. Ces estimations reprennent les hypothéses les plus récentes et s’appuient sur les
schémas d'offre élaborés dans le cadre de la coordination transfrontaliére.

10.1. Hypothéses

Offre
lu-sa 5h00-20h00 Iu-sa 20h00-1h00 __ di+fétes 5h00-1h0D
2014 I2ER ANN-COP ANN-GE cadence 1/4 heure  cadence 1/4 heure  cadence 1/4 heure
GE-COP. cadence 1/2 heure _ cadence 1/2 heure _cadence 1/2 heure
ANN-NY cadence eure  cadence & l'heure _ cadence & fheure
GE-LP cadence 1/2 heure cadence 1/2 heure _cadence 1/2 heure
2015 ANN-GE cadence 1/4 heure  cadence 1/4 heure  cadence 1/4 heure
RER ANN-COP GE-COP cadence 1/4 heure cadence 1/2 heure
ANN-NY cadence & 'heure _cadence a heure
GE-LP cadence 1/2 heure cadence 1/2 heure _cadence 1/2 heure
2020 |2ER ANN-COP ANN-GE cadence 1/4 heure  cadence 1/4 heure  cadence 1/4 heure
GE-COP. cadence 1/4 heure _ cadence 1/2 heure cadence 1/2 heure
RER accéléré ANN-NY cadence eure _ cadence & lheure _ cadence a I'h
GE-LP GE-LP cadence 1/4 heure cadence 1/2 heure _cadence 1/2 heure

Niveaux d’offre par ligne, par horizon et par tranche horaire selon les variantes retenues.

Les hypothéses suivantes ont été prises en compte :

- cadences : selon tableau ci-dessus.

horaire pour le RER Coppet ~ Annemasse et le RER accéléré : variante E1 ~ 18
étape pour 2014, E1 ~ 2°™ étape pour 2015 et 2020 ;

- horaire pour le RER Genéve — La Plaine : selon la variante la plus favorable (arrivée
a Genéve juste avant le ncsud .00/.30, départ juste apres), cadence 1/2h en 2014 et
2015 (prolongement jusqu'a Bellegarde a [heure) et cadence 1/4h en
2020 (prolongement jusqu’a Bellegarde a la demi-heure) ;

- rotation des compositions RER ANN-COP sur elles-mémes a Coppet/Genéve selon
horaire ; & Annemasse sur elles-mémes selon un refournement fictif de 4 minutes
(les colts tenant compte des synergies possibles avec le réseau coté France seront
évalués ultérieursment) ;

- rotation des compositions RER accéléré a Nyon sur elles-mémes selon horaire, et a
Annemasse sur le RE Annemasse-Lausanne ;

- rotation des compositions RER Genéve-La Plaine-Bellegarde selon I'horaire le plus
favorable ;
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- demande en pkm : selon le scénario objectif, variante D3 pour 2014 (correspondant &
variante E1 1% étape), D2 pour 2015 (D-Standard avec RER acc. Nyon-Annemasse)

et V1 pour 2020 (1/4h Genéve-La Plaine) ;

matériel roulant : le plus proche des matériels prévus, soit Flirt bicourant du RER
balois pour le RER et DTZ pour le RER accéléré. Circulation en double traction de 5
4 Oh et de 16 & 15h sur toutes les lignes & tous les horizons.

10.2. Résuifats

Le tableau ci-dessous résume les colits, produits et indemnités d’exploitation calculés pour
les variantes d'offre & Phorizon 2014, 2015 et 2020 et permet de les comparer aux données

actuelles du réseau genevois.

Froduiis [ios CHEL| Cotts [CHF] | Indemnlté [CHE]| taux de couverture [ tm {mio] | pkm [mio] | cotttkm
2007 |RER ANN-COP 3.4 49 1% 037 19 224
RER acc ANN-NY 0.0 00 0.0 - 0.00 [ -
{ 18 51 a5 2% 029 9 178
50 133 8.3 37% 068 28 203
102 233 3.1 4% 121 57 193
RER acc ANN-NY 67 15.1 84 45% 055 37 275
24 82 8.0 26% 043 12 188
131 466 275 41% 219 106 212
0.5 288 178 38% 145 51 188
RER acc ANN-NY 7.2 153 8.1 47% 055 40 278
22 8.2 8.0 27% 043 12 188
203 522 319 39% 243 113 214
159 250 131 55% 145 68 200
RER acc ANN-NY 74 185 80 48% 055 41 28.4
GE-LP 4.8 127 7.9 38% 058 27 221
[Total RER CH 282 572 280 45% 257 156 222
nues aux différents horizons. Les

Récapitulatif des codts, recettes et infrastructures des variantes retel
chiffres fournis correspondent a la période jundi-dimanche.

On constate que les sauts d’offre trés importants souhaités pour les horizons 2014, 2015 et
2020 correspondent évidemment & des sauts de fréquentation, mais aussi de colis
d’exploitation et donc d'indemnités d’exploitation importants. Les indemnités d’exploitation
RER passent ainsi de 8 mios CHE/an en 2007 & env. 28 mios CHF/an en 2014 et 32 mios
CHF/an en 2015, ce qui doit &tre anticipé par le Canton de Genéve.

Cependant, & chaque saut d'offre succéde une période ot la demande continue a augmenter
« naturellement » indépendamment de Tl'offre, réduisant au fur et & mesure les indemnités
d’exploitation & verser par le Canton et la Confédération. Cette tendance permet de
relativiser 'importance des sauts d'indemnités d'exploitation & financer directement aprés
chaque augmentation d'offre. Elle n'est évidemment pas prolongeable ad aeternam,
Faugmentation de demande amenant peu & peu & réviser & la hausse les moyens de ;
production pour garantir de bonnes conditions de déplacement (allongement des trains, i

renforts en heures de pointe, etc.) jusqu'au saut d’offre suivant.

It faut rappeler que le scénario de développement de la demande influe directement sur les
indemnités d’exploitation & porter par le Canton de Genéve et la Confédération, la différence
entre le scénario le plus ambitisux et le plus pessimiste augmentant avec le temps et se
montant, selon les estimations effectuées dans le cadre du mandat, & 2 mios CHF en 2014

et 4 7 mios CHF en 2020.
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11. Objectifs de développement a Phorizon 2040 (plan-
cadre)

11.1. Démarche du plan-cadre

La démarche du plan-cadre de Genéve consiste, pour CFF-Infrastructure, & définir sa vision
along terme (au-dela de 2030) du développement & planifier pour que la capacité du nosud
reste suffisante. A cet effet, les objectifs d’offre régionale, mais également grandes lignes et
internationale doivent é&tre définis, pour étre pris en compte dans le dimensionnement et
Porganisation de [linfrastructure. Le mandat de planification a donc cherché a définir les
objectifs de développement de I'offre régionale & long terme.

Concrétement, le plan-cadre dure environ 2 ans et devrait commencer début 2009,

I est élaboré en 3 phases :

- Phase 1: Bases (périmétre/infrastructure actuelle, développement de I'offre, analyse
de fa capacité st des goulets d'étranglement)

- Phase 2 Stratégie (propositions de variantes)

- Phase 3 : Plan Cadre (concept d'exploitation, production et infrastructure a long
terme)

Le Plan Cadre n'est pas un programme de construction. il ne remplace donc pas la
commande d’offre, ne garantit pas le financement, ne déclenche pas les phases de projet et
ne fixe pas les délais.

Une attention particuliére sera portée, au début du plan-cadre, a la question du
dimensionnement de [a gare de Cornavin.

11.2. Stratégie RER a prendre en compte dans le plan-cadre

Les orientations possibles pour le développement du réseau RER & 'horizon 2040 sont : une
augmentation d'offre sur les lignes existantes, la création de nouvelles lignes et la création

de nouvelles haltes.

La stratégie retenue consiste a renforcer la complémentarité entre le RER et les TPG par
une différenciation claire de leur desserte : rapide pour le RER, fine pour les TPG (milieu
urbain). Cela signifie, pour le RER une desserte rapide des plus gros potentiels et fréquente
des zones denses. Les créations de nouvelles gares ont été écartées dans les é&tudes a
court et moyen terme. Les réflexions du plan-cadre clarifieront la maniére dont ces haltes

doivent étre étudiées.

Les perspectives d’augmentation d'offre sur Coppet-Genéve-Annemasse (aux heures de
pointe d'abord) proposées dans le cadre du mandat sont les suivantes: cadence 1/4h
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Coppet-Versoix-Genéve express, cadence 7.5 Pont-Céard (ou au-deld) — Annemasse

omnibus.

En termes d'infrastructures, la stratégie retenue est d'utiliser au maximum les infrastructures
existantes, comme c'est le cas entre autres 4 Ziirich et sur Vaud, et donc de n'envisager la

création de nouvelles lignes que si les besoins identifiés de développement de loffre

imposent réellement.

ales 2 offrir, la stratégie reste ouverte, le développement de la
trales et &tant imprévisible & des horizons si
cadre devrait donc offrir suffisamment de

Concernant les diamétr
demande étant critique pour le choix des diaméf
lointains. Liinfrastructure définie dans le plan-
souplesse en la matiére.

e-Aéroport — Genéve par Nations devait, selon décision du GTP du 7 aofit

nité impliquant les partenaires frangais. L'étude n'a
de prendre en compte cette idée de boucle dans le

La boucle Genév

2007, faire 'objet d'une étude d’opportu

pas été effectuée mais CFF-1 a accepté
. plan-cadre.

Le GTP du 30.11.07 a donc reteny, comme base de travail pour le plan-cadre, les
propositions de développement de l'offre & Phorizon 2040 mentionnées ci-dessus ainsi que fa
question de la boucle et celle du développement du nceud de Cornavin.
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12. Problématiques restant a traiter et organisation

12.1. Planification sur la ligne Genéve - La Plaine / Genéve — Genéve-
Aéroport

Comme indiqué au §8.1, la planification horaire sur la ligne Genéve-La Plaine doit étre
finalisée. Le concept d'offre régionale & mettre en place a pu étre clarifié et les autres
variantes écartées, mais les études horaires précises nécessitent des hypothéses d'offre
internationale qui, en 'absence des partenaires frangais (RFF, SNCF, Région Rhéne-Alpes,
Lyria) n'ont pas pu étre définies dans le cadre du mandat de planification. De méme, les
infrastructures nécessaires ainsi que leur financement doivent encore étre définis. Ces
questions seront approfondies dans le cadre du RER franco-valdo-genevois. Cela sera
également l'opportunité d’étudier les possibilités d'améliorer la desserte de 'aéroport,
comme le souhaite le Canton de Genéve (cf. §8.5).

12.2. Réseau transfrontalier

De nombreuses étapes doivent encore étre franchies avant la mise en service effective d'un
réseau RER transfrontalier. On peut entre autres mentionner : concept d'exploitation pendant
la période de travaux (restrictions de trafic et suppressions de frains nécessaires), mise en
cohérence des évaluations de colts et de recettes de part et d'autre de la frontidre et
validation politique du financement nécessaire, préparation opérationnelie (acquisition et
ordre dintroduction des rames sur les différentes lignes, concept d’entretien et de
maintenance de la flotte, gestion du personnel de conduite, concept d'exploitation en cas
d’événement particulier tel que gréve, manifestation & un endroit ou & 'autre du réseau, stc.),
concept de communication et de marketing, etc. Ces problématiques seront traitées de
maniére coordonnée avec les partenaires frangais dans le cadre du projet RER FVG.
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12.3. Electrification du bassin franco-valdo-genevois

Parmi les sujets principaux & traiter de maniére transfrontaliére, figure le théme de
I'électrification du bassin franco-valdo-genevois.

12.3.1. Situation actuelle

Gendve Aéroport

‘Eviandes-Bans

- s 16TH
= 1500C /
EE 25KV SOH2

Sourg-onBresse

Bollogarda

La Reche-sur-Foron

Ligne Haut-Bugey
(mise en sarvice en

St-Gewvalsles-Bains

SnconOFF Oovs 22

Aitdas-Bains Aixlos-Bains

Situation actuelle de I'électrification
Aujourd’hui, trois courants d'alimentation sont utilisés dans le bassin genevois :

les lignes Genéve-Lausanne, Genéve — Genéve Aéroport et Genéve — La Praille sont
électrifiées au courant alternatif 15kV, 16.7 Hz.

la ligne Genéve — Bellegarde, Saint-Jean — La Praille et une partie du réseau RFF de
P'Ain sont alimentées en courant continu 1.5 kV ;

le réseau RFF de Haute-Savoie, la ligne Eaux-Vives-Annemasse et la ligne
Annemasse — Longeray sont alimentés en courant alternatif 25 kV, 50 Hz ;

L’hétérogénéité d'électrification actuelle complique l'exploitation ferroviaire. En effet, soit les
trains sont équipés de maniére a pouvoir circuler sur 2 voire 3 types d'alimentation, ce qui
augmente leur colt d’achat et d'entretien, soit ils ne peuvent circuler que sur les trongons

correspondant & leur alimentation.
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12.3.2. Objectifs

Lausenne

Gentve kdropon

CFF 12KV 1T 8
SHCF 1.5tV DG

SHeF 25k a2
conmutable 151251V

O3 s rimctstmenrin
O sove oz 2V

Bourg-an-Brasas

Stiutien

el Kodar-Saine

Situation future de I'électrification selon les objectifs des CFF et du Canton de Genave

Selon la planification actuelle, plusieurs projets concernent [Iélectrification du bassin
genevois :

- en 2009 : électrification en 25 kV de la figne du Haut-Bugey (Bourg-en-Bresse —
Bellegarde) ;

- en 2013 : électrification en 25 kV de la ligne Genéve — La Plaine ; voie nord de la
ligne Genéve ~ Genéve Aéroport commutable, dans le cadre du raccordement de la
suisse au réseau & grande vitesse européen ; cette voie sera donc accessible aux
trains alimentés au 25kV en provenance de France et (comme aujourd'hui) aux frains
alimentés au 15kV en provenance de I'aéroport, ce qui assouplira I'exploitation des
accés ouest a la gare de Genéve ;

- en 2015: CEVA électrifié en 15 kV ; des voies commutables 15/25 kV entre Jonction
et La Praille et en gare d’Annemasse permettront aux convois alimentés en 15 kV et
en 25 kV de circuler sur les mémes trongons.

A une date encore non connue, la ligne La Plaine - Bellegarde sera également électrifiée en
25 kV. Cela permettrait de limiter & 2 le nombre de systémes d'électrification pour le réseau
RER genevois, simplifiant son exploitation et limitant les cofits liés au matériel roulant. Les
projets de RFF en la matiére ne sont cependant pas encore stabilisés. En particulier, le
souhait des CFF et du Canton de Genéve est de disposer de I'électrification au 25kV de
ensemble de la ligne Genéve - Bellegarde dés la mise en service de CEVA, afin notamment
que le nouveau matériel roulant commandé pour le RER genevois puisse y circuler sans &tre
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tricourant. Le financement de I'électrification en 25 kV de la section La Plaine - Bellegarde
n’est cependant pas encore défini.

12.4. Quais

Comme indiqué au §9.3, I'accueil de trains de 225 m de long sur des quais de 220 m
nécessite des mesures d'exploitation et/ou des adaptations de Tinfrastructure. Ces sujets
sont a I'étude aux CFF et e résultat en sera communiqué au Canton dés que possible.

12.5. Suppression de la douane de Cornavin

Le remplacement envisagé de la douane de Cormavin par des contréles embarqués a pour
objectifs

— le gain de temps pour les voyageurs ;
la possibilité de créer des trains diametraux internationaux ;
— loptimisation de P'utilisation des voies en gare de Genéve ;
1a valorisation des surfaces libérées en gare de Genéve pour d'autres usages. |
Un groupe de travail entre la SNCF, les CFF et les douanes francaises et suisses a été
constitué pour élaborer une proposition commune susceptible d’étre approuvée par la

commission « Sécurité » du Comité Régional Franco-Genevois, en charge de ces questions.

Cependant, aprés sollicitation des CFF, la direction des douanes suisses a refusé d'entrer en
matiére, notamment pour raisons financiéres. Le dossier est donc actuellement en suspens.
Les CFF assurent le suivi des démarches.

Les procédures en la matiére étant généralement longues et compliquées, une suppression
de la douane ne devrait pouvoir étre envisageable que dans env. 3-4 ans. :
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Annexe 1 : variantes 1/4h Coppet-Genéve étudiées par SMA
en 2006 !
NB : les concepts présentés ci-dessous nécessitent la réalisation de CEVA et de points de

croisement sur la ligne Coppet-Genéve ; la date mentionnée sur les graphiques (2012) est
théorique et correspond & Ihorizon 2015 du mandat de planification.

gl ¢ ~ el
Ssmad-
Variante SMA - 3a : cadence 1/4h omnibus avec maintien du crof 3 Creux-de-Genthod

BilststGa

[ ;
sou i
<] Brigue.
) Genbve Creux-de-Genlhod Versolx Mian
Horaire Genéve - Coppet renforcé 2012
:
Varfante 3b sma-+
13 GentwEaucives IonfIE IR A0S — Caderce OrMrE
—_— D it
Ll miocdo da dipert.
s Epmt—
[ S,
B
R ——— B ooms | §
‘Annemasse -
sma 1366 | Présentation GE 2012 18.08.2006 | Version 1.10 [ 20.09 2006 | Is

Variante SMA - 3b : cadence ¥%h omnibus, nceud .00, .15, .30, .45 2 Genéve.
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Variante SMA - 2c : cadence 1/4h au départ de Genéve avec politique d’arrét différenciée
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Annexe 2 : analyse CFF-I-TM de compatibilité des
infrastructures des variantes SMA
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Abréviations

DTPR : Développement des Transports Publics Régionaux
EO : Erweiterungsoption (Option de Développement)
MICA : Mon Idée — Communaux d’Ambilly

NTN: Nouveau Train Navette (matériel circulant actuellement sur la ligne RER Coppet-
Lancy-Pont-Rouge)

PP3 : projet partiel 3 du mandat de planification, consacré aux études des possibilités de
financement des infrastructures.

RE : train Regio Express

RER : Réseau Express Régional

RER FVG : RER franco-valdo-genevois. Groupe de fravail transfrontalier travaillant sur ce

réseau.

RFF : Réseau Ferré de France

SNCF : Société Nationale de Chemins de fer Frangais
SOVALP : Société de Valorisation de La Praille

TJM : Trafic journalier moyen

TJOM : Trafic en Jour Ouvrable Moyen

TPG : Transports Publics Genevois

ZEB : Zukinftige Entwickiung der Bahninfrastruktur (projet de Futur Développement de
I'nfrastructure Ferroviaire, projet Grandes Lignes & I'échelle suisse pour I'horizon 2030).
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ANNEXE 2

LE CEVA - 2 milliards, c’est trop !

Conférence du mardi 2 juin 2009
Wolfgang Peter

Institut National Genevois

Budget initial du CEVA
(L8719 du 28.06.2002)

» Une infrastructure estimée a
CHF 941 millions (coit de base octobre 2000)
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Le 25 février 2009

* Le Conseil d’Etat revoit le colt total du
projet a CHF 1’473 millions

1500

1000 +57 %

500 -+

2000 2009

Projet de Loi 10444

* « Les Genevois savent désormais ce que leur

coltera le CEVA » Tribune de Geneve
26.02.2009

* Crédit complémentaire de CHF 107 Millions

e Mais CHF 302 Millions de renchérissement du
CEVA sont constatés en février 2009. La part

cantonale de CHF 131 Millions n’est pas
soumise au vote.
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En plus 4 facteurs de colt occultés estimés a

au moins CHF 534 millions

1. Appels d'offres (2éme
moitié)

2. Aléas géologiques (25%
de CHF 753 Millions)

3. Co(t des imprévus hors
tunnel

4. Taux de renchérissement
2009-2015

Colt CEVA au 25 février 2009

D’ou un codt total final estimé
a au moins

119 Millions

188 Millions

47 Millions

180 Millions

1’473 Millions

2’007 Millions

Aléas géologiques (25% de CHF 753 Millions=
CHF 188 Millions)

— Mis a CHF 0.00 dans le Projet de Loi 10444 !
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Tribune de Genéve 19 octobre 2006

Ay ] A8 ockolye RDE

§ cotits des NLFA explosent. ===
ien de grave, selon les experts &=z

Rail 2000 et de o utte contre
le bruit.

§ Clest alors une

ALTINER facture totale pourrait
It e o oo S0z i
7 milliards de liards, soit un surplus estimé & francs (orix de 1995) sur plus
\ent. La facture des  87%. L2 encore, ce nlest pas duna ingtane
lignes ferroviaires 252 pour émouvoir les spé- est prévue.

2 cialistes. «Ce surcodt me po- 1 Les besains des NLFA sont
i s rait raisonnable, surtout si on estimés 3 quelque 12 millards.
mais ne surprend  le compare 2 dautres travaux de francs (toujours au prix de
icialiste. souterrainss, estime Jean-Paul 1555, o4 moment dea vola-

ingénieur civil et adjoint
oo e ot de 24 millards,

@ litique  mécanique Le fonctio
LUDC crie an sean-  TEP} &t o, Lo ponsis
o T le demprunt ont été récuites.
cidément, le surcodt  D'autres tunnels plus chers En revanche, sa durée de vie
s des NLFA (nouvel-  Car au jeu des comparaisons 2 été rallongée.

lemnlmmmnphluedhvc’en- 1 Les surcolts par rapport aix

it ase pde  queles NLFA

bien. Prenons Fexemple du céle-

femeptionnel afi  bre tunnel Manche.
les experts.

P i oot 7
ure méme des ouvra- ture sest finalement leve &
rains, dont la cons- 109 milliards, soit un écart de
mplique de grandes  codt de plus de 120%. Plus prés
ncertitudes. Résultat,  de chez nous, le tunnel du
o Asous évaherles MontTer dans le Jum qura

¥ doruiices eitimar N "0’ 370 p-ev\u (vsw.) été mise sur pied. D'od Fatten-
TOffice fédéral des Cest certes dans la Percement tion poltique extréme portée.
(OFT), ce ne sont m&mﬂ:lwmb&n; nes: les NLFA. Soit wm 2ux NLFA. (abn)

ce

le tunne
o8 milante, e de Ik, qul s Gt conler

sont gust serrés quand on  une invitation 4 une gestion

e 7 millions et a coté long du msne SR e o, ephiine T

e qui était initiale- 170 millions e francs (+129%).  tracé. On mest donc jamais & remplir les tant isque de sureotts, Pour. - disponiblesny s récie Glavanni
R Spe | LMot Guil WEAk s TR wirln) SRS ﬂemmm» eq;l(q'll!lun mu quoi ne pas fixer un devis Lombardi. Dernier argument
\de 5% Lieartpa: en dépassements budgétaives. | Giovanni Lombardi. Aute fac En conséquence, «si le beangbup plus grand, quitie & Golpliets Roces

ions
faire’ des économies A la fin réelles, les devis seraient si
- des travaux? «Cette proposi- Elevés quaucun projet ne se-
tion comporte au moins deux  rait entamé. En effet, «il arrive
inconvénients: ~d'abord des  quion sous-estime volontaire-

‘gigantesque, mais il surcofits sont diabord  teur de surcofit: les normes de
+ pas les ingénieurs Dt e sécurité qui évoluent parfois
dans ce type de  supplémentaires engendrés par  plus vite que la construction et

wnt pour mimpres- sol. ple, «pour le  constamment sétte _adaptés. ‘moyens financiers importants ment les cofits dun_projet
surcofts _ d on construit sous une  «les tumnels feroviaires ne o 3 seraient figés pour longtemps pour le faire passer plus facile-

*Variation de projet en fonction de nouvelles exigences
*Environnement général (économique, légal, juridique, politique,
syndical)

*Environnement économique (renchérissement, financement,
conjoncture

*Environnement technique (normes, prescriptions, reglements,
conditions de travail)

eAdindinatinn (nonignotiira ~one
AUjuUICauUn (LUNjuncuurc, Luricvu

Incertitudes naturelles (géologie, mécanique des roches,
hydrogéologiques)

*Exploration préliminaires insuffisantes (p.ex. pour raisons financiéres)
Incertitudes techniques (incertitudes naturelles, efficacité des méthodes
choisies)

*Prescriptions administratives (p.ex. prises de décision tardives)
*Longue durée des travaux (modification des objectifs p.ex. accélératio
des travaux)

*Expérience insuffisante (formation inadéquate)

*Défaillances humaines (dans exécution, p.ex. démotivation)

*Forme d’organisation inadéquate (p.ex. bureaucratique, formaliste)
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Der Spiegel 9 mars 2009

Eingestiirztes Kélner Stadtarchiv: Alles unter Kontrolle?

Die Welt
5 mars 2009
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La part cantonale du budget CEVA: désinformation

systématique

en millions de CHF

De 2002 a 2007:

« Le budget de
401 millions sera tenu »

Déclarations répétées de
MM. Cramer et Pirat

2002 a 2007

GHI 7-8 mars 2007
INTERVIEW o ClPBBR 3

ROBERT CRAMER Question &

«Les propos des anti-CEVA sont scandaleux! de temps =

Les opposants e soupconnent en

effetde vouloir mettre les Gene-

vols devant e ait accompli. «Ce
v st Torede

dne aue o Jove

Surele Consller dae. e s

partie de ceux qu ont fortement

» Le conseiller d'Etat écologiste répond
aux critiques des opposants.

» Le budget, de l'ordre du milliard de
fﬁncs, sera tenu, assure le le magistrat.

»> Pour lelu, nuisances, dangers et bruits

I sont sous controle.
mémoire,si e raitem
i FROFOS RECURILR AR {iné Enbeldppe deia0 ilion Torast Hote it Wgoberon
CHARLESANDREAYMON __ pa il sur e racé ment astréputé [spprouver
Le Consell d'Btat a ensuite
Leana 5 % ELECTIONS
FEDERALES

Cramer
aux Etats?

‘CAA La République bruit de'ru-

1a in dela décennie, st combat-  tation sensiblement équivalents
i i le projet

ont jusqu'au 15 mars pour en- voulu parle Grand Consell, Au-
granger 10000 signatures. Pour _jourdhu, on seul projet et en-

des paraphes, Robert Cramer ~ d'un financement, 1i faut rappe- meurs depuis des semaines:
Pour bert Cr

‘ ‘ (Photo E. Aldag) Conseil des Etats lors des Elec-

‘tions fédérales de I'automne?

quents et sur des distances de  vernement, aucun projet n'a dé-  densément peuplé, Résulta? Le | Lintéressé se voit-i 3 Berne? vla

Je trouve Injurieux a I'égard des gens L I lui a été al- question se pose, on me (2 po-

est un outil idéal pour le trans-  louée. Je pense en puticlicds | D lors, je trouve injuricux | sée,je me ta pose aussi, élude-t-

qui ménent ce projet de dire vous &tes o nterurbain et régional prom e At G210 e it | Lot bt dnvenre

99 B el | o ke St e o
incompétents.’ TIRGIR s R ook VTRIVRHIE. étcath. Clak igpioment | e éotenint e e 3
ponts,dép scandaleus, invite les oppo- | Vintéleur des parts avant de
astue, modifier Ia iructure  sants au racé  mesurer e pro- | passr dans a presses
S o ”y...,,.,... quoi delassc St- il o e kg vl o | i vore pinion
terrtoie (D), sort du bois et i lgiretéinoue, www.ghi.ch/forum
répond aux critques, oviare, L remettre en cause,  Nousnele déhisserons pas. 1
ette lisson vers Amnemas-  cest sccepter de. perdre toute  faudra mm.mmapu.‘_mmus
s, quoi que ce .

jeure partie du ptal {a Thorizon 2030740, cllter
entre par le sud du cantoneDe- mu\umnﬁ.mmmu nsports en commun ensite

mcthm tmllve P

fois qu'an propre el concevoir un parking € sl intiatvesbouttt, dtat sevpri-
i déchange dans I région de St- fhera sur sa validite et ce quil enser
il el oA st | i davol piscondencerop arddeutted - en dressant son mesags au Grnd Consell
lorses € prjita el foable dun e, P P
2000, Jusqu'en 98/99, on parlit unpointde v ctoné.pen moins oo liard de el alousdevons avant ol metre en
Fun nie s ves Annemase A Pari, 3 Bruseles, Zarich,  rancs.
t St-Genis. Puis, ultérieurement,  dans toutesles villes, e train va ments d'autres o ter, s it t fors du
v sud e Lo Pl sl cenve Bt chugie grands projets dinfstruc- CEVA, en 2000, 2001
ot tuln Le Grand Conell s moyen d rnsportcorespond e, comme s ranovereles ot des projrs o Eouteimement Ca nest 8t Aitout en Jun 2007 lorsqbs ek 400 ik
accepté un crédit de 6 millions  au type de trafic attendu, Ainsi,  alpi P doncps el qur dosopem e one s chrge 6 cantonont téapprouvi

il s o s R Ry par le Grand Conselly, ajoute M. Cramer.
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GHI 7-8 mars 2007

Robert Cramer: « Les propos des anti-CEVA sont scandaleux! »

«Le budget, de I'ordre du milliard de francs sera tenu
assure le magistrat..... »

«Je demande a étre jugé sur pieces. Depuis que je suis au
gouvernement, aucun projet n’a dépassé I'enveloppe qui
lui a été allouée »

La part cantonale du budget CEVA: désinformation
systématique

en millions de
CHF

En 2008

441

Le 7 avril 2008: Monsieur Marc Muller
affirme: « une augmentation des colits
du CEVA de 10% »
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D avale Rep®

<TW O it msbnlesi
- 115

8 _ CEVA

0

Mark Muller joue la transparence

CEVA: petit dépassement et autorisation
imminente

«lLe CEVA doit étre réalisé, car il est I'un des il iels du ent de notre région», a déclaré le conseillei
d’Etat Mark Muller, en charge du Dép t des ructic et des tech ies de I'ii ion (DCTI) jeudi. Le
magistrat, qui entend jouer la transparence compléte, a aussi évoqué un dépassement vraisemblable de 10% du budget, c

qui n'aurait rien d'étonnant puisque ledit budget a été fixé en 1998.
P g Lt

ark Muller s’exprimait devant une

assemblée .fournie du Comité

pro-RER CEVA, coprésidée par les
députés Elisabeth Chatelain (Soc.) et Gabriel
Barrillier (Rad). On notait la présence de
nombreux élus genevois et francais, ainsi
que de représentants des milieux associatifs
et des entreprises. l'assemblée, tenue ce
jeudi 3 avril & 'Hétel Coravin (lieu symboli-
que des premiers travaux du CEVA), a égale-
ment permis de constater que le réseau RER
franco-valdo-genevois, dont la liaison CEVA
est 'un des composants majeurs, avancait
a grands pas.
La question du dépassement budgétaire
— un des arguments favoris des oppo-
sants a tout projet — n‘a pas été ressentie
comme un sujet tabou par les respon- 5
sables du Comité pro-RER CEVA. «Un & suaorin-sonowie
budget &tabli en 1998, pour un projet qui 7
porte sur de nombrelses années, impli- st yaee O wineey
que presque toujours une augmentation cadin ey
de coat mécaniquel, explique par ailleurs -
un connaisseur du batiment et des travaux kB
publics. Les salaires, les matériaux, les exi-
gences complémentajres, les retards dus
au traitement des oppositions et recours:
tout cela vient grever le budget de n'im- si son évaluation de 10% est juste, nous soit vraisernblablement 5% & la charge d
porte quel chantier. Le CEVA a été devisé  dit en quelque sorte que la maitrise des canton puisque Berne finance la moitie d
au plus juste, et le conseiller d’Etat Muller, ~ colts est excellente. Ces 10% en 10 ans, CEVA, ce n‘est pas gigantesque. N'import

Réseau ferroviaire de transport région.

Ganeve-
Reramon

—— iy, _otdaten: o

i g
i

Tout I'immobilier du 7 avril 2008
Marc Muller joue la transparence

« Petit dépassement de 10% »

« La maitrise des colits est
excellente »



PL 10363-A 138/143

La part cantonale du budget CEVA: désinformation
systématique

en millions de CHF

En 2009
639

Renchérissement a fin 2008

131

Charges OFT et plus-values (seules soumises au
vote)

2009

La part cantonale du budget CEVA:
désinformation systématique

en millions de CHF

a1 En 2015

Surcolits supplémentaires du projet et
renchérissement 2009-2015

Renchérissement a fin 2008

Charges OFT et plus-values

2015
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La part cantonale du budget CEVA:
désinformation systématique

En 2015, le budget sera dépassé de 470 millions,
mais le vote du PL 10444 n’en couvre que 22,8 %
(107 millions).

Les Genevois auront la surprise de découvrir 363
millions supplémentaires en 2015.

La part cantonale du budget CEVA:
désinformation systématique

» Evolution de la part cantonale de 2000 a 2015

1000

800 1
600 1~ +117 %

400

200

2000 2015
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CHF 2 milliards, c’est trop !

Chagque jour 500°000 personnes entrent ou
sortent du Canton répartis sur 5 pdles

Nombre de personnes par jour en 2005

-~

:

Annemasss
88000 peref
(TC &%)
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Portail St-Julien + 272% Portail Annemasse +65%

Evolution du trafic 1980-2005

/

TOTAL : fa y

2005 : 350°000 véh.j

1980-2005 : +124% Vaud g
+110% P\~

=

] ; > 7 1 Chablais

—~ ) 4 ’ R +156%

Pays de Gex i
+117%

Annemasse
+85%

23

LE CEVA C'EST

AEROPORT
GENEVE COINTRIN |

=== Chemins de fer
=== Autoroutes

. Gares

EAUX-VIVES
CHAMpq_.'.' N - ANNEMASSE
&

CHENE-BOURG ',.'
N ’

ST-JULIEN-EN-GENEVOIS

-

Pas de mobilité créée pour les
- ———
» * VERS ANNECY

péles de St-Julien et d'Annecy.

24
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LE PROJET ALTERNATIF C’EST

AEROPORT
GENEVE COINTRIN

=== Chemins de fer

=== Autoroutes
. Gares ou arréts
- Tram .
=== Tram en site
EAUX-VIVES propre

ANNEMASSE‘
CHENE-BOURG

BACHET

L]
BARDONNEX

| 8 Gare-Relais P+R _ o -
ST-JULIEN-EN-GENEVOIS it ® 4000 pl -

-y
Py -
#  VERS ANNE

s

25

Subvention fédérale
criteres

* Plus-value pour une agglomération

* Décongestion de la route

Loi fédérale du 6.10.2006 sur le fonds d’infrastructure
pour le trafic d’agglomération
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Dessin de Monsieur Hermann Tribune de Genéve 26 février 2009

Opinion 7w bensve 1

26 je'yr/efz.ooy
CEVA:. VERS YNE RALLONGE DE 107 MiLLiONS

MAS CESTUum
TROU SANS
FonD !






