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Projet de loi 
modifiant la loi pour une mobilité cohérente et équilibrée (LMCE) 
(H 1 21) (Pour une mobilité vraiment cohérente et vraiment équilibrée) 

Le GRAND CONSEIL de la République et canton de Genève 
décrète ce qui suit : 
 
Art. 1 Modifications 
La loi pour une mobilité cohérente et équilibrée, du 5 juin 2016, est modifiée 
comme suit : 
 
Art. 3, al. 2, lettres c et d, et al. 3 (nouvelle teneur) 
2 Elle s’appuie sur un réseau d’infrastructures conçu et organisé dans le 
respect de la hiérarchie du réseau routier, telle que définie aux articles 3 et 
suivants de la loi sur les routes, du 28 avril 1967, comprenant notamment : 

c) trois ceintures : 
– petite ceinture urbaine : rue des Alpes – rue du Fort-Barreau – rue du 

Grand-Pré – rue Hoffmann – avenue Wendt – rue des Charmilles – 
rue de Saint-Jean – pont de Sous-Terre – rue des Deux-Ponts – route 
des Jeunes – rue François-Dussaud – route des Acacias – pont des 
Acacias – boulevard du Pont-d’Arve – boulevard Helvétique – rue 
de la Scie – tunnel Trachsel ; 

– moyenne ceinture périurbaine : rond-point des Nations – avenue de 
la Paix – avenue Appia – route des Morillons – chemin du Pommier 
– chemin des Coudriers – avenue du Pailly – avenue de l’Ain – route 
du Pont-Butin – avenue des Communes-Réunies – route de Saint-
Julien – tunnel de Carouge – route du Val-d’Arve – route du 
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Bout-du-Monde – avenue Louis-Aubert – chemin Rieu – tunnel des 
Nations ; 

– grande ceinture autoroutière : un périphérique autoroutier qui 
contourne l’agglomération urbaine destiné principalement au transit 
international ; 

Le « U lacustre » sert d’alternative provisoire dans l’attente de la 
réalisation du tunnel sous la rade de la moyenne ceinture. 

d) un réseau cyclable structuré et continu couvrant l’ensemble du territoire 
de l’agglomération ; 

3 La politique globale de la mobilité encourage les nouvelles pratiques de 
mobilité et aménage les infrastructures en favorisant chaque fois que c’est 
possible : 

a) les ronds-points plutôt que les feux ; 
b) la séparation des flux des divers modes ; 
c) des axes structurants dédiés aux différents modes. 

 
Art. 4, al. 1, lettre b (nouvelle teneur) 
1 La politique globale de la mobilité s’appuie sur une offre de stationnement 
qui répond aux différents usages tout en encourageant des comportements 
rationalisant les déplacements, notamment en distinguant : 

b) les pendulaires : garantir l’accès aux parcs relais et aux P+Bike, tout en 
les incitant au transfert modal ; 

 
Art. 5, al. 2 et 5 (nouvelle teneur) et al. 9 (nouveau) 
2 Les zones sont délimitées par des axes du réseau ferroviaire et du réseau 
routier structurant et par les ceintures. Elles bénéficient d’une offre de 
stationnement adaptée. 
5 Lorsque la séparation des flux sur des axes distincts n’est pas possible, une 
priorisation est prévue pour les transports publics sur les principaux axes 
transfrontaliers par une régulation des feux favorable aux transports publics 
ainsi que, chaque fois que cela est possible, l’aménagement de voies dédiées 
en évitant toutefois les sites propres. 
9 Les taxis sont considérés comme des compléments aux transports publics et 
peuvent utiliser l’ensemble des zones réservées et des couloirs de bus et de 
tram sauf empêchement majeur impactant la vitesse commerciale des 
transports en commun. 
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Art. 6, al. 1 et 2 (nouvelle teneur) 
1 Le périmètre des zones est défini sur la base de critères objectifs 
d’aménagement du territoire, notamment la densité de population, d’emplois, 
les types d’activités, de services et de loisirs. 
2 Le périmètre des zones ainsi que la moyenne et petite ceinture routière, 
destinés à évoluer dans le temps, sont définis par une carte dans le plan 
d’actions du réseau routier tel que défini à l’article 12, alinéa 2, lettre a, de la 
loi sur la mobilité, du 23 septembre 2016. 
 
Art. 7, al. 2, al. 4, lettres b et d, et al. 6, lettre b (nouvelle teneur) 
2 En zones I et II, la priorité en matière de gestion du trafic et d’aménagement 
des réseaux est donnée à la mobilité douce et aux transports publics, à 
l’exception de la petite et moyenne ceinture. 
4 En zone II : 

b) des axes routiers structurants sont aménagés de façon à garantir la 
fluidité du transport individuel motorisé, ils sont, dans la mesure du 
possible, séparés des axes dédiés aux vélos ; 

d) la création de zones 30 est favorisée en dehors des axes structurants aux 
conditions prescrites par le droit fédéral et la loi sur les zones 30 et les 
zones de rencontre, du 21 septembre 2007 ; 

6 En dehors des zones I et II, des axes routiers sont aménagés de façon à 
assurer aussi bien la fluidité du transport individuel motorisé que l’efficacité 
des transports publics : 

b) afin d’assurer la vitesse commerciale des transports en commun, on leur 
donne la priorité sur des axes dédiés, notamment ceux des voies de 
trams, qui restent accessibles aux transports individuels motorisés en 
zone 30. 

 
Art. 2  Entrée en vigueur 
La présente loi entre en vigueur le lendemain de sa promulgation dans la 
Feuille d’avis officielle. 
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EXPOSÉ DES MOTIFS 

Fruit de ce que le peuple de Genève a considéré comme un compromis 
acceptable entre écologie et économie, la loi pour une mobilité cohérente et 
équilibrée est entrée en vigueur le 2 juillet 2016 porteuse d’une promesse de 
paix des transports : la liberté du mode de transport associé à un partage plus 
équitable entre eux des surfaces dédiées à la mobilité devait permettre 
d’augmenter significativement la vitesse commerciale, donc l’attractivité, des 
transports collectifs (TC), ainsi que la sécurité, donc la praticité par un plus 
grand nombre de la mobilité douce (vélos), réduisant d’autant la nécessité de 
recourir au transport individuel motorisé (TIM), lequel devait s’en trouver 
ainsi désengorgé. 

La réalisation de tels objectifs n’était toutefois pas automatique, elle 
supposait la séparation des flux, en réservant certaines artères aux TC et aux 
vélos, d’autres aux TIM, ainsi que la volonté politique de créer les 
infrastructures indispensables à la réalisation de cette nouvelle politique. 

Malheureusement, loin d’œuvrer à la séparation des flux nécessaire à 
l’épanouissement de chacun des moyens de transport, le Conseil d’Etat a opté 
pour une politique de répression du TIM en lui opposant les intérêts, par 
ailleurs légitimes, des autres moyens de transport tout en réduisant la 
ressource circulable par l’érection d’obstacles divers et variés. Ce fut un 
échec : à tailler des sites propres surdimensionnés pour les vélos et à dessiner 
des arrêts de bus qui empêchent le contournement des véhicules de TC à 
l’arrêt, cette politique a fini par créer le chaos et une paralysie générale des 
transports, au grand dam de la vitesse commerciale des TC et de la sécurité 
des cyclistes qu’elle ambitionnait de conforter. 

Le présent projet de loi prolonge et concrétise la LMCE en permettant la 
nécessaire séparation des flux, entre le transport individuel motorisé (TIM), 
les transports publics (TP) et les vélos, en structurant l’ensemble des 
mobilités autour de trois ceintures : une petite ceinture autour de 
l’hypercentre (Jonction, Plainpalais, Vieille-Ville, Eaux-Vives, Pâquis, 
Charmilles, Servette) en zone 30 avec une priorité piétons et un pont du 
Mont-Blanc entièrement dédié à la mobilité douce ; une moyenne ceinture 
périurbaine entre tunnel des Nations et tunnel de Carouge et entre avenue du 
Pailly et route du Pont-Butin et, enfin, une grande ceinture autoroutière, 
l’autoroute de contournement à compléter par une traversée du lac. 

Les principes d’action consistent à établir des axes pénétrants propres au 
transport individuel motorisé, aux transports publics et aux vélos, à éviter les 
croisements entre transport individuel et transports publics, à favoriser les 
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ronds-points au détriment des feux et à favoriser les tangentes au détriment 
des pénétrantes. 
 
Petite ceinture urbaine  

La petite ceinture comprend : rue des Alpes – rue du Fort-Barreau – rue 
du Grand-Pré – rue Hoffmann – avenue Wendt – rue des Charmilles – rue de 
Saint-Jean – pont de Sous-Terre – rue des Deux-Ponts – route des Jeunes – 
rue François-Dussaud – route des Acacias – pont des Acacias – boulevard du 
Pont-d’Arve – boulevard Helvétique – rue de la Scie – tunnel Trachsel. 

La circulation sera fluide moyennant le remplacement des feux par des 
ronds-points et les quelques aménagements suivants :  
– la rue des Alpes est remise à double sens (suppression voie TC) ; 
– un rond-point Alpes / Lausanne ; 
– un rond-point Montbrillant / Fort-Barreau ; 
– un rond-point Beaulacre / Fort-Barreau ; 
– un rond-point Grand-Pré / Vermont ; 
– un rond-point Grand-Pré / Hoffmann ; 
– un rond-point Wendt / Liotard ; 
– un rond-point Wendt / Lyon ; 
– un rond-point Aïre / Charmilles ; 
– libération des places de stationnement rue des Charmilles ; 
– réduction du bâtiment 1 rue Cavour ; 
– un rond-point Charmilles / Délices ; 
– un rond-point Saint-Jean / Délices ; 
– suppression de la voie de bus sur le pont de Sous-Terre ; 
– un rond-point pont Sous-Terre / Seujet ; 
– un rond-point Deux-Ponts / quai du Rhône ; 
– un rond-point Deux-Ponts / boulevard Saint-Georges ; 
– un rond-point quai Ernest-Ansermet / Deux-Ponts ; 
– un rond-point pont de Saint-Georges / route des Jeunes ; 
– un rond-point route des Jeunes / François-Dussaud ; 
– un rond-point François-Dussaud / Acacias ; 
– un rond-point Acacias / Caroline ; 
– un rond-point pont des Acacias / quai Charles-Page ; 
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– un rond-point Pont-d’Arve / Dancet / Mail / 23-Cantons ; 
– remise de la rue du Pont-d’Arve à double sens ; 
– un rond-point Pont-d’Arve / Philosophes ; 
– un rond-point Helvétique / Hodler ; 
– un déplacement du marché d’Helvétique à Pierre-Fatio ; 
– un rond-point Helvétique / Rive ; 
– un rond-point Helvétique / Versonnex ; 
– un rond-point Scie / Gustave-Ador ; 
– tunnel Trachsel ; 
– un rond-point Mont-Blanc / Alpes : 
– un rond-point Alpes / Bonivard. 

La réalisation du petit tunnel Trachsel permet de dédier entièrement le 
pont du Mont-Blanc à la mobilité douce, d’y faire passer le tram et de rendre 
la rade aux piétons.  
 
Moyenne ceinture périurbaine 

La moyenne ceinture comprend : rond-point des Nations – avenue de la 
Paix – avenue Appia – route des Morillons – chemin du Pommier – chemin 
des Coudriers – avenue du Pailly – avenue de l’Ain – route du Pont-Butin – 
avenue des Communes-Réunies – route de Saint-Julien – tunnel de Carouge – 
route du Val-d’Arve – route du Bout-du-Monde – avenue Louis-Aubert – 
chemin Rieu – tunnel des Nations. 

La circulation sera fluide moyennant le remplacement des feux par des 
ronds-points et les quelques aménagements suivants :  
– un rond-point enterré place des Nations ; 
– un rond-point Paix / Appia ; 
– un rond-point Appia / Morillons ; 
– un rond-point Pommier / Ferney ; 
– un rond-point Coudriers / Trembley ; 
– la rue des Coudriers est remise en double sens entre Trembley et Casaï ; 
– un rond-point Casaï / Pailly ; 
– un rond-point Saint-Georges / Pont-Butin ; 
– un pont enjambant la route de Lancy ; 
– suppression du feu place du 1er Août ; 
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– un rond-point Saint-Julien / Val-d’Arve ; 
– un rond-point Val-d’Arve / Veyrier ; 
– un rond-point Veyrier / Bout-du-Monde ; 
– un rond-point Louis-Aubert / Miremont ; 
– un rond-point Rieu / Florissant ; 
– un rond-point Malagnou / Amandolier ; 
– tunnel des Nations ; 
– un rond-point enterré Nations / Gustave-Ador ; 
– pour les TC : liaison ferroviaire entre gare des Eaux-Vives et gare de 

Sécheron. 
Le recours actuel au « U » lacustre ne peut être que provisoire dans 

l’attente d’un tunnel sous la rade entre place des Nations et route de 
Malagnou, cet ouvrage permettant en outre la liaison autoroutière des deux 
rives, par Malagnou vers la route Blanche, d’une part, par la route des 
Nations vers l’A1 via l’échangeur de Ferney, d’autre part. 

La construction d’un pont enjambant la route du Grand-Lancy est un 
ouvrage urgent et indispensable pour assurer la fluidité de la moyenne 
ceinture : la route du Grand-Lancy est en effet le seul nœud bloquant 
actuellement le dispositif aux heures de pointe. 
 
Grande ceinture autoroutière 

L’élargissement (doublement) de l’autoroute de contournement sud-ouest 
est en cours grâce au financement de la Confédération.  

Il n’y aura aucun financement fédéral pour une traversée du lac entre 
Vengeron et Pallanterie avant un certain nombre de décennies : outre 
l’élargissement préalable de l’intégralité de l’autoroute de contournement, les 
conditions mises par l’OFROU à une entrée en matière fédérale sur un tel 
ouvrage sont le développement du coteau de Cologny et le prolongement 
autoroutier vers la France, deux conditions qui ne sont pas près d’être 
remplies.  

L’impossibilité actuelle d’une traversée du lac n’a toutefois guère 
d’impact sur la circulation urbaine, à l’inverse de la traversée manquante de 
la rade remplacée actuellement par le « U » lacustre. En l’état, seul un tunnel 
sous la rade permettra la liaison autoroutière des deux rives, par Malagnou 
vers la route Blanche, d’une part, par la route des Nations vers l’A1 via 
l’échangeur de Ferney, d’autre part. 
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Séparation des flux 
Transports collectifs 
Certaines artères sont occupées par des lignes de trams, elles 

correspondent souvent à des zones de commerces. C’est le cas de : 
– la route de Chancy ; 
– la rue de la Servette ; 
– la route de Meyrin ; 
– la rue de Lausanne ; 
– la rue de Carouge ; 
– la rue du Stand. 

Exclus (à dessein) de la petite et de la moyenne ceintures nécessaires à la 
fluidité du transport individuel motorisé, ces axes peuvent être intégralement 
réservés à la mobilité douce, en y ajoutant des voies de bus, ainsi que des 
bandes cyclables.  

A l’inverse, les transports en commun devront renoncer aux axes 
structurants pour la circulation du transport individuel motorisé, tels que :  
– rue de Lyon ; 
– route du pont Sous-Terre ; 
– rue des Charmilles ; 
– rue des Alpes. 

 
Vélos 
A l’instar des voies vertes, les cyclistes doivent disposer de leur propre 

réseau dédié auquel peuvent être réservées certaines des artères plus petites 
qui courent en nombre parallèlement aux axes structurants et dont la taille est 
parfaitement adaptée à la circulation cycliste et piétonne. Une des aberrations 
marquantes de la dernière législature fut de supprimer une voie de circulation 
sur le U lacustre (qui faute de traversée de la rade sert malheureusement de 
semi-autoroute de contournement Est), pour y faire passer des pistes 
cyclables mises en concurrence d’espace vital avec le TIM et le TC, de sorte 
à paralyser la mobilité de tous les usagers à la fois. Alors que la rue des 
Pâquis, voisine, se serait prêtée à merveille à cette fonction tant pour les TC 
que pour les vélos.  

Il en va de même de la large bande cyclable installée à la même époque 
au boulevard George-Favon alors que fourmillent de multiples alternatives 
dans les rues adjacentes qui peuvent être dédiées à un réseau cycliste. 



9/47 PL 13489 
 

Pénétrantes 
En sus des deux axes principaux et des ceintures, il convient d’assurer la 

fluidité du TIM sur les pénétrantes comme :  
– Florissant ; 
– Malagnou ; 
– Frontenex ; 
– Chêne ; 
– Quai Cologny ; 
– Drize-Promenades ; 
– Pregny ; 
– Casaï-Meyrin-Franchises ; 
– Aïre ; 
– Eaux-Vives ; 
– Veyrier. 

 
Et les tangentes comme : 

– Vibert ; 
– Praille ; 
– Pinchat ; 
– Fontenette ; 
– Cluse ; 
– Roseraie ; 
– Champel ; 
– Krieg ; 
– Weber ; 
– Valais ; 
– Vidollet ; 
– Moillebeau ; 
– Petit-Saconnex ; 
– Vaucher ; 
– Bouchet ; 
– Ansermet ; 
– Charles-Page ; 
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– Cheval-Blanc ; 
– Cardinal-Mermillod. 

 
Ronds-Points 
Malgré les progrès techniques, il semble difficile de modéliser les feux de 

manière optimale. On observe un grand gaspillage de temps. 
A l’inverse, les giratoires sont très dynamiques et fluides et devraient être 

installés partout sur les ceintures ainsi que sur les axes des pénétrantes et des 
tangentes.  

Ils ne posent pas de problème majeur pour les bus, même les longs 
convois (ligne 10) peuvent passer un minuscule giratoire au carrefour Eaux-
Vives/XXXI-Décembre. Les giratoires de la rue des Acacias fonctionnent 
très bien avec un feu qui donne la priorité au tram à la demande. C’est très 
réactif et efficace. 

 
Arrêts de bus 
Presque partout où étaient prévues des zones d’évitement aux arrêts, les 

trottoirs ont été élargis et des îlots centraux ou des places de parking en épis 
ont été créés pour empêcher les TIM de dépasser les bus. Contrat-Social et 
Saint-Jean en sont un bon exemple sans aucun bénéfice pour la vitesse 
commerciale des TC puisqu’ils disposent d’un couloir dédié sur tout le haut 
de Saint-Jean. Jean-Jacques-Rigault à la Gradelle en est un autre exemple. 
Même la route d’Hermance a subi ce sort. 

 
Gendarmes couchés 

Ces réalisations destinées à ralentir la circulation sont une calamité qui 
provoquent des dégâts sur les véhicules et fâchent les usagers. La rue Dancet 
en est un bon exemple. C’était pourtant une bonne alternative pour accéder à 
Carouge via les Minoteries et le quai Charles-Page.  

 
Voies vélos sur les axes 
On a sacrifié des axes majeurs de manière parfaitement arbitraire et 

artificielle au prétexte de permettre la continuité des voies cyclables tout en 
sacrifiant la sécurité et en bloquant la circulation. Les exemples ont été 
mentionnés plus haut avec le quai Wilson et le boulevard Georges-Favon. 
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Conclusion 

Sans la moyenne ceinture et la traversée de la Rade entre Malagnou et 
Nations, toutes les bonnes intentions de la LMCE resteront vaines. 

Il ressort des débats que les Genevois ont clairement manifesté leur 
souhait de pouvoir traverser, mais qu’ils ont été dirigés vers le mirage d’une 
traversée du lac gratuite car financée par la Berne fédérale qui n’adviendra 
pas avant des décennies. Il est temps de remettre un ouvrage réaliste sur le 
métier. 

Au vu de ces explications, nous vous remercions, Mesdames et Messieurs 
les députés, de bien vouloir réserver un bon accueil au présent projet de loi. 

 
 
 

Annexes : 
1) Petite et moyenne ceinture. 
2) « La traversée de la Rade de Genève, une odyssée vieille de 118 ans », Le 

Temps, 2 septembre 2014. 
3) Tunnel Trachsel, 1896. 
4) « Genève se dote d’une nouvelle loi sur la mobilité », Le Temps, 

2 décembre 2015. 
5) « Pour aménager la traversée de Genève, un tunnel sous la Rade ? », La 

Suisse, 7 février 1957. 
6) Etude du TCS sur l’initiative 152 du 28 septembre 2014. 
7) « Le pont du Mont-Blanc bientôt rénové ? », 2 janvier 2013. 
8) « La construction du tunnel Saint Laurent qui relie les deux rives du 

Vieux Port », Made in Marseille, 11 août 2019. 
9) « Serpent de mer des Genevois », blog « Hey taxi ! », 10 mars 2019. 

 
Consultation recommandée : 
– Etude giratoires par Franco Tufo et Raphaël Golay :  

https://www.citec.ch/wp-content/uploads/2020/12/20-Citec-Tufo-Golay-
VSS-05-2010.pdf  

– Exemple de Zurich : https://www.letemps.ch/suisse/sesame-trams  
– Concours rade : https://larade.ch/  

  

https://www.citec.ch/wp-content/uploads/2020/12/20-Citec-Tufo-Golay-VSS-05-2010.pdf
https://www.citec.ch/wp-content/uploads/2020/12/20-Citec-Tufo-Golay-VSS-05-2010.pdf
https://www.letemps.ch/suisse/sesame-trams
https://larade.ch/
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ANNEXE 1 
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ANNEXE 2 
 

La traversée de la Rade de Genève, une odyssée 
vieille de 118 ans 
Depuis le premier projet de 1896, c’est LE « serpent de mer » de la 
République 
 

 
 
Juan Martinez Journal de Genève et Gazette de Lausanne, 21 mai 
1996 
Publié le 02 septembre 2014 à 22 :46. 

LE « serpent de mer » genevois depuis 1896 

La traversée de la Rade, odyssée vieille de 118 ans 
« L’histoire de la traversée de la Rade est certainement celle des 
multiples conceptions du développement urbain, mais c’est aussi, 
et avant tout, le récit d’une passion. […] 

Ainsi, dès qu’il s’agit de les reconsidérer avec un « autre » regard, 
cela ne peut que provoquer des réactions épidermiques. C’est 
notamment ce qui ressort de l’historique fort instructif brossé par 
l’historien David Hiler *. Ce qui frappe d’emblée en remontant le 

http://explore.rero.ch/primo_library/libweb/action/dlDisplay.do;jsessionid=AD12689F20352ED9E6DD60A8A387612D?docId=VTLS_RERO2205022&vid=RERO_V1
http://forum-invest.ch/conferences/david-hiler/


PL 13489 14/47 
 

cours des projets successifs, ce sont les échecs, les tentatives 
avortées, le refus de la décision, d’où le renvoi de la traversée au 
purgatoire des « serpents de mer ». […] 

Il y a tout juste cent ans, en 1896, le peintre et architecte Albert 
Trachsel concevait son « Projet d’une transformation et d’un 
agrandissement de la Ville de Genève ». Voulant préserver « la 
merveilleuse vue de la Rade », M. Trachsel opte pour un tunnel. Un 
choix qui passera vite aux oubliettes. David Hiler, lui, est « tenté de 
faire commencer en 1937 déjà le premier chapitre de l’odyssée de 
la traversée de la Rade ». A cette époque, le canton compte 8501 
automobiles (!), et l’on se plaint des embouteillages, surtout au 
bas de la rue du Mont-Blanc. Un plan de circulation est mis à 
l’étude : la priorité est donnée « aux routes express le long des 
quais du lac et du Rhône ». Mais la guerre interrompt cette 
orientation, qui selon M. Hiler va cependant « déterminer toute la 
politique officielle pendant une vingtaine d’années ». 

En 1943, l’architecte Emile-Albert Favre, par ailleurs ancien doyen 
du Technicum de Genève, livre une étude aboutissant à la 
« nécessité de construire un pont surélevé par rapport aux quais ». 
Deux ans après, en août 1945, M. Favre et l’ingénieur Meisser font 
paraître un article où il est question de « la démolition du pont du 
Mont-Blanc et son remplacement par deux tunnels ». Enfin, en 
1948, le Rapport général de la Commission d’étude pour le 
développement de Genève suggère « la création à long terme 
d’une traversée du Petit-Lac […] ». 

Arrivent les années 50 et le primat du réseau autoroutier. Le 
nombre des véhicules n’a pas cessé d’augmenter depuis des 
années. Il faut trouver des solutions, mais le « caractère sacré » de 
la Rade dissuade les urbanistes d’» oser » la traversée. […] 

A l’automne 1961, le libéral François Peyrot devient chef du DTP. 
Cet architecte restera huit ans à la tête du département, pendant 

http://www.hls-dhs-dss.ch/textes/f/F22109.php
http://www.hls-dhs-dss.ch/textes/f/F22109.php
http://books.google.ch/books/about/Projet_d_une_transformation_d_un_agrandi.html?id=t-E_HQAACAAJ&redir_esc=y
http://books.google.ch/books/about/Projet_d_une_transformation_d_un_agrandi.html?id=t-E_HQAACAAJ&redir_esc=y
http://hepia.hesge.ch/
https://www.letemps.ch/sites/default/files/media/2014/09/02/2.2.313037226.pdf?uuid=gSC3xjLREeSGG_Kg-UqVLg
http://books.google.ch/books/about/Rapport_g%C3%A9n%C3%A9ral_de_la_Commission_d_%C3%A9t.html?id=S7VYnQEACAAJ&redir_esc=y
http://books.google.ch/books/about/Rapport_g%C3%A9n%C3%A9ral_de_la_Commission_d_%C3%A9t.html?id=S7VYnQEACAAJ&redir_esc=y
http://www.hls-dhs-dss.ch/textes/f/F6652.php
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lesquels « il tentera en vain de convaincre la Confédération d’offrir 
à Genève une traversée de la Rade ». 

[…] Les tuiles se succèdent pour le gouvernement genevois. Le 
30 mai 1965, les citoyens rejettent à une très forte majorité une 
hausse d’impôts destinée à financer les grands travaux. La 
traversée de la Rade est reléguée aux oubliettes. 

Enfin, en décembre 1969, l’autoroute de contournement s’impose 
comme l’objectif prioritaire, ce que confirmera le Grand Conseil en 
janvier 1980. Pendant les années 70, malgré les efforts du TCS et 
de son président d’alors, le député Jean de Toledo, et malgré le 
projet de tunnel de l’architecte Fulvio Moruzzi (1977), maire 
socialiste de Vernier, le serpent de mer ne fera sa réapparition 
qu’en 1988, année qui voyait le peuple acceptera à 68% le 
principe d’une traversée. Le 9 juin, les Genevois décideront de 
l’épilogue à donner à ce feuilleton séculaire. [Et exprimeront une 
nouvelle fois leur refus.] » 

* La Traversée de la Rade, de Laurence Bézaguet et David Hiler, 
Editions de l’Eau. 

« Il faut trouver des solutions, mais le « caractère sacré » de la 
Rade dissuade les urbanistes d’» oser » la traversée » 

ARCHIVES HISTORIQUES 

>> Sur Internet 

www.letempsarchives.ch 

Source :  
La traversée de la Rade de Genève, une odyssée vieille de 118 ans – 
Le Temps 
 
  

http://www.letempsarchives.ch/Default/Scripting/PagePrint.asp?Skin=LeTempsFr&enter=true&AppName=2&AW=1409665514294&BaseHref=JDG/1965/05/31&Page=11&CurrentPage=11&Language=fr
http://www.letempsarchives.ch/Default/Scripting/PagePrint.asp?Skin=LeTempsFr&enter=true&AppName=2&AW=1409665514294&BaseHref=JDG/1965/05/31&Page=11&CurrentPage=11&Language=fr
http://www.letempsarchives.ch/Default/Scripting/PagePrint.asp?Skin=LeTempsFr&enter=true&AppName=2&AW=1409665514294&BaseHref=JDG/1965/05/31&Page=11&CurrentPage=11&Language=fr
https://www.letemps.ch/Le_Temps/Quotidien/2012/04/12/Suisse/Textes/detoledo.xml?uuid=gP-0zDLREeSGG_Kg-UqVLg
http://www.hommages.ch/Defunt/84218/Fulvio_Moruzzi
http://www.tdg.ch/stichwort/autor/laurence-bezaguet/s.html
http://www.letempsarchives.ch/
https://www.letemps.ch/suisse/traversee-rade-geneve-une-odyssee-vieille-118-ans
https://www.letemps.ch/suisse/traversee-rade-geneve-une-odyssee-vieille-118-ans
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ANNEXE 4 
 

Genève se dote d’une nouvelle loi sur la mobilité 

Le Grand Conseil a approuvé vendredi soir un plan d’actions pour 
fluidifier la circulation dans le canton. Fruit d’un long compromis 
entre partis politiques, le texte n’aura finalement pas convaincu les 
Verts genevois. 

Les automobilistes aux volants de leurs voitures sont pris dans les 
bouchons matinaux sur le pont du Mont-Blanc aux abords de la 
rade, ce mardi 23 septembre 2014 a Genève. Les citoyens genevois se 
rendront aux urnes pour vote sur la traversée de la Rade lors des 
votations cantonale du 28 septembre 2014. (KEYSTONE/Salvatore 
Di Nolfi) — © Keystone 

Les automobilistes aux volants de leurs voitures sont pris dans les 
bouchons matinaux sur le pont du Mont-Blanc aux abords de la 
rade, ce mardi 23 septembre 2014 a Genève. Les citoyens genevois se 
rendront aux urnes pour vote sur la traversée de la Rade lors des 
votations cantonale du 28 septembre 2014. (KEYSTONE/Salvatore 
Di Nolfi) — © Keystone 

Olivier Francey 

Publié le 02 décembre 2015 à 13 :46. / Modifié le 02 décembre 2015 
à 17 :05. 

Le fragile consensus politique qui aura prévalu quelques mois autour 
d’une nouvelle loi sur la mobilité à Genève s’est effrité mais a tenu 
bon. Vendredi soir, le Grand Conseil a finalement approuvé ce plan 
d’actions destiné à fluidifier la circulation dans le canton par 57 voix 
contre 33. 



PL 13489 18/47 
 

En gestation depuis presque une année au sein d’une sous-
commission du Parlement, le projet vise à donner des lignes 
directrices en matière de politique de mobilité que doit mener le 
gouvernement. Afin de décongestionner le trafic d’un canton qui ne 
compte plus ses embouteillages quotidiens, le texte procède 
notamment à un découpage du canton en zones dans lesquelles des 
types de transport se voient attribuer la priorité. Ainsi les zones 
denses (centre-ville et centres des communes suburbaines) sont 
tournées vers les transports publics et la mobilité douce. 

Le macaron pour les deux-roues motorisés passe aux oubliettes 

L’une des propositions les plus décriées du paquet n’a pas été 
retenue : celle de l’introduction d’un macaron annuel pour les deux-
roues motorisés qui voudraient accéder au centre-ville. PLR et MCG 
n’en ont finalement pas voulu. La disparition de cette taxe, entre 
autres, a convaincu des Verts genevois – "trahis" selon les propres 
termes du député écologiste Mathias Buschbeck – de maintenir leur 
initiative "Pour des transports publics plus rapides", qui sera donc 
soumise à votation cantonale le 5 juin 2016. Face à elle, le texte voté 
par le Parlement cantonal officiera comme contre-projet. 

Conseiller d’Etat chargé du dicastère des transports, Luc Barthassat 
n’a pas caché sa joie quant à l’approbation d’une législation en 
partie concoctée par ses services. Ce projet « donne un cadre 
d’intervention à l’Etat », estime le démocrate-chrétien aux yeux 
desquelles une politique du "coup par coup" en matière de transports 
ne "suffit plus". 
 
Source : Genève se dote d’une nouvelle loi sur la mobilité – Le Temps 
 
  

https://www.letemps.ch/suisse/geneve-se-dote-dune-nouvelle-loi-mobilite
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ANNEXE 7 
 

INFRASTRUCTURES TP 

Le pont du Mont-Blanc bientôt rénové ? 

PUBLIÉ LE 2 JANVIER 2013 

LA RÉDACTION 

Le pont du Mont-Blanc bientôt rénové ? 

Le pont du Mont-Blanc devrait prochainement faire l’objet 
d’une rénovation pour les besoins d’une nouvelle ligne de tram. 

En raison de la création d’une future ligne de tram destinée à 
passer par le pont d’ici dix ou quinze ans, le pont du Mont-
Blanc fera bientôt l’objet d’une complète rénovation. D’après la 
Tribune de Genève, les ingénieurs consultés par le canton, ne 
considèrent pas l’infrastructure actuelle suffisamment solide 
pour supporter le poids de nouveaux tramways et doit donc être 
agrandie. En outre, la ville de Genève réfléchit à la construction 
d’une passerelle piétonne pour pallier à l’accroissement du 
trafic. Le projet n’en est pour l’instant qu’à ses prémices 
d’autant qu’aucun chantier n’a encore été annoncé. 

Le pont du Mont-Blanc bientôt rénové ? – Construction Cayola 
  

https://www.constructioncayola.com/infrastructures/article/2013/01/02/82122/le-pont-montblanc-bientot-renove
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ANNEXE 8 
 

« La construction du tunnel Saint 
Laurent qui relie les deux rives du 

Vieux Port » 
 

Percé entre 1964 et 1967 sous la 
mandature de Gaston Defferre, le tunnel 
du Vieux Port permet de traverser ce 
dernier en passant sous la mer. Rien de 
bien extraordinaire au premier abord ? 
Détrompez-vous. Car la technique utilisée 
pour sa construction était nouvelle et 
innovante pour l’époque. 

L’idée de construire un tunnel reliant les rives nord et sud du 
Vieux-Port apparaît dès le début des années 1960, période où 
les rues de Marseille sont de plus en plus embouteillées. Cette 
réalisation était alors vue comme un moyen d’éviter de passer 
par les quais du Vieux-Port pour aller vers le Nord et ainsi 
d’assurer une meilleure connexion entre les deux côtés de la 
ville. 
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La construction du tunnel s’est étalée sur 35 mois, entre 1964 
et son inauguration le 16 décembre 1967. Les travaux ont été 
dirigés par Georges Lacroix, directeur général des services 
techniques de la Ville et ingénieur des ponts et chaussées. Dès 
le début, ce dernier a alerté la municipalité que le chantier 
serait d’une » ampleur jusqu’ici inconnue en site urbain », 
comme le montre la plaquette de l’époque publiée ici. 

Le Vieux-Port avant le tunnel © Facebook Vieux Marseille 
 

Une technique bien particulière 

Le tunnel est en fait composé de deux tubes juxtaposés et 
séparés d’un intervalle d’un mètre, meilleure façon pour 
répondre aux contraintes techniques du site. Et pour gêner le 
moins possible la navigation dans le Vieux-Port pendant les 

https://fr.scribd.com/doc/162503955/Plaquette-Vieux-Port
http://madeinmarseille.net/actualites-marseille/2017/08/bassin-carenage-avant-vieux-port.jpg
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travaux, Georges Lacroix décide de préfabriquer les ouvrages 
sous-marins dans le bassin de carénage. » Les installations de 
l’entreprise doivent se contenter d’espaces exigus, ce qui 
conduit à adopter une solution originale et à utiliser comme 
aire de travail et de préfabrication le fond du bassin de 
carénage préalablement asséché et aménagé », peut-on ainsi 
lire. 

Le bassin de carénage a été utilisé comme aire de travail pendant les 
travaux du tunnel et a dû être vidé et asséché © Facebook Vieux 
Marseille 

Chaque tunnel se compose de six caissons d’environ 
45 mètres de long formant un alignement de 273 mètres une 
fois assemblés. Leur assemblage justement s’est fait par 
immersion dans une fouille préalablement draguée. Ils 

http://madeinmarseille.net/actualites-marseille/2017/08/interieur-bassin-carenage-vieux-port.jpg
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reposent sur des appuis constitués de poutres en béton 
légèrement armé, elles aussi préfabriquées. Chaque caisson a 
ensuite été joint à son ou ses voisins à l’aide de profilés en 
caoutchouc naturel en forme d’anneau assurant l’étanchéité 
de la réalisation. C’est l’un des premiers tunnels au monde à 
avoir été construit de cette façon. 

Changement de paysage pour le bassin de 
Carénage 

Le bassin de carénage a été créé en 1829 pour libérer de la 
place dans le Vieux-Port qui, à cette époque, accueillait les 
activités de construction et réparation de navires. La roche 
sous l’abbaye Saint-Victor a ainsi été creusée de sorte à 
obtenir ce bassin mitoyen dans lequel sont désormais 
pratiquées les activités dangereuses de l’activité du carénage, 
à savoir la série d’opérations de révision périodique de la 
coque d’un navire. 
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Le bassin de Carénage sur la gauche, avant le percement du boulevard 
Charles Livon © Facebook Vieux Marseille 

La physionomie du bassin est modifiée à l’heure des travaux 
du tunnel du Vieux-Port. Car c’est au niveau du bassin de 
carénage que ce tunnel ressort à la surface. Pour ce faire, 
quelques immeubles ont dû être démolis et la taille du bassin 
de carénage réduite pour ménager la place des voies de 
raccordement. » Malgré cela, les caractéristiques de 
l’échangeur sont assez loin de celles que l’on réaliserait en 
rase campagne », précise le rapport de Georges Lacroix. 

http://madeinmarseille.net/actualites-marseille/2017/08/bassin-carenage-boulevard-charles-livon.jpg
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Voie de sortie du tunnel du Vieux-Port au niveau du bassin de 
Carénage. 

Les liaisons ont été réalisées sans intersection pour une 
meilleure fluidité sur les voies. Pour cela, une voie intérieure, 
parcourue dans le sens des aiguilles d’une montre par les 
usagers venant du tunnel et se dirigeant vers le boulevard 
Charles Livon, a été aménagée. L’autre voie est, elle, 
extérieure et parcourue en sens inverse des aiguilles d’une 
montre par les usagers provenant du boulevard Charles Livon 
ou du quai de Rive Neuve et se dirigeant vers le tunnel. 

http://madeinmarseille.net/actualites-marseille/2017/08/bassin-carenage-sortie-tunnel.jpg
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En rouge : de la sortie du tunnel au boulevard Charles Livon, la 
circulation est sur voie intérieure et dans le sens des aiguilles d’une 
montre. En violet : du boulevard Charles Livon à l’entrée du tunnel, la 
circulation est sur voie extérieure et dans le sens inverse des aiguilles 
d’une montre. 

A noter : dans la boucle située juste au-dessus du bassin de 
Carénage, des sardines ont été dessinées sur les carreaux du 
sol. Difficile de les voir depuis sa voiture, mais les images 
aériennes les montrent clairement. D’autres, plus petites, ont 
aussi été installées dans différentes rues de Marseille. 
Découvrez ce projet insolite dans notre reportage en cliquant 
ici. 

http://madeinmarseille.net/15806-sardines-geante-rue-street-art/
http://madeinmarseille.net/15806-sardines-geante-rue-street-art/
http://madeinmarseille.net/actualites-marseille/2017/08/sens-circulation-bassin-carenage-tunnel.jpg
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Le 
banc de sardines vu par satellite, dessiné directement sur le sol, juste 
au-dessus du bassin de Carénage. 
Le tunnel aujourd’hui 

Bien qu’il soit communément appelé « Tunnel du Vieux-
Port », l’ouvrage est officiellement baptisé « Tunnel Saint-
Laurent ». Long de 600 mètres, il se compose donc de deux 
tunnels de circulation unidirectionnelle à deux fois deux 
voies. Son toit est séparé de la surface de la mer par sept 
mètres de fond pour éviter de gêner la circulation dans le 
Vieux-Port. 

http://madeinmarseille.net/actualites-marseille/2016/05/google-earth-vue-satellite.jpg
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Avec d’autres tunnels réalisés par la suite, le Prado-Carénage 
mis en circulation en 1993, et le tunnel de la Major, en service 
depuis 2002, il fait partie d’un axe Nord-Sud reliant 
l’autoroute du Littoral (A55) et l’autoroute Est (A50). 

Source : Histoire – La construction du tunnel Saint Laurent 
qui relie les deux rives du Vieux Port (madeinmarseille.net) 

  

https://madeinmarseille.net/29171-tunnel-vieux-port-bassin-carenage/
https://madeinmarseille.net/29171-tunnel-vieux-port-bassin-carenage/
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