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Mesdames et
Messieurs les députés,

Pour examiner le rapport 429 du Conseil d’Etat sur les évitements de
localités, la Commission des transports s’est réunie le 11 décembre 2001,
ainsi que les 8 et 29 janvier 2002 sous la présidence de MM. Jean-Marc
Odier (11 décembre 2001) et Jean Spielmann (8/29 janvier 2002).

M. Robert Cramer, conseiller d’Etat, président du Département de
I’intérieur, de l’agriculture et de 1’environnement (DIAE), ainsi que MM.
Philippe Matthey, DIAE, Freddy Wittwer, OTC, Diae, et Yves Delacretaz,
OTC, DIAE, ont assisté aux séances de la commission. Les procés-verbaux
ont été tenus par M™ Caroline Martinuzzi et M. Hubert Demain que la
commission remercie.

Explications du Conseil d’Etat

Il est rappelé en préambule que cette étude a été pilotée par I’OTC en
collaboration avec le Département de I’aménagement, de I’équipement et du
logement (DAEL), Génie civil, et le DIAE.
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M. Cramer précise que le rapport constitue un premier pas. Si ce dernier
est validé, cela permettra aux départements concernés de donner un coup
d’accélérateur au projet d’évitement du Grand-Saconnex. Le projet de
Vésenaz ne sera, dans ce cadre, pas soutenu financiérement par 1’Etat, car
jugé non prioritaire. Au niveau de la planification financiere, le DAEL devra
se prononcer, tout comme le Grand Conseil, qui devra, au travers de ses
commissions, assurer la concordance des choix et la cohérence de la
politique suivie.

Si le projet du Grand-Saconnex a été privilégié c’est a cause de sa
dimension et de son impact cantonal. Méme s’il est le plus cofiteux (env.
60 millions), il mérite, de par sa dimension régionale, d’engager 1’effort de
toute la collectivité, argumente M. Cramer. Il souligne que ce projet
desservirait également Versoix et toute la rive droite y compris les
organisations internationales. Il faut garder a ’esprit cette dimension.

S’agissant des délais de réalisation, M. Cramer affirme qu’il faudra tenir
compte de I’avis des constructeurs et &tre conscient de I’aspect aléatoire des
projections. L’ordre spécifié est celui de 1’administration et non pas celui
imposé par le politique. Cela étant, les contraintes financiéres sont
prioritaires. Elles respecteront I’ordre de cette étude. Le conseiller d’Etat
tient a souligner que cet ordre ne refléte aucune préférence donnée a telle ou
telle commune pour lui étre agréable. Il dit méme que si, par exemple,
Collonge-Bellerive voulait aller de I’avant dans le projet qui la concerne, le
gouvernement la soutiendrait.

Pour M. Cramer, 1’évitement du Grand-Saconnex, dont le potentiel de
développement est important, et la route interquartiers (voie Cottier)
permettant une diminution importante du trafic ont été considérés d’une
grande utilité cantonale. Les trois autres projets visent une meilleure qualité
de vie pour les habitants mais ne sont pas d’un grand apport sur le plan
cantonal. M. Cramer poursuit en expliquant que le Conseil d’Etat souhaite
encourager la Commission a dépenser de 1’argent pour des projets utiles.

Discussion de la commission

Plusieurs commissaires de la majorité relévent I’intérét de cette étude,
tout en constatant, avec regret, que le critére économique n’ait pas été plus
détaillé, dans I’optique d’un développement durable. Les effets sur I’emploi
ne semblent pourtant pas négligeables. Il serait souhaitable de mesurer
I’impact des entreprises engagées sur 1’économie locale car les effets
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démultiplicateurs existent. Une analyse plus fine des inductions économiques
aurait été souhaitée.

La majorit¢ de la commission se félicite de la base technique que
constitue cette étude. Elle regrette cependant que cette évaluation soit le fruit
du travail de personnes concernées uniquement par la gestion de la
circulation ; il y a donc une apparente absence de prise de position politique.
La majorité de la commission aurait, par exemple, souhaité pouvoir mesurer
I’impact de ces traversées de localités sur le développement des transports
publics.

La majorité de la commission reléve avec satisfaction qu’aucun projet n’a
été rejeté et que tous sont considérés comme utiles. Elle apprécie le jugement
appliqué de « plus ou moins favorable ». Il est clair que des décisions de
faisabilité liées, par exemple, au degré d’avancement devront étre prises au
niveau politique, mais tous les projets sont jugés exécutables.

L’¢étude met en évidence que le projet le plus long a aboutir — traversée
du Grand-Saconnex — est le projet prioritaire du Conseil d’Etat, font
remarquer plusieurs commissaires, alors que le projet qui est prét a partir —
traversée de Vésenaz — est celui pour lequel le gouvernement porte le moins
d’intérét. Pour la majorité de la commission, les cinq projets sont importants
et ils devraient tous étre réalisés a terme. Et si, d’ici un an, le projet du
Grand-Saconnex voit le jour, la majorit¢ de la commission en sera trés
satisfaite.

Les députés de la majorité notent que le projet de Vésenaz est le seul a
Geneve a bénéficier d’une participation financi¢re de la Confédération, au
titre de «route d’intérét national ». Le colit de ce projet est estimé a
15 millions. Dans le cas ou la commune de Collonge-Bellerive en ferait une
priorité, doit-on comprendre que le Conseil d’Etat apporterait son soutien ?
Et quelle serait la nature de ce soutien? Parle-t-on d’un soutien
exclusivement « moral » ?

M. Cramer répond affirmativement. Le Conseil d’Etat apporterait toute
I’aide logistique mais ne soumettrait pas au Grand Conseil un budget
d’investissement.

Qu’adviendrait-il alors du financement fédéral ? Une commune qui
libérerait le canton de ses obligations financiéres, ou d’une part d’entre elles,
verrait-elle tomber la subvention fédérale éventuellement prévue ? 1l s’agit
d’examiner attentivement les conditions d’intervention de la Confédération
afin de ne pas perdre une subvention fédérale, estime la majorit¢ de la
commission.
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M. Cramer affirme que, selon ses informations, il n’y a pas a craindre une
telle situation. Mais au vu de I’importance de cette question, il se propose de
fournir aux députés une réponse détaillée et écrite.

Pour certains commissaires, le RD 429, pour étre complet, aurait dii
contenir des ¢léments sur la traversée de la Rade. M. Cramer déclare que, s’il
y a volonté d’obtenir une étude sur la traversée de la Rade, le plus simple est
de la demander directement. En revanche, pour que le Conseil d’Etat engage
une étude concréte, il est important de connaitre les motivations des députés
en faveur de cette traversée. Il n’y a, en effet, aucun intérét de mener une
étude si son utilité est inconnue et il ne suffit pas de se déclarer pour ou
contre la traversée. Il faut discuter sur quelque chose de concret.

Suite a ’ensemble de cette discussion, la prise d’acte du rapport est mise
aux voix.

Pour : 8(3L,2R,2PDC, 1 UDC)
Contre : 73S, 2 AdG, 2 Ve)
Abstentions : -
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ANNEXES
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Synthése et évaluation des évitements
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Terminologie :

* TJM: trafic journalier moyen

« uvlj: unité vehicule par jour. Débit de véhicules par heure en tenant compte de la composition du
trafic.

« vhclj: véhicule par jour. Débit de vehicules par heure sans tenir compte de la composition du
trafic.

- {U: indice d'évaluation du bruit, mettant en relation la variation du niveau sonore, le nombre
d’employés et habitants concernes par cette variation et un facteur de pondération depen-
dant de la gravité de la situation.

« ASS: meéthode de cardinalisation (codage) des évaluations verbales en scores. (measuring

attractiveness by a categorical based evaluation technich)

Electre :élimination et choix traduisant a réalité — méthode d'analyse multicriteres.

Hs:
ta

Ep
dB:
EF:
AP:
PD:
PE:
MEO :

indice d'évatuation des risques selon le manuel Ill de 'OPAM
émissions de NO2 futures sans projet.

immissions de NO2 futures avec projet.

décibels

étude de faisabilité

avant-projet

projet définitif

projet d'exécution

mise en ceuvre et suivi de chantier
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1. Introduction

Depuis 1984 déja, de nombreuses études
concernant des dénivelés, des contournements
et des évitements de localités ont été réalisées.
Le développement du réseau de transports
publics, I'augmentation du trafic individuel, I'ache-
vement du réseau autoroutier cantonal et une
gestion du trafic plus volontariste (C2000, par
exemple) sont autant de facteurs ayant une
influence sur les différents dossiers deja réalisés.

Plusieurs études sont actueliement en cours
avec des états d'avancement variant de I'étude
de faisabilité {Route interquartier) a la mise en
soumission (dénivelé de Vesenaz). Chacune de
ces études revet un caractére particulier tant au
niveau de ses impacts locaux que de son intérét
au niveau cantonal. Au vu du nombre croissant
de ces analyses, I'élaboration d'un document
permettant d'avoir une vue d'ensemble, ainsi
qu'une évaluation de leur pertinence et de leur
urgence, a été commandé par la délégation AET.
Le présent document se compose de deux volets
principaux etablis a I'aide des différentes études
d'impacts et de circutation parues a ce jour. Le
premier volet synthétise les différents projets
d'évitements en donnant une bréve description
de {a problématique actuelle du projet, de son
historique et de ses impacts. Le second volet
contient I'évaluation multicriteres (cf. p.12) ainsi
que des recommandations servant d'instrument
d'aide & la décision.

Les évitements de localités traités dans ce docu-
ment peuvent étres classés en deux catégories:
les projets répondant a des intéréts locaux, sans
impact prépondérant sur le trafic en general
{contournement de Chancy, et dénivelés de
Meyrin et Vésenaz) et les projets répondant
a des intéréts géographiquement élargis, avec
des impacts significatifs sur le trafic en géneral
{evitement du Grand-Saconnex et la route
Interquartier).

Qutre les évitements analysés dans ce document,
deux d'entre eux n'ont pas été abordes:

« Lévitement d'Onex n'a pas été traite, car la
commune a renoncé a un évitement en
denivelé et poursuit une étude de traversée
de localité en relation avec le projet de tram.

+ La commune de Versoix a, quant a elle, fixé
ses priorités sur I'aménagement de la
traversée actuelle du village avec une
modification du chemin de la Scie qui favo-
rise ponctuellement la traversée et s'appa-
rente davantage a un contournement de
quartier que de localité.

Etat d’avancement
Etude de Avant

faisabilité projet

Projet Projet Mise en oeuvre
definitif | d'exécution { et suivi de chantier

Contournement de Chancy (- o e o ww——- o~ . @

Dénivelé de Meyrin heccsosepovensepe

Dénivelé de Vésenaz

Evitement du Grand Saconnex |m= e= ws @

Route interquartier —
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2.1 Contournement de Chancy W
Source: Contournement de Chancy / Rapport d'enquéte préliminaire

Citec, juillet 1997

Probiématique actuelle

La commune de Chancy occupe l'extrémité
ouest du territoire, aussi bien fedéral que
cantonal, et est relativement éloignee des zones
d'activités de l'agglomération genevoise. Cette
situation explique les phénomenes de trafic
pendulaire rencontrés & Chancy, en provenance
de France notamment. D'autre part, le grand
nombre de gravieres localisées dans le
perimetre (Suisse - France) géngre un important
trafic poids lourd (15% du trafic total) a travers
le village, source principale de la pollution de
I'air et des nuisances sonores. Le trafic présente
aux heures de pointes, du matin et du soir (HPM
et HPS), des pics tres marqués et un trafic poids
lourds trés important mis en exergue par la
structure du village (rues étroites). La réalisation
d'un ouvrage d'évitement est des lors jugé indis-
pensable pour améliorer le cadre de vie.

Descriptif de I'ouvrage

La réalisation d'un contournement de la localite
par ie sud est la solution idéale pour le village de
Chancy. L'ouvrage totalise une longueur de
1'395 m dont 1075 m & ciel ouvert, 155 m en
tranchée couverte et 165 m constitués par les
trongons d'acces aux routes de Valleiry et
Bellegarde. Son codt global est estimé &
12 millions de francs (devis estimatif 1997 non
actualis€). La part cantonale n'est pas encore
connue.

Historique

L'étude de faisabilité envisage trois variantes, un
contournement par le nord du village et deux
variantes par le sud (variante plan directeur
communal et variante plan directeur + bypass).
La variante nord a été éliminée car elle ne
permet pas de reprendre le trafic en provenance
de Valleiry et rentre en conflit avec les zones
protégées du Rhone. La variante “plan directeur
+ bypass™ a été retenue, car comme la variante
“plan directeur”, elle permet de réduire le trafic
sur la route de Valleiry et le bypass réduit signifi-
cativement le trafic poids fourd sur la route de
Bellegarde.

Mandant : DAEL

Impacts du contournement

Le contournement permettra de dévier la quasi-
totalité du trafic empruntant les routes de
Valleiry et de Bellegarde (axe utilisé par les poids
lourds), soit 4'300 uvlj. 'évitement améliorera
considérablement fa qualité de vie du village et
permettra une desserte des parcelles a urba-
niser selon le plan directeur communal.

Les impacts sur la qualité sonore seront positifs,
l'indice 1 est estimé a -1'864. Ainsi, les valeurs
prescrites par I'OPB seront respectées, aussi
bien sur le nouveau tracé que le long de I'ancien
axe de transit.

Les immissions de NOz dues au projet se situeront
nettement en dessous des limites prescrites par
I'OPair. La mise en service de {'évitement
permettra de baisser le taux d’oxyde d'azote NO:
d'environ 90% (de 3.24 4 0.34 to / an) sur les axes
traversant le vilage. En revanche une partie des
habitants subira une hausse de 20% des émis-
sions d'oxyde d'azote (3.24 a 3.88 to /an).

Le chantier n'occasionnera pas de géne
majeure pour les habitants:

+ Les travaux se situeront a l'extérieur du
village.

- Le trafic poids lourds au centre du village
sera minimise.

Plan de financement
Celui-ci n'a pas été déterminé.

Etat d'avancement

EF | AP | PO | PE |MEO

Etat d'avancement "o
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TJM actue!

La figure ci-contre met en
évidence {'important flux de
trafic traversant le village de
Chancy.

* 80% de transit
* 15% de poids lourds

Rol

g
S
Q
Q
Q
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g
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S
£
o
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g
>
[N

Source: Citec 97

TJM avec ia route de
contournement

La figure met en évidence
Iimportance du trafic dévié.
* 4'300 uvlj dévie

« 1U=-1864

* -90% NO:

Source: Citec 87

Projet de 1a route d'évitement
- de Chancy
Bypass pour le trafic de transit via A
N la tranchée couverte g La figure ci-contre montre le
: projet d'évitement et son principe
By of d'accessibilité.
&% ®, * 1395 m d'ouvrage
2, =" r g i « Coat: 12 mio de francs (1997)
L -- - .
' wiom .
! - . -
Y focue ¥ - foweds W Légende:
i N [ e ) Route de contounement (1075 m)
o l 1aug Tranchée couverte (155 m}
{ ;
] Acces route de Valleiry et
= — o T - Bellegarde (165 m)
—r-T
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2.2 Dénivelé de Meyrin @
Source: Traversée de Meyrin / Rapport d'impact 1ere étape

ZS Trafitec, Novembre 1998

Problématique actuelle

Actuellement deux itinéraires de transit a
travers Meyrin existent. Le premier emprunte la
route de Meyrin et représente 15'000 vhc/j
soit 75% du trafic total qui est avant tout trans-
frontalier et en liaison avec le CERN. Le second
itinéraire est en liaison avec la douane de
Mategnin et utilise 1a rue des Vernes ainsi que
la route de Mategnin qui enregistrent respecti-
vement 4’500 et 4'000 vhel/j. Ces axes de transit
créent un important effet de coupure dans le
village de Meyrin, qui est particulierement
marqué aux heures de pointe et fortement res-
senti par les habitants. Cette coupure porte pré-
judice au développement et aux échanges
sociaux locaux.

Descriptif de 'ouvrage

La solution retenue est la réalisation d'un déni-
velé le long de la route de Meyrin, un report du
trafic de transit sur le contournement sud-est de
ta Cite (route de Mategnin) et un prolongement de
la rue de Lect (déja réalisé). Le dénivelé est
constitué¢ d'une tranchée de 515 m et de deux
trémies de 95 m chacunes. Le dénivele totalise
une longueur de 705 m pour un prix global
actualisé 3 44 millions de francs (2001). Le déni-
velé de Meyrin est indispensale a la réalisation du
TCMC. En effet, les charges de trafic actuelles et
1a forte de pente de la route (7%) sont incompa-
tibles 2 la réalisation du projet de tram. Le déni-
velé permettra de mettre le tram en site propre &
la montée, garantissant ainsi le bon fonction-
nement de celui-ci.

Historique

Deux familles de variantes ont été abordées

lors de Y'étude de faisabiliteé de la traversée de

Meyrin:

+ Les variantes courtes (255 m) répondent
partiellement & des objectifs strictement
actuels, sans tenir compte des souhaits de la
commune en matiére d'urbanisation.

+ Lesvariantes longues (515 m) offrent I'avanta-
ge de satisfaire aux objectifs actuels et futurs
de valorisation urbanistique du village de
Meyrin. Deux exécutions ont €té envisagees,
I'une en tranchée couverte (exécution super-
ficielle) et I'autre en tunnel (exécution profon-
de).

Mandant : DAEL

Sur recommandation d'un groupe de travail, les
autorités cantonales et communales poursuivent
les études sur la variante longue superficielle,
qui devra étre adaptée au passage du TCMC sile
projet, actuellement a I'étude, est retenu.

Impacts de V'évitement

Le dénivelé permettra de reprendre la gquasi-
totalité du trafic de transit empruntant la route
de Meyrin et les rues de Mategnin et Vernes soit
15000 vhelj. Lévitement améliorera considéra-
blement la qualité de vie des habitants et per-
mettra de réunifier le village et la cité de Meyrin.

Le dénivelé permettra de gagner environ
3'800 m’* d’espace public. Le trafic résiduel sera
uniguement constitué du trafic d'accessibilité
locale (habitants, activites, visiteurs...).

Les impacts du projet sur la pollution sonore et
de I'air seront positifs (IU = -3'963 et -22% de
NO2). Le projet permettra de respecter les
limites de I'OPair et de 'OPB.

L'ouvrage engendrera quelques reports de trafic,
dus a un changement de comportement des
usagers en relation avec I'attrait du nouvel axe
fort sur les routes de Mategnin et Meyrin ainsi
que sur la rue Lect. Ce phénoméne engendrera
une hausse de 1a pollution sonore et de air qui
sera compensée par des mesures adéquates.
Les impacts du chantier seront les mémes que
dans le cas de Vésenaz.

Plan de financement

Coit total: 44 mi
oftte mo Meyrin: 23 %
10 mio

CH:28%
12.32 mio

Etat d’avancement

13

Etatd' ment
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Réseau routier actuel

La figure ci-contre met en
évidence les axes de transit
traversant le village de Meyrin.
* Rte de Meyrin: 15000 vhclj

* Rte de Mategnin: 4000 vhc/j
* Rue des Vernes: 4500 vhclj

* 75% de transit

* 3% a 15% de poids lourds
selon les zones

g
g
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)
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Réseau routier futur - Impacts
sur le village.

+ 1500 m d'ouvrage. dont 705 m
constitué par les trémies et
fa tranchée couverte

« Coat: 44 mio de francs (2001)

* 3'800 m* d’epace public
réaménagé

Réseau routier futur - Impacts
sur la cité.

« U =-3'963
« -22% NO:

Réseau routier primaire

VA4  Tone d'habitation

3 wa -E Sous-voie
——

Transit dans le village

w—— Transit dans la cité

Rue Lect, complément
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2.3 Dénivelé de Vésenaz w
Source: Traversée de Vésenaz / Rapport d'enquéte préliminaire 2eme élape

ZS Trafitec, Juillet 1997

Problématique actuelle

La route de Thonon est une forte penétrante en
ville, dont Y'importance est appelée a subsister
méme aprés l'achévement du réseau auto-
routier genevois, puisqu'elte permet d'accéder
au pont du Mont-Blanc et aux quais de la rive
droite du Lac depuis I'Est. Le trafic actuel,
environ 26'000 uv/j, est composé principa-
lement de trafic de transit (87%), pénalisant la
population et I'nomogénéité du village (effet
de coupure).

Descriptif de I'ouvrage

Le projet d'évitement prévoit la mise en déni-
velé de la route de Thonon au droit de {a traver-
sée du village de Vésenaz. L'évitement est
constitué d'une tranchée couverte de 480 m et
de deux trémies d’'une longueur totale de 140 m.
Le prix de I'ouvrage, d'une longueur totale de
620 m, est estimé 2 35 millions de francs (prix
actualisé).

Historique

Les variantes abandonnées lors du processus
d'étude sont les suivantes:

+ Double trémie avec tube assurant fa liaison
entre la route d’Hermance et la route de
Thonon, direction ville. Cette variante a
I'avantage de libérer la totalité du trafic de
transit dans le village de Vésenaz, mais son
coat est disproportionné par rapport aux
gains dont bénéficieraient les riverains,
Vinsertion du trafic sortant des trémies est
difficile et les reports de trafic sur la route
d'Hermance sont négatifs.

+ Prolongement de la tranchée couverte de
part et d'autre du village. Le prolongement
de la trémie du coté de la ville, n'apporte
aucun gain en matiere environnemental. Le
prolongement coté Thonon de la trémie a
été abandonné pour des raisons écono-
miques.

» Raccourcissement de la tranchée couverte.
En raison des contraintes geométriques,
la variante a été abandonnée.

Mandant : DAEL

Impacts du dénivelé

L'évitement permettra d'abaisser la quasi-
totalité du trafic de la route de Thonon (20°000 uv/j,
soit 70% du trafic total) dans le dénivelé.
Il améliorera considérablement la qualité de vie
du village en éliminant I'effet de coupure cree
par l'axe- actuel et en offrant 5'400m* de gain
d'espace public. Par contre le trafic en prove-
nance d'Hermance n'est pas repris par |'évite-
ment. Ainsi, au coeur du village ce trafic subsis-
tera de méme que le trafic d'accessibilité focale.

La realisation du dénivelé permettra d'atteindre
un indice U de -2'631. Les valeurs limites de
I'OPB seront respectées.

La mise en service de I'évitement augmentera le
taux d'oxyde d'azote de 8% (de 8.3 & 9 to/an/kn)
dans le périmétre d'étude. Les immissions seront
en dessous des limites prescrites par 'OPair.

Le chantier risque d'occasionner guelques
génes pour les habitants situés aux extrémités
de I'ouvrage projeté. En effet le systeme de réali-
Sation prévu (taupe) permettra de minimiser au
maximum les nuisances dues au trafic poids
lourds (35 pl / jours).

Plan de Financement

Cotit total: 35 mio

Vésenaz: 27 %
9.5 mio

GE:45%
15.7 mio

Etat d'avancement

EF | AP

Etat d'avancement
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TJM actuel

TIM actuel

Il s’agit des charges sans le
dénivele.

* 87% de transit
* 1% de poids lourds

TIM futur

1l s'agit des charges avec le
dénivelé.

« 620 m d'ouvrage.

« Coit: 35 mio de francs (2001).

« 5'400 m* d'espace public
réaménagé

Dénivelé de Vésenat - Projet
La figure montre la nouvelle

organisation des circulations et

les amenagements de surface
prévus.

* U=-2'631
* +8% NO:
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Légende:
SEMEE Circulation trés importante
SN Circulation fortement diminuée

nanep Accés principaux aux groupes
d'immeubles et de vilas
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2.4 Contournement du Grand-Saconnex @
Source: Evitement du Grand-Saconnex / Rapport préliminaire de circulation

Solfor SA, J.P. et A.Ortis, B. Deriaz et PH. Beguin, aout 2000

Problématique actuelle

Actuellement, deux itinéraires de transit par le
Grand-Saconnex existent. Le premier traverse
le village sur la route de Ferney, le second
itinéraire emprunte par la route de Colovrex. Le
trafic circulant sur les deux axes est avant tout
en liaison avec les batiments des Organisations
Internationales (0.1.). 22'000 uv/j sont actuelle-
ment enregistrés le long de la route de Ferney
créant un effet de coupure, trés marqué aux
heures de pointes.

Descriptif de 'ouvrage

La solution choisie au probleme de trafic de
transit est la réalisation d’'un contournement
souterrain. L'ouvrage est constitué d'une tran-
chée de 215 m et d'un tunnel de 420 m (635 m
d'ouvrage enterrée ). Le contournement totalise
une longueur de 1200 m pour un prix global
avoisinant les 60 millions de francs. Le plan de
financement n'est pas encore défini; seule la
participation de fa Confédération est connue et
estimée a 28% du coat total, soit 16.8 millions.
Historique

Quatre famitles de variantes ont été étudiées.

+ Lacapacité de passage du Grand-Saconnex
est augmentée par la construction d'un
dénivelé passant par le centre du village.

+ Le passage du Grand-Saconnex est évité
par la création d'une nouvelle radiale
d'acces vers la ville permettant de reprendre
le trafic de la route de Colovrex. L'organi-
sation de la Place des Nations devrait étre
complétement revue, la régulation pour le
controle du trafic serait difficile.

-+ Le Grand-Saconnex est contourné en sur-
face, allongeant le parcours d'environ 800 m.

+ Le village de Grand-Saconnex est évite
sans allongement des parcours par la créa-
tion d'un tunnel. Il s'agit de la solution
retenue par les autorités.

Mandant : DAEL

Impact du contournement

Le contournement permettra de dévier 50% du
trafic empruntant la route de Ferney, soit 11000
uv/j, et améliorera considérablement la qualite
de vie du village, a la place Carantec en particu-
lier. De plus il favorise, a long terme, une exten-
sion du tram vers le Grand-Saconnex.

Les impacts sur le niveau sonore seront positifs
puisque I'indice IU est estimé a -6'472 et seront
donc en dessous des limites de 'OPB.

Les variations des emisions d'oxyde d'azote ne
sont pas connues, toutefois les valeurs limites
de I'OPair ne seront pas dépassées.

Le projet offre également une meilleure desserte
du secteur des Organisations Internationales.
Le chantier ne créera pas de contraintes
majeures pour les résidents:

+ Les travaux seront en majorité souterrains.

» 1l engendrera toutefois un important trafic
poids lourds qui devrait étre limité a la péri-
phérie du Grand - Saconnex.

Plan de Financement
Cout totalk: 60 mio

CH:28%
16.8 mio

GE:72%
43.2 mio

Etat d'avancement

EF | AP| PD | PE |MEO

Etat d'avancement
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Situation de 'ouvrage

Situation actuelle:

* Route de Ferney: 22'000 vhclj
+ 3% de poids lourds

Saconnex

Projet:

« 635 m d'ouvrage en tunnel

» Coit 60 mio de francs (2001)
o lU=-6'472
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TJM actuel

Evolution du trafic:

Previsions de trafic a la mise en
service du projet.

A court terme:

Route de Ferney: 11°000 uv/j
Route de Pregny: 5000 uv/j
Nouvel axe: 11000 uv/j

A long terme:

Route de Ferney: 13000 uv/j
Route de Pregny: 6000 uv/j
Nouvel axe: 14’500 uv/j
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2.5 Route interquartier

Source: Route interquartier: vers la recherche de solutions pour la voie Cottier

KMMS, Noél et Jacot, Urbaplan et ZS Trafitec, Novembre 1997

Problématique actuelle

Dans de nombreux secteurs (Antoine-Martin,
Troinex, etc.) la demande du trafic focal et du
trafic de transit est problématique. En effet,
le réseau actuel n‘est plus en mesure d'assurer
les liaisons intercommunales en raison d'un
manque de capacité important. Compte tenu des
potentiels de développement urbanistique et des
mesures restrictives de circulation qui seront
prises dans les villes de Genéve et Carouge, le
réseau actuel, sans route intercommunale, ne
pourra assurer que la demande du trafic origine-
destination (0-D).

Descriptif de l'ouvrage

L'ouvrage totalise une longueur d'environ
3600 m et est constitué de deux dénivelés, le
premier entre la route d’Annecy et le carrefour
de fa Milice, le second passe sous le quartier
des 4-Fontaines et le chemin de la Tour-de-Pinchat.
Le colt global de f'ouvrage est estimé a 42
millions de francs (devis estimatif 1997 non
actualise).

Historique

Quatre concepts ont été examinés:

1) Statu quo.

2) Voie Cottier avec dénivelés aux 4-Fontaines
et &4 Troinex. Le tracé favorise le trafic de
transit en raison du peu de contacts avec le
réseau de quartier et permet de réduire au
mieux les nuisances.

3) Voie Cottier en surface. Tracé favorisant
le trafic focal grace aux nombreuses liaisons
avec le réseau de quartier. La géométrie routiere
est adaptee aux caractéristiques urbaines des
secteurs traversés.

4) Création de nouveaux trongons seulement en
relation avec le développement de nouveaux
quartiers. Le trafic de transit est maintenu a
I'extérieur des poches résidentielles.

Le deuxiéme concept (voie Cottier avec deéni-
velés) a eté retenu,

Mandant : DAEL

Impact du contournement

Le tracé permetira d'assainir des secteurs sen-
sibles et canalisera entre 7'000 et 14'000 uv/j,
mais impose la création de nouvelles routes en
surface destinée & la collecte locale du trafic.
De plus le tracé n'est pas favorable a une bonne
desserte TC car les quartiers de Saussac et des
4-Fontaines ne pourront pas bénéficier de la
méme ligne, le projet étant souterrain a hauteur
de ces quartiers.

Les impacts positifs du projet permettront
d'atteindre un indice iU de -3"174.

Etant donné le type de projets et la configuration
socio - économique des lieux, les rejets d'oxyde
d'azote seront simplement deplaces ailleurs.
It est toutefois possible d'affirmer que les valeurs
limites de 'OPair ne seront pas dépassées.

Les trongons a ciel ouvert ne devraient pas
poser de problémes particuliers lors de la réali-
sation. En revanche, les trongons enterrés pose-
ront plus de problémes en raison de la mauvaise
qualité du terrain.

Plan de Financement
Celui - ci n'a pas été déterminé.

Etat d’avancement

EF

Etat d'avancement pw @
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Route interquartier - Projet

La figure montre fe principe de
fonctionnement du projet.

Attractivité ’ | Controle du llaﬂc}

Zone de collecte  Zone oi le trafic
du trafic focal devrait étre reporté
pour le reporter  sur 'autoroute du
surle réseay  Saleve
autoroutier
du Bachet
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Zones sensibles

La figure met en évidence les
zones sensibles liées a la route
interquartier.

* 3% de poids lourds
* 3'600 m d’ouvrage

Légende:

e Tracé route interquartier
mmmmm Evitement de Plan-les-Ouates
mssms Zones sensibles

Différence de TJM avec projet
It s'agit des différences de
charges de trafic pour I'horizon
de planification 2000 avec la
route interquartier.

« Coit : 42 mio de francs

+ U=-3174

Légende:

— Augmentation du trafic
=====Diminution du trafic
=« =~ Nouvel axe

Charge acluels
2000 & Variation du trafic
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3. Analyse multicritere

3.1  Introduction

La démarche n'a pas pour but d'évaluer des
guvrages, mais de comparer des projets com-
plets, englobant les mesures d'accompa-
gnement initialement identifiées, dans le but
d'etablir des priorités.

Tous les éléments de comparaison qui suivent
ne doivent pas étre considérés comme des
chiffres absolus mais comme des indicateurs de
comparaison. lls ne peuvent étre sortis du
contexte de la comparaison entre les 5 projets
d'évitements de localités considérés dans cette
étude.

Certaines hypotheéses ont été nécessaires pour
mener 2 bien I'analyse comparative. Celles-ci
sont toujours mentionnées dans la description
des critéres et des évaluations. Toutes ces hypo-
theses ont fait I'objet d'analyses de sensibilité
pour s'assurer du bien fondé et de la stabilite
des résultats finaux par rapport a des variations
de ces hypotheses.

Les criteres de comparaison des projets ont
éte définis par le groupe de travail sur la base
des différents parametres des projets et des
differents objectifs en matiere d'évitements de
localités.

Chaque critere est d'abord décrit par son échel-
le (indicateurs) et son sens de préférence. Les
évaluations pour chaque projet sont donnees et
expliquées critere par critere.

Il est important de mentionner que les évalua-
tions ne représentent pas des valeurs absolues
et que {a plupart d'entre elles ont fait I'objet
d'analyses de sensibilité. En effet, 'avancement
des differents projets étant tres divers, il a été
parfois difficile d'obtenir des données reelle-
ment fiables pour certains paramétres ou indica-
teurs. Pour ces cas particuliers, des valeurs
centrales (moyennes) sont mentionnées dans
les évaluations, mais une analyse de sensibilite
a toujours été effectuée sur fintervalle de
valeurs possibles.

En outre, la notion d'incertitude est directement
prise en compte dans la méthode d'analyse
multicritere utilisée (méthode ELECTRE). Pour
plus de détails sur les notions de base de la
méthode, se reporter & I'annexe 1.

3.2 Criteres quantitatifs

Les quatre criteres quantitatifs se basent sur des
indicateurs chiffrés agrégés entre eux afin de
représenter au mieux la structure de préférence
désirée pour chaque critere. La description
complete des criteres quantitatifs figure a I'an-
nexe 2.

3.2.1 Economie: Coat global

L'objectif de ce critere consiste a minimiser
les dépenses (en valeurs absolues). Le coit global
a élé retenu comme- critere économique unique.
Le choix du coit global plutot que du cout linéaire
se base sur une vision globale, cantonale plutot
que sur une vision locale (détails en annexe 2.1).

32.2 Environnement et qualité de vie: Bruit -
nuisances sonores

L'objectif de ce critere consiste & maximiser les
réductions des impacts des nuisances sonores
sur la population (en valeurs absolues).
L'évaluation s'est basée sur une méthode deve-
loppée par ta Commission fédérale ad hoc, char-
gee d'eélaborer les criteres coat - utilit¢ pour
I'assainissement du bruit ferroviaire. Dans le cas
présent, on tient compte de I'ampleur des nui-
sances et, par conséquent, de la nécessité d'as-
sainir, mais pas du codt de l'ouvrage, déja pris
en compte dans le critere précédent (détails en
annexe 2.2).

323 Environnement et qualité de vie: Pollution
de Iair - qualité de I'air

L'objectif de ce critere consiste & maximiser les
réductions d'impact des émissions NO2 sur la
population (en valeurs relatives et absolues).
Tous les projets respectant les normes de
1'OPAIr, I'évaluation s'est basée sur le calcul des
emissions sur les segments de route dans une
maille kilometrique centrée sur le projet, en
tenant compte des différences de type de
conduite (vitesse commerciale) et des débits
projetés. Les émissions au portail sont incluses
dans fa maille.

Lindicateur choisi est celui des émissions NO2
determinees par le modele du Service de la
qualité de air (M. Cupelin).

La différence relative entre I'état futur sans projet
et 'etat futur avec projet est évaluee en pour
cent pour tous les projets (détails en annexe 2.3)



21/35

RD 429-A

3.24 Environnement et qualité de vie: Evalu-
ation du risque lié a I'ouvrage (en phase
d'exploitation)

Lobjectif de ce critere consiste & minimiser les
risques liés a I'exploitation des ouvrages (en
valeur absolue). Ce critere se justifie par le fait
que 1a plupart des contournement prévoient des
ouvrages enterrés (tranchée couverte ou
tunnel). L'évaluation se base sur la méthode du
manuel 11l de YOPAM sur les voies de communi-
cation. La valeur calculée correspond a un indi-
cateur Hs équivalent 2 1a somme des TJM*ASS
avec ASS un indice déterminé par le type de
construction des trongons considérés (voir
annexe 2.4).

33 Criteres qualitatifs

Les 11 criteres suivants ont été évalués selon
une approche qualitative. Ceci se justifie par le
fait qu'il n'est pas possible, pour des raisons de
temps et d'avancement des différents projets, de
calculer des indicateurs fiables permettant de
traduire 1a préeférence des différents criteres
définis. La méthode d'évaluation des critéres
gualitatifs figure a I'annexe 3. La description
complete des criteres figure en annexe 4.

33.1 Environnement et qualité de vie:
Modération de trafic / Aménagement des
rues pour les habitants

Lobjectif de ce critere consiste 2 améliorer la
qualite de vie des riverains en fonction de la gra-
vité de la situation actuelle. |l tient compte de
différents aspects liés a la modération de trafic
dans la localité considérée et de I'aménagement
des rues pour les habitants. L'évaluation verbale
qualitative est faite en considérant notamment
les points suivants (détails a I'annexe 4.1):

» Qualité de vie future pour les riverains.

» Attention portée & cet aspect dans le projet.

- Etat actuel de la situation en terme de gra-
vité et du degré de nécessite de la mise en
place du projet pour la qualité de vie des
riverains.

33.2 Transports: Impacts sur les transports en
commun

Lobjectif de ce critere consiste & améliorer au
mieux les conditions d'utilisation et d’exploi-
tation des transports en commun. il tient compte

de différents aspects liés & Vimpact sur les trans-
ports publics dans la région et la (les) localité(s)
considérée(s). L'évaluation verbale qualitative
est faite en considérant notamment les points
suivants (details a I'annexe 4.2):

« Fluidite.

+ Regularite.

» Sécurité.

+ Etat de la situation actuelle.

3.3.3 Transports: impact sur le trafic routier

Lobjectif de ce critére consiste a améliorer au
mieux les conditions du réseau routier pour les
conducteurs. |t tient compte de différents
aspects liés a I'impact sur la circulation routiere
dans la region et la (les) localité(s) consi-
dérée(s). t'évaluation verbale qualitative est
faite en considérant notamment les points
suivants {détails a I'annexe 4.3):

» Fluiditeé.
« Sécuriteé.
- Etat de la situation actuelle.

334 Transports: Impact sur les piétons et
deux-roues

L'objectif de ce critére consiste & améliorer au
mieux les conditions de circulation pour les
piétons et deux-roues. I} tient compte de diffe-
rents aspects liés a 'impact sur la circulation des
piétons et des deux-roues dans la region et la
{tes) localité(s) considérée(s). Lévaluation verba-
le qualitative est faite en considérant notamment
les points suivants (détails a I'annexe 4.4):

» Fluidite.

+ Sécurité (p. ex. pistes cyclables).

- Ftat de la situation actuelie.

3.35 Chantier: Perturbation du trafic pendant
le chantier

L'objectif de ce critere consiste & minimiser
les perturbations du trafic pendant les travaux.
Il tient compte de différents aspects lies a la
perturbation momentanée du trafic pendant ia
durée du chantier. L'évaluation verbale qualita-
tive est faite en considérant notamment les
points suivants (détails a I'annexe 4.5):

+ Reduction de la voirie, voire fermeture de
routes.

« Circulation alternée.
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3.3.6 Chantier: Nuisances pour les riverains
pendant le chantier

L'objectif de ce critere consiste a minimiser les
nuisances temporaires dues au chantier. If tient
compte de différents aspects liés aux nuisances
temporaires de proximité lors des travaux.
L'évaluation verbale qualitative est faite en
considérant notamment les points suivants
(details a I'annexe 4.6):

+ Bruit généré par et pendant le chantier
(a ne pas confondre avec le critére Bruit
qui considere les nuisances sonores en
phase d'exploitation).

- Vibrations.

+ Poussiéres.

+ Trafic de camions.

3.3.7 Chantier: Difficulté des travaux

Lobjectif de ce critére consiste a avantager les
projets ayant peu de difficultés de mise en
ceuvre. Il tient compte de différents aspects lies
a la complexité de mise en ceuvre des travaux.
Lévaluation verbale qualitative est faite en
considérant notamment les points suivants
(détails a I'annexe 4.7):

+ Ciel ouvert vs tranchée couverte.

+ Aspect constructifs.

3.3.8 Planification: Adéquation avec le plan
directeur cantonal

L'objectif de ce critere consiste & favoriser les
projets qui font I'objet d'une planification canto-
nale. Toutefois, Ie plan directeur cantonal définit
une politique quant aux projets a réaliser. Celui-ci
mentionne tous les projets mais n'indique pas de
preférence entre ceux-ci (ce qui n'est pas son
but d'ailleurs), il propose plutot une procédure
pour tester fa validité d'un projet et pour éven-
tuellement étudier des alternatives au projet ainsi
que les conditions nécessaires a leur réalisation.
Les principes de base du plan directeur cantonal
sont notamment (détails & I'annexe 4.8):
- Augmenter la part d'alternatives modales.
+ S'assurer de la conformité des projets avec
l'urbanisation en place.
+ Organiser l'urbanisation en fonction de
I'offre de services en matiére de transports.
+ Tous les projets répondent a ces points de
par feur conception. Sur 1a base de ces él¢-
ments, ce critere ne différencie pas les
projets considéres.

3.3.9 Planification : Adéquation avec les plans
directeurs locaux

L'objectif de ce critére consiste & favoriser les
projets qui font F'objet d'une pianification locale.
Il tient compte de différents aspects liés a
I'aménagement et I'engagement local quant aux
projets prévus. L'évaluation verbale qualitative
est faite en considérant notamment les points
suivants (détails a I'annexe 4.9):

+ Existence d’'un plan communal concernant
le projet ou mention de celui-ci d'une fagon
ou d'une autre dans un plan directeur local.
Insertion du projet dans les projets commu-
naux.

- Engagement des autorités locales.

- Degré d'unanimité quant aux projets retenus.

33.10 Pianification: Synergie avec un projet
concourant

L'objectif de ce critére consiste a favoriser les
projets qui peuvent étre réalisés en méme temps
qu‘un autre projet (p. ex. voies de tram). I tient
compte de différents aspects liés a la coordi-
nation des procédures. L'évaluation verbale
qualitative est faite en considérant notamment
les points suivants (détails a I'annexe 4.10):

+ Interdépendance entre différents projets.
* Renforcement d'un projet par un autre projet.

+ Risque de concurrence entre deux projets
de transports.

3.3.11 Planification: Inexistence d'une alternative
modale
L'objectif de ce critére consiste a favoriser les
projets pour lesquels il Wexiste pas d'alternative
modale {existante ou a créer). l tient compte de
différents aspects liés a la planification des
transports en commun, L'évaluation verbale qua-
litative est faite en considérant notamment les
points suivants (détails a I'annexe 4.11):
« Etat actuel du réseau de transports en
commun.

« Projets de transport en commun.
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3.4 Principes de la méthode de compa-
raison

34.1 Pondération des criteres

La pondération consiste a déterminer 1'impor-
tance relative des criteres entre eux indépen-
damment des évaluations des différents projets.

Quelle que soit la pondération adoptée, tous les
critéres sont pris en considération et jouent un
role dans I'analyse multicritere.

La plate-forme a décidé de présenter une pon-
dération commune comme base de calcul.
Cependant, différentes pondeérations indivi-
duelles et de test ont été également appliquées
pour valider le résultat.

La pondération des criteres a été effectuée par
tous les membres de la plate-forme et du groupe
de travail de maniere individuelle (une pondération
par personne).
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34.2 Matrice des évaluations

Tous les projets ont eété évalués sur tous les cri-
teres. Au vu des différents niveaux d'avance-
ment des projets, il @ été nécessaires de choisir
certaines hypothéses de calcul en accord avec
le groupe de travail. Toutes les évaluations de
base figurent a I'annexe 7.

La plupart des valeurs calculées représentent
des valeurs centrales d'une intervalle. Chacune
des valeurs de l'intervalle a éte testée lors
des analyses de sensibilité pour valider le
resultats.

Impacts sur les deux roues

Basé sur les trois pondérations des membres de
la plate-forme, une pondération commune a ete
proposée qui correspond & une pondération
onsensuelle et utilisée comme pondération de
base. Toutefois, toutes les pondérations indivi-
duelles ont éte utilisées dans le cadre de I'ana-
lyse de sensibilité sur les poids relatifs des
critéres.

Lexplication de a méthode employée figure en
annexe 5. les valeurs de pondérations indivi-
duelles et commune figurent a I'annexe 6.

Ci-dessous se trouve le profil de pondération
commune qui a été appliqué pour I'obtention du
résultat de base:

le chantier

Nuisances pour les riverains
Synergie avec un

Perturbation pendant
pendant le chantier
Difficulté des travaux
directeur cantonal
Adéquation avec les plans
directeurs Jocaux

projet concourant
Inexistance d'une
alternative modale

Adéquation avec le plan

La plupart des valeurs calculées représentent
des valeurs centrales d’une intervalle. Chacune
des valeurs de l'intervalle a été testée lors des
analyses de sensibilité pour valider le résultats.
Ces valeurs ne peuvent étre extraites du contexte
de la présente comparaison.

Pour plus de détails, se reporter aux annexe 7
(Matrice des évaluations, valeurs de base) et 8
(Parametres indicateurs et valeurs d'intervalles
utilisés) qui propose une représentation plus
compléte des évaluations.
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3.4.3 Méthode d'analyse multicritere ELECTRE

La méthode d'analyse multicritere ELECTRE
employée a les principales caractéristiques
suivantes:

» Intégration de I'incertitude.

» Intégration de la préférence graduelle (pas
d'effet de bord, i.e. le degré de préférence
augmente graduellement de 0 a 1 sur un
intervalie donné et non pas brusquement
de 0 a 1 en dépassant une valeur fixe).

» Prise en compte de {'incomparabilité {p. ex.
incomparabilité entre quelque chose de
trés cher et trés performant et quelque
chose de trés bon marché et peu perfor-
mant).

Obtention d'un ordre de préférence global
prenant en compte tous les critéres.
Possibilité de faire varier tous les para-
metres pour analyse de sensibilité

+ Non-compensation entre les criteres (pas ™
d'amalgame " de valeurs tel gu'une secmme
pondérée).

« Prise en compte de I'échelle naturelle de
chaque critere (pas de transformation
d'échelle). Elle se base sur une matrice des
évaluations et différents parametres d'in-
certitude et de pondération. Pour plus de
détail sur la méthode ELECTRE, se reporter
al'annexe 10.

344 Lecture des résultats de la méthode

ELECTRE fournit comme résultat un graphe de
surclassement qui indique un ordre de préférence,
Cette méthode ne caicule pas de "score global”
qui n‘aurait aucune signification et pourrait
n'étre justifié que sur la base de calculs mathé-
matiques et non pas sur les données de base
présentes dans la matrice des évaluations.

Le résultat se lit de la sorte:

+ Les meilleures actions se situent en haut.
+ Les moins bonnes en bas.

Trois cas de figure sont présentés par les résul-
tats de la méthode ELECTRE:
+ La preférence est représentée par une
fleche.

- Lindifférence entre plusieurs projets se
traduit lorsque ceux-ci se trouvent dans la
méme boite

- Lincomparabilité entre plusieurs projets se
traduit par des boites disjointes (pas de
fleches entre les projets).

La figure suivante illustre ces trois cas:

———
!V|ar||‘anteIA| l
Variante'B

Indifférence
entreAetB

Variante D

Incomparabilité
entreCetD

Variante G |

Indifférence
entreEetF

Vaname Gi

AetBsontpréféréesaCet D,
C est préféré a G mais est incomparable
aD EetF.Destpréféré aEetF.
EetF sont preféres a G.
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3.5 Reésultats et recommandations

35.1 Résultat de base

Le résultat obtenu par la pondération commune
est assez représentatif de 'ensemble des analyses
effectuees. il est représenté par le schéma
suivant (identique pour les trois valeurs de majo-
ration des couts de Chancy et Interquartiers:
20%, 50%, 80%)

DN,
grand i- iﬁﬁannﬁx ]

Iﬂlﬁtquaniﬁn _

i I.VésgnaL..,

Pour information, de nombreuses analyses de
sensibilités ont été effectuées et toutes valident
et renforcent le résultat ci-dessus ainsi que les
tendances genérales dégagées ci-dessous. Les
résultats de toutes les pondérations figurent a
lannexe 11.

3.5.2 Résultats des analyses de sensibilité:

Les analyses de sensibilité montrent que, dans
'ensemble, le classement général obtenu par
les évaluations est peu sensible, tant aux impre-
cisions et marges d'erreur sur le calcul des cri-
teres, qu'a des pondérations subjectives diffé-
rentes. Les résultats de I'évaluation peuvent
donc étre considérés comme solidement établis.
Pour plus de détails sur les analyses de sensibi-
lités effectuées, se reporter a I'annexe 12.

On distingue trois groupes de préférences (en
ordre de préference décroissante):

- Gd-Saconnex, Interquartiers (groupe 1).

+ Chancy, Meyrin (groupe 2).

* Vésenaz (groupe 3).

GROUPE 1. Projets toujours en téte de classement :
Gd-Saconnex et Interquartiers.

Les projets Gd-Saconnex et Interquartiers, malgre
un codt global élevé, sont relativement bons sur

'ensemble des criteres (et surtout sur les
criteres de plus grande importance). Ces deux
projets se situent toujours en téte de classe-
ment.

Ces deux projets sont relativement proches l'un
de l'autre, bien que globalement Gd-Saconnex
se trouve plus souvent en téte de classement.
Les critéres suivants influencent notamment la
préférence entre les projtes du Grand-Saconnex
et ta route Interquartiers :

+ La synergie avec des projets concourants
est favorable au Gd-Saconnex puisque
I'évitement prévu facilitera l'implantation
d'un tramway sur la route de Ferney, par
rapport & Interquartiers qui, a l'inverse,
peut apparaitre comme une concurrence
au projet ferroviaire La Praille — Eaux-
Vives. Gd-Saconnex se situe donc devant
Interquartiers lorsque le poids est plus
important sur ce critére que sur le suivant.
Le critere d'inexistence d'une alternative
modale est favorable au projet Interquartiers
(aucune alternative modale), qui se situe
donc devant Gd-Saconnex (alternative bus
existe) lorsque le poids est plus important sur
ce critere que sur le préceédent.

La préférence entre Fun ou l'autre de ces deux
projets n'est pas forcément évidente. Elle
dépend de jeux de pondérations qui sont parfois
favorable a2 Gd-Saconnex, parfois favorable a
Interquartiers.
Criteres favorables a Gd-Saconnex:

» Bruit

+ Modération du trafic

+ Impact sur les transports en commun

+ Impact sur le trafic routier

+ Impact sur les piétons et deux-roues

+ Adéquation aux plans directeurs locaux

+ Synergie avec projet concourant

| s'avére que tous ces criteres sont toujours
ponderés de maniere relativement importante,
ce qui explique la position de Gd-Saconnex plus
souvent en premiere position que Interquartiers.
En outre, ce projet ne présente pas de défauts
majeurs sur les autres critéres, si ce n'est le
cout globat (pondéré moyennement) et Vinexis-
tence d'une alternative modale. Malgré ceci,
il reste en téte de classement.
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Critéres favorables a Interquartiers:
+ Modération du trafic.
- Inexistence d'une alternative modale.
« Impact sur le trafic routier.
+ lmpact sur les piétons et deux-roues.
+ Poliution de I'air.
« Difficulté des travaux.

Les quatre premiers criteres sont souvent
pondérés de maniere relativement importante
alors que le dernier a été considére (a l'instar de
tous les criteres "Chantier”) comme peu impor-
tant du fait de la nature temporaire de ces
impacts et nuisances. A I'instar du Gd-Saconnex,
Interquartiers ne présente pas de défauts
majeurs sur les autres critéres, a I'exception du
cout global, de la synergie avec un projet
concourant et I'adéquation avec les plans direc-
teurs locaux. Ceci explique sa position en téte de
classement et la préférence de Gd-Saconnex
sur Interquartiers dans le résultat de base.
Toutefois cette preéférence du projet Gd-
Saconnex sur interquartiers peut étre qualifice
de relativement faible.

GROUPE 2: Projets toujours en milieu de classe-
ment: Chancy et Meyrin

Les projets de Meyrin et Chancy sont des projets
souvent incomparables entre eux et présentent
de bonnes caractéristiques sur certains criteres
et de mauvaises sur d'autres. Ces projets se
situent presque toujours en milieu de classe-
ment et présentent souvent des incomparabilités
(inversion des préférences des criteres entre
eux, cf. matrice, annexe 7).

Criteres favorables & Chancy:
» Coat global.
+ Pollution de ['air.
- Risques.
+ Criteres Chantier.

Ces criteres ne sont pas pondérés de maniere
trées importante par rapport aux autres. Ceci
explique le classement "moyen” du projet
Chancy. D'autre part, I'intégration de la notion de
“"gravité de la situation actuelle” comprenant
également les notions liées au nombre d’habi-
tants touchés par les nuisances et a la quantité
du trafic journalier moyen ameéne a évaluer

Chancy comme un projet moins efficace d'un
point de vue cantonal (ou absolu) pour les cri-
teres de Modération du trafic et d'impact sur les
piétons et deux roues.

Il est a noter que les résuitats ne changent pas
beaucoup lorsquon fait abstraction de cette
notion de “gravité de la situation actuelle”, le
projet de Chancy se trouve alors préféré a celui
de Meyrin dans fa plupart des cas, toutefois les
deux projets de Gd-Saconnex et d'Interquartiers
restent toujours en téte.

Criteres favorables a Meyrin :
« Impact sur les transports en commun.
« Synergie avec un projet concourant.

Les bonnes performances du projet Meyrin sur
ces deux criteres pondérés comme importants
I'ameéne 2 se situer au méme niveau que Chancy
tout en présentant une incomparabilité avec
celui-ci. En effet, fe projet de Meyrin est le
meilleur sur ces deux criteres (alors que c'est
l'inverse pour Chancy) mais ses performances
sur les autres critéres sont moyennes a mau-
vaises. Ceci explique sa position en milieu de
classement.

GROUPE 3: Projet en fin de classement: Vésenaz

Le prajet de Vesenaz ne se distingue favorable-
ment que par sa bonne adéquation au plan
directeur local et par I'inexistence d'une alterna-
tive modale crédible. Pour le reste des criteres,
ce projet est presque toujours en derniere posi-
tion par rapport aux autres.

Criteres favorables a Vésenaz :
- Inexistence d'une alternative modale.
+ Adéquations aux plans directeurs locaux.

Le premier de ces critéres est souvent ponderé
de maniere importante, toutefois le second est
pondérée moyennement. En outre, le projet
Vésenaz présente de nombreuses évaluations
defavorables relativement aux autres projets,
notamment en ce qui concerne la poliution de
I'air, les risques, les criteres “transport” et les
criteres "Chantier”. Malgré ses bonnes perfor-
mances dans les deux criteres ci-dessus, celles-
ci ne suffisent pas a préférer ce projet aux
autres. Ceci explique sa position en fin de
classement.
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La premiére phase d'évaluation des différents
projets routiers a I'étude dans le canton de
Geneve permet de procéder a un premier clas-
sement regroupé dans deux familles caractéris-
tigues, les projets répondant & des intéréts
locaux et les projets répondant a des intéréts
géographiquement élargis.

Un second classement, établi grace & une éva-
luation multicriteres, donne une répartition simi-
laire au premier cas. En effet, trois catégories
répondant plus ou moins bien aux critéres d'éva-
luation, se distinguent. La premiére correspond
aux projets répondant a des intéréts géographi-
quement élargis et les deux autres correspon-
dent aux projets d'intéréts locaux.

41  Projets répondant a des intéréts
géographiquement élargis - avec
des impacts significatifs sur le trafic
en général

Cette catégorie regroupe I'évitement du Grand-
Saconnex et la route interquartier en liaison
avec l'evitement de  Plan-les-Ouates.
L'évaluation effectuée au chapitre 3 montre que
les évitements du Grand-Saconnex et de la route
interquartier présentent fes impacts les plus
positifs, seul leur cout relativement élevé par
rapport aux autres évitements leur porte préjudi-
ce. Ainsi, les impacts dus a ces projets sont glo-
balement meilleurs que dans les cas de Meyrin,
Vésenaz et Chancy quelle que soit la pondera-
tion utilisee. I est cependant difficile de donner
une préférence a 'un ou l'autre de ces projets
puisqu'elle dépend de la pondération des cri-
teres.

* Uévitement du Grand-Saconnex (aussi
nommé Route des Nations) est lié a I'amena-
gement de a route du Bois-Brulé. L'impact de
ces projets dépasse largement le cadre du
centre de la localité. La diminution du trafic
dans le village sera importante et permettra
de nouveaux aménagements de qualité. A
plus large échelle, on remarque une facilité
d'acces a toute la zone des organisations
internationales et une gestion plus appropri¢e
de la circulation dans tout ce secteur de la
ville. C'est non seulement le centre du Grand-
Saconnex qui est soulagé du trafic de transit,
mais aussi la route de Ferney, la route de
Pregny, et la place des Nations.

Le potentiel de développement lié a cet ouvra-
ge est important (extension de la ligne de
tram, aménagement de la place des Nations,
urbanisation du secteur des Nations Unies,
etc). Lapport global de cet investissement
peut étre considéré comme positif.

La route interquartier a des impacts qui
s'étendent sur tout le secteur sud-ouest du
canton. Sa fonction de cotlectrice de trafic en
liaison directe avec 'autoroute, signifie une
diminution de trafic sur une importante partie
du réseau routier. Son impact s'étend a {'ag-
glomération de Carouge par une diminution du
trafic de transit qui rendra possible de nou-
veaux aménagements. L'exploitation de nou-
velles lignes de transports publics, a dévelop-
per dans le secteur, sera facilitée. La mise en
valeur de I'évitement de Plan-les-Ouates par
un acces plus direct permettra d'atteindre
plus facilement les objectifs de restructura-
tion des grands flux de circulation dans I'ag-
glomération. L'apport global de cet investisse-
ment peut également étre considére comme
positif.
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4.2  Projets répondant a des intéréts
locaux - sans impacts prépondé-
rants sur le trafic en général

Cette catégorie regroupe les projets de dénive-
lés de Vesenaz, de Meyrin et I'évitement de
Chancy. Limpact de ces projets se fait ressentir
de manigre tres locale avec pratiquement aucu-
ne incidence sur le trafic du réseau routier : les
volumes de trafic, les temps de parcours, l'im-
pact sur I'environnement d'un périmetre élargi
ne sont en rien modifiés. On ne peut donc pas
parler d'intérét géneral a I'échelle cantonale.
Les impacts, au niveau local, sont relativement
limités et se traduisent directement dans I'éva-
luation. En effet, les évitements traités ci-des-
sous ne repondent qu'imparfaitement aux cri-
teres évalués. Les projets de Meyrin et Chancy
peuvent étre qualifiés de moyens et presentent
souvent des incomparabilités. En effet, le projet
de Meyrin répond favorablement a deux criteres
fortement pondérés (impacts sur les transports
en commun et synergie avec un projet ) alors
que le projet de Chancy répond favorablement a
quatre criteres plus faiblement ponderés (Coit
global, pollution de Tair, chantier et risques).
Enfin, le dénivelé de Vésenaz présente les moins
bonnes caractéristiques de F'évaluation.

» Le déniveié de Vésenaz diminuera le trafic en
surface de fagon limitée. Le maintien du trafic
d'origine et a destination de la route
d'Hermance, proche de la maitié du trafic
actuel, ainsi que du trafic nord-sud, ne per-
mettra guere d'améliorer la qualité des ame-
nagements routiers et leur sécurité. La route
de la Capite bénéficiera des effets positifs dus
a la réalisation du dénivelé. Les gains atten-
dus globalement en termes de temps de fluidi-
té, d'environnement, d'avantages aux trans-
ports publics, ne peuvent &tre considérés
comme prépondérants par rapport a d'autres
besoins identifiés dans le canton. La partici-
pation financiere de la Confédeération, au titre
de route d'intérét national et de ia commune
de Vésenaz, constitue la seule raison objecti-
ve d'un engagement cantonal a court terme.

En ce qui concerne le dénivelé de Meyrin, les
études actuelles réalisées dans le cadre de la
ligne de tram Cornavin-Meyrin-CERN démon-
trent sans conteste la nécessité de realiser
cette infrastructure en mesure d'accompa-
gnement de la ligne de tram. En conséquence,
le projet de denivelé fera partie intégrante du
dossier d'approbation des plans de 1a ligne de
tram Cornavin-Meyrin-CERN. L'évitement sup-
prime tout le trafic de transit nord-sud en sur-
face et maintien le trafic local permettant des
ameénagements routiers de qualité au centre
du village ainsi qu'une amélioration des per-
formances des lignes TPG existantes.

L'évitement de Chancy constitue une réponse
a la probiématique du trafic poids lourds,
généré par les gravieres du Rhone, qui
emprunte le réseau routier au centre du villa-
ge. L'interdiction du trafic des camions dans ie
village aurait pour effet de reporter ce trafic
sur Meyrin via le réseau routier francais. C'est
3 ce titre que ce probléme est régulierement
aborde dans les séances de la commission
transports du CRFG. Le probleme de la sécuri-
t¢ des piétons se pase au centre du village,
mais pas de maniere plus aigué que dans la
plupart des autres zones urbanisées. Les
actions entreprises a ce jour par le service
des routes et 'OTC ont permis d'améliorer la
securité dans le ceeur du village.
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On remarque finalement que trois projets peu-
vent évoluer dans un contexte local sans que
Vissue ne pose de probleme particulier en matie-
re de politique cantonale des transports. Le
dénivelé de Meyrin peut avoir un intérét canto-
nal si le projet de tram TCMC est accepté.

Les deux autres projets, Grand-Saconnex et
route interquartier, doivent faire I'objet d'une
réflexion approfondie, dans le cadre d'une
démarche qualité assurant le respect intégral
des procedures légales en vigueur. L'évaluation
en fonction des objectifs dans le domaine des
déplacements et une procédure de communica-
tion adaptée aux enjeux, conformement aux
principes de base du plan régional des deplace-
ments.
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5. Alternatives

w
£
Ce chapitre rassemble les données relatives aux différentes solutions aux projets d'évitement. Ce =
cas ne conceme que deux projets, I'évitement de Chancy et la route interquartier. Les déniveles g
de Meyrin et Vésenaz ainsi que le contournement du Grand-Saconnex n'ont pas d'alternatives §
=
connues. <
5.1 Chancy 2
Avec un trafic journalier d'envi- §3
i, ¢ incipa- lLe solde du trafic 3
ron 5800 uvlj, c'est principa o s oot &
lement la part importante de devié par la route
poids lourds (15%) qui occasion- dupied du Jura

ne des nuisances dans le village
de Chancy. Des lors, des solu-
tions alternatives, visant a rédui-
re le trafic poids lourds ont été

étudiées en tenant compte des Seul les poids-lourds
X i en provenance des |

d!ffergntes co_ntramtes dugs ala Graviere de Pougry

situation du lieu, des projets de [ sont autorises

développement des transports
urbains et des activités en rela-
tion avec le Rhone (graviéres).

La solution consiste a autoriser le passage des poids lourds en provenance des gravieres de
Pougny ( dont la majorité des transports se font a destination de Geneéve ) et de dévier le salde
du trafic poids lourds par la douane de Meyrin. Afin de réduire les nuisances automobiles, la
création d'un P+R & la gare de Pougny en relation avec F'extension du RER, aurait aussi un effet
positif.

Les impacts de cette aiternative seront certainement moins fort que le contournement, mais
permettrait de réduire le trafic poids lourds, source principale des pollutions sonore et de I'air.

52 Route interquartier

L'alternative présentée ici est la
variante 4 figurant dans I'étude
de faisabiiité (appeliée aussi
variante en réseau). Celle - ci
consiste & créer de nouveaux
trongons en relation avec le
développement de nouveaux
quartiers. Le trafic de transit est
maintenu & l'extérieur des
poches résidentielles. Le partie
du tracé situé entre le giratoire
de la Milice et la route d'Annecy
ne change pas de la variante ofi-
cielle. Les différences se situe
aux abords de la commune de
Troinex. Le tracé proposé un iti-
néraire partant de la route
d'Annecy & la route de Pierre-
Grand puis emprunte une partie
du chemin de la Place Verte entre Grand-Cour et Place verte. Ensuite le tracé rejoint le denivele
de la variante officielie a hauteur de Pinchat.
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Messagerie

RAPPORT DE LA MINORITE

Rapporteur: Mme Anita Frei

Mesdames et
Messieurs les députés,

L’étude sur les évitements de localités mandatée par 1’Office des
transports et de la circulation s’attache a analyser cinq projets de
contournement ou de tunnel, a Chancy, a Meyrin, a Vésenaz, au Grand-
Saconnex et la route interquartiers, retenus car ils ont le mérite d’exister. Il
est certain que cette liste n’épuise pas le potentiel des évitements possibles,
surtout si I’on considére toutes les rues de la ville qui subissent une charge de
trafic a la limite du supportable, comme par exemple la rue des Deux-Ponts
ou I’avenue Pictet-de-Rochemont, pour ne citer qu’elles.

Au hit-parade des évitements

La démarche consistant a « comparer des projets ... dans le but d’établir
des priorités » porte donc sur un ensemble d’objets totalement disparates,
dont le seul véritable point commun est d’étre des projets d’infrastructures
routieres lourdes et cofiteuses. Les lieux concernés ne sont de loin pas ceux
qui souffrent le plus des nuisances du trafic ni méme ceux ou les
engorgements du trafic sont les plus aigus. On prétend comparer
I’incomparable. De toute évidence, il y a un probléme de méthode.

En soi, la méthode d’analyse multicritéres appliquée a cet échantillon
parait pertinente. Mais comme la question a ét¢é mal posée, la réponse est
forcément problématique. Soulignons tout de méme que tous les acteurs de
cette évaluation sont des membres de I’administration publique, ce qui
oriente et limite trés sérieusement les résultats. Pour qu’une telle analyse soit
vraiment représentative, il faut qu’elle inclue un maximum d’acteurs, en tout
cas les milieux concernés. Par ailleurs, I’étude ne laisse aucune place a
d’éventuelles alternatives. Or, celles-ci existent, puisque tant Versoix
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qu’Onex ont choisi de renoncer a leur projet de tunnel et de résoudre leur
probléme de traversée par des mesures d’aménagement moins invasives.
Cette omission pese lourdement sur la crédibilité de 1’étude.

Les mandataires ont donc eu la rude tiche de fournir une aide a la
décision sur des bases pour le moins bancales.

Leurs conclusions générales, reprises dans le rapport du Conseil d’Etat,
sont plutdt rassurantes et pleines de bon sens, dans la mesure ou elles
considérent que les projets « répondant a des intéréts géographiquement
¢élargis, avec des impacts significatifs sur le trafic en général » devaient étre
prioritaires par rapport a des projets « répondant a des intéréts locaux, sans
impact prépondérant sur le trafic en général ». C’est la moindre des choses,
serait-on tenté¢ de dire, quand il s’agit de politique cantonale et de deniers
publics. On peut toutefois se demander s’il est vraiment nécessaire de
procéder a une étude aussi pointue pour parvenir a ce résultat.

La décision de construire un tunnel ou un contournement est lourde de
conséquences et doit étre le fruit d’une réflexion globale. Elle ne peut en tout
cas pas se faire sur des critéres uniques de faisabilité ou en fonction de la
surface financiére d’une commune, qui aurait ou non les moyens de s’offrir
le tunnel qu’elle désire, sans se soucier de son utilité et de son impact a une
échelle plus large.

Face au soulagement ponctuel que peut apporter un ouvrage routier de
type tunnel ou contournement, les inconvénients sont loin d’étre
négligeables. Les tunnels posent de sérieux problémes de sécurité, d’autant
plus graves que le trafic est important, 1’actualité de ces dernicres années
nous 1’a malheureusement confirmé. L’impact urbanistique d’un tunnel,
certes enterré, mais obligatoirement doté de trémies d’acces, est considérable
et ne peut &tre minimisé. Il ne faut pas non plus oublier que les voitures
finissent toujours par sortir du tunnel...

Le cofit de tels ouvrages est toujours ¢€levé, avec des résultats rarement a
la hauteur des investissements consentis. Ainsi, le dénivelé de 620 métres
envisagé a Vésenaz offre un soulagement trés local, qui concerne selon
I’é¢tude environ 300 personnes. En amont du chemin de Mancy, le trafic
resterait le méme, tout comme sur la route d’Hermance et en aval du tunnel.
Les dizaines de millions que certains sont préts a gaspiller dans cette
aventure seraient sGrement plus utilement investis pour résoudre moins
ponctuellement et plus durablement les tres réels problemes de circulation sur
la rive gauche, notamment par la mise en place d’une desserte par bus
performante.
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Il est connu que les évitements ont un effet d’aspirateur sur le trafic et
sont une incitation a utiliser la voiture. C’est exactement a cela qu’il faudra
s’attendre si on s’avise de creuser le tunnel des Nations. Combien
d’évitements faudra-t-il au Grand-Saconnex pour qu’on s’en rende compte?
Aujourd’hui, dans le secteur des Organisations internationales, il est
important de favoriser par tous les moyens le report modal, pour donner un
sens aux investissements faits dans le domaine des transports collectifs. A cet
égard, affirmer comme le fait I’é¢tude qu’« a long terme, [le tunnel] favorise
une extension du tram vers le Grand-Saconnex » est un non-sens; bien au
contraire, le tunnel offre un débouché automobile direct et irrésistible jusqu’a
la place des Nations.

De méme, a Meyrin, il y a une certaine contradiction a investir des
sommes importantes pour un tram et en méme temps ouvrir au trafic
transfrontalier une voie encore plus directe pour accéder en ville, sous le
prétexte fallacieux que le tram ne saurait grimper la pente en compagnie des
voitures.

Quant a la fameuse route interquartiers dite voie Cottier, elle suscite
beaucoup plus d’interrogations qu’elle n’apporte de véritable solution. A
quoi doit servir cette route? Au trafic de transit, comme semble le penser
I’étude?

Mais transit d’ou a ou? Ou est-ce le vecteur d’une nouvelle urbanisation
comme cela apparait en filigrane, avec une saturation prévisible a trés court
terme? Est-il admissible aujourd’hui d’imaginer une route nouvelle sans y
prévoir de transports collectifs? Une chose en tout cas est certaine: la région
concernée par une hypothétique voie Cottier paie le prix de I’imprévoyance
des autorités, qui ont permis le développement de nouveaux quartiers en
négligeant la question de leur desserte.

Et la politique dans tout cela?

L’étude multicriteres nous rassure quant a la faisabilité technique des cinq
projets d’évitements considérés, mais elle ne répond pas, pas plus que le
Conseil d’Etat d’ailleurs, a la seule question vraiment pertinente, a savoir s’il
est opportun ou non de réaliser ces projets.

Pour pouvoir se prononcer sur I’opportunité d’un projet d’évitement, quel
qu’il soit, il est indispensable de savoir comment il s’inscrit dans une
conception générale des déplacements, publics et privés, motorisés ou non, a
I’échelle de la ville, de I’agglomération et de la région.
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Rien de tel dans 1’étude, encore moins dans le rapport du Conseil d’Etat.
Celui-ci, dans sa conclusion, se limite a préciser que les deux projets sortis
premiers au hit-parade de I’étude multicritéres doivent étre poursuivis en
priorité, «en fonction des objectifs arrétés dans le domaine des
déplacements, conformément aux principes de base établis dans le cadre du
Plan régional des déplacements ». Ces objectifs et ces principes ne sont
précisés ni dans le rapport, ni dans 1’étude.

Pour cela, il faudrait qu’existe une véritable conception générale des
déplacements. Or, depuis des années, on subit & Geneve une politique au
coup par coup et a la petite semaine, sans aucune vision d’ensemble. Les
responsabilités ont été émiettées entre différents services de I’administration,
a un point tel qu’on ne sait plus qui fait quoi. La planification en maticre
d’aménagement est totalement découplée de celle qui concerne les
déplacements, avec une multitude d’exigences sectorielles contradictoires,
dont I’addition n’a jamais permis une politique capable d’affronter les graves
problémes que connait Genéve en matiére de circulation.

Une conception globale des déplacements, c’est une projection dans
I’avenir, avec des objectifs a atteindre, des moyens pour y parvenir, une
planification.

L’étude multicritéres, elle, n’est qu’une étude de plus, suspendue dans le
vide.

Les objectifs d’une conception cantonale des déplacements ambiticuse et
durable sont simples: favoriser la coexistence pacifique et équilibrée de tous
les modes de déplacement, pour une mobilité respectueuse de
I’environnement et de la qualité de vie de chacun.

Dans I’attente d’une vision globale et politique des déplacements, ot des
projets d’évitements de localités pourraient ou non trouver leur place, la
minorité de la commission vous invite, Mesdames et Messieurs les députés, a
renvoyer ce rapport au Conseil d’Etat.





