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Problématique des agglomérations suisses

Zusammenfassung

Dieser Artikel gibt einen Uberblick (ber die wichtigsten Fra-
gen,die sich heute in der Agglomeration der Schweiz stellen.
Er analysiert die stadtische Entwicklungspolitik, die Ver-
kehrspolitik, die Verkehrsplanung sowie die Sozialfrage. Un-
sere Studie betrifft sechs Stadte der deutschen und franzd-
sischen Schweiz. Es hat sich u. a. bestatigt, daB besonders
die Verkehrspolitik sehr unterschiedlich angegangen wird:
in der deutschen Schweiz ist sie weiter entwickelt.

1. Introduction

Lobjet de cet article est tiré des préoccupations soule-
vées par le programme national de recherche, «Ville et
transport» - PNR 25 -, financé par le fonds national de la
recherche suisse entre 1990 et 1991. Nous tenterons de
définir les problémes urbains qui se posent d'une fagon
souvent récurrente dans plusieurs agglomérations.'
Nous pouvons illustrer notre propos par un seul exemple
que démontre a fortiori les relations complexes qui se dé-
veloppent dans I'ensemble des agglomérations. Autour
de la dichotomie ville/centre et communes suburbaines
ou périphériques viennent se greffer d’autres problemes
touchant a la gestion intercommunale, a la péréquation
fiscale entre lieu de travail et lieu de résidence. Les enjeux
d’aménagement et de politique économique globale sont
occultés par une concurrence, une lutte économique en-
tre communes pouraccroitre leurs rentrées financieres et
donc leurs possibilités de réaliser des équipements di-
vers, répondant a des besoins propres souvent au béné-
fice de leurs habitants et a la limite au profit d’'une équipe
politique soutenue par des citoyens/électeurs. Ceci au
grand dam de I'intérét régional bien compris. Au niveau
d’une ville, d’'une commune, des questions se posent
quant a savoir comment sorganise I'aménagement des
quartiers, quels sont les priorités et de quels moyens dis-
pose-t-on pour concrétiser le développement socio-€co-
nomique de nos quartiers. C’est pour cette raison qu'il
nous faut analyser nos agglomérations.

2. Les problémes urbains

2.1. Introduction

La complexification des modes de production et leurs in-
cidences interdépendantes dans un champs d’analyse

toujours plus vaste - démographique, sociologique,
géographique, économique, juridique et politique -,
nous impose de retracer tres rapidement les étapes de la
traduction concréte de ce mécanisme au niveau du phé-
noméne urbain.

La Suisse, a I'image des pays européens, a connu de pro-
fondes mutations de son tissu urbain. L'histoire de |'urba-
nisation en Suisse est riche de phases fort diverses au
cours des derniers siécles, et pour s’en rendre compte des
ouvrages font référence en la matiére.” Nous ne repren-
drons que les éléments les plus récents, a partir du mo-
ment ol I'état de type ancien régime se modernise avec la
création de I'Etat fédéral en 1848. Ce qui correspond a
une profonde évolution du systéme économique -Révo-
lution industrielle-, entrainant une remise en cause des
structures sociales et politiques de I'état. Cette premiere
phase qui dure jusqu'a la Seconde Guerre mondiale se
manifeste par un renforcement des villes sous la poussée
de l'industrie et de la croissance démographique urbaine
qui touche surtout les villes centre, au détriment des vil-
lages qui sont peu touchés par les bouleversements €co-
nomiques.

La phase qui correspond aux «Trente Glorieuses» de la
fin du dernier conflit mondial au début des années sep-
tante avec la fameuse crise économique qui secoua non
seulement notre croyance aux progres linéaires mais éga-
lement la certitude de voir croitre indéfiniment nos villes,
est caractérisée par une croissance urbaine rapide et sou-
tenue, induite par une économie en plein essor et par une
augmentation notoire de la population urbaine. Nous
pouvons parler d’essor urbain généralisé dans lequel
deux tendances sont nettes. La premiére est la poursuite
de I'urbanisation par densification de I'espace urbain; la
seconde est liée a la suburbanisation favorisée par une
motorisation importante de la population et la disponibi-
lité de terrains a proximité des villes.

La phase actuelle est largement tributaire de deux para-
métres. Le premierestdi al’éclatementdelacrise écono-
mique en 1974, qui a remodelé le visage de la croissance
économique. Le second est plus intéressant au niveau de
la réflexion urbanistique, il s’agit d’'une tendance qui se
manifeste de plus en plus nettement, a savoir un renverse-
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ment d’évolution avec un recul de la population des
villes-centres et ceci au profit des communes subur-
baines puis périurbaines. La crise économique qui
plonge les pays industrialisés dans une récession mar-
quée, se traduit au niveau de 'urbanisation par un aban-
don de projets ou tout du moins d’un report pour des
jours plus favorables. Et ceci est notoire dans les centres
urbains et les villes-centres qui accueillaient ce type
d’équipements sieges de société, de banques, centres de
recherche, palais des congrés, grands hétels, etc. Ce ra-
lentissement économique se double par le développe-
ment d’un sentiment écologisant qui prone un retour a la
nature et donc a la mort des cités. Ce «besoin écologiste»
profite d’une certaine disponibilité en terrains et ceci
concourt au renforcement de la périurbanisation.
Enfin nous pouvons définir avec beaucoup de prudence
ce qui se passe a la fin de la décennie quatre-vingt et au
début desannées nonante et qui correspond & une reprise
de 'urbanisation, comparable en certains points a celle
de l'avant-crise, mais caractérisée par le découplage du
phénomene croissance démographique/extension de
'urbanisation. Nous observons la reprise du city druck,
la construction de centres directionnels, la poursuite des
programmes liés a la construction d’infrastructures pour
les transports tant privés que publics. Mais en méme
temps, on observe un changement de logique dans cette
urbanisation car on ne baigne plus dans la méme eupho-
rie inconsciente de 'avant-crise. Le premier est lié aux
prévisions d’évolution qui sont fortement minorées et ce-
ci se lit dans les plans d’urbanisme, dans les schémas de
développement des équipements lourds ou structurants
-centres commerciaux en périphérie, grands complexes
sportifs et culturels, etc. Le temps de toutes les audaces
semble révolu et simultanément une nouvelle préoccu-
pation s’érige en politique urbaine, a savoir la qualité de
la vie. Au nom de ce théme on assiste a un retour vers le
centre-ville qui retrouve une valeur patrimoniale consi-
dérable relevant d’intéréts immobiliers bien précis. Cette
reconquéte des centres se fait parallelement a la conti-
nuation du phénomeéne de périurbanisation qui tend a
engendrer une ségrégation sociale de plus en plus nette
entre ville-centre, entre quartiers et entre communes sub-
urbaines.

Est-ce la fin du gigantisme remplacé par I'émergence
d’une nouvelle exigence sociale et écologiste ou une re-
composition spatialo-sociale non dénuée d’intéréts €co-
nomiques bien compris?

2.2 Les problemes présents

Les nombreux problémes qui se posent sont induits par
les réalités socio-économiques et se traduisent au niveau
d’un cadre spatial continuellement déstructuré/restruc-
turé et d’'une société hétérogéne qui est soumise a cette
évolution globale. L'urbanisation qui se met en place est
la conséquence des intéréts économiques en présence et
de la structure juridique qui permet son inscription tant
dans I'espace que dans les réglementations urbanisti-
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ques. Comme en Suisse le fédéralisme et 'autonomie des
communes définissent des structures administratives et
politiques bien différentes d'un canton a l'autre, nous
pourrions espérer repérer des situations bien typées.
Cette hypothése esta remettre en question quant a la logi-
que de I'urbanisation, car celle-ci est soutenue par I’éco-
nomie. On peut percevoir les mémes grands problémes
dans toutes nos agglomérations - pression immobiliére,
transports, pollution, question sociale...

Nous venons d’employer plusieurs termes qui renvoient
a des notions soit spatiales, soit institutionnelles, soit en-
fin socio-économiques et nous devons, afin que la pour-
suite de notre travail aille de soi, nous entendre sur ces
termes en précisant leur sens.

L'agglomération, terme générique, renvoie a différents
auteurs.’ «Le terme d’agglomération traduit les transfor-
mations profondes qui sont liées a 'urbanisation généra-
lisée, au développement des transports modernes et a
I'apparition des centres commerciaux ou de centres di-
rectionnels a la périphérie des cités les plus importantes.
Le terme convient bien pour saisir une réalité ou les
formes sont moins clairement ordonnées que par le
passé: il traduit la généralisation d’espaces suburbain,
souvent trés monotones, et ou il est difficile de lire dans
les paysages une organisation claire: seule I'analyse des
flux et des espaces d’activité en fait comprendre la vie».*
La notion de commune est cruciale au niveau institution-
nel. C’est une collectivité territoriale dont ['étendue sert a
la fois d’assise a une circonscription de I’Etat —du can-
ton- et a une collectivité locale. La commune est donc
une entité spatiale et une personne morale ou juridique.
Sur le plan statistique elle peut étre considérée comme
rurale ou urbaine en fonction de sa population. Suivant
les cantons, 'autonomie communale varie beaucoup,
c’est ainsi que dans le canton de Geneve celle-ci est des
pluslimitée, par contre dans celui de Vaud, elleestencore
trés marquée. Néanmoins une évolution récente tend a li-
miter cette autonomie en matiére d’aménagement urbain
et ceci au profit d’une politique planificatrice globale et
mise en place par les cantons. En général cette forte auto-
nomie communale est un frein a une politique volonta-
riste et globalisante en matiere d’aménagement régional.
Des projets de localisation, de construction d’équipe-
ments publics, d’infrastructures routiéres ou de politique
globale des transports ne peuvent pas aboutir par défaut
d’une volonté politique commune. Les égoismes locaux
sont dénoncés dans plusieurs agglomérations, la com-
mune-centre accuse les communes périphériques de pro-
fiter des équipements lourds mis en place sur son terri-
toire et de ne pas participer suffisamment a la prise en
charge des couts d’investissement et de gestion. Par
contre les communes périphériques dénoncent I'impé-
rialisme de la commune-centre en matiére de politique
d’aménagement régional. Donc certains des problémes
relevés transcendent les limites communales — une péné-
trante urbaine, une salle de spectacle a vocation régio-
nale, etc. — et cristallisent des oppositions intercommu-
nales avant de déboucher si les possibilités et les volontés
le permettent, sur une réalisation intercommunale.



Le terme «urbain» caractérise la ville par opposition au
monde rural et il a donné naissance au néologisme «urba-
nisation» qui définit I'action d’urbaniser un espace et la
concentration croissante de population et d’activités di-
verses dans un territoire. Donc 'urbain se rapporte, sys-
tématiquement, dans notre étude a la ville par opposition
aux termes suivants — suburbain, périurbain, rurbain -
qui indiquent une avancée, une diffusion de l'urbanisa-
tion dans I’espace rural.

Quant au concept «urbanisation» il renvoie a deux sens
principaux. Le premier indique l'action d’urbaniser,
donc il s’agit d’'une transformation architectonique et
morphologique d’un espace. Le deuxiéme sens est pris
dans son acceptation sociologique et il définit les muta-
tions de 'ensemble des populations aussi bien citadines
que rurales, touchées par la modernisation des formes de
pensée, de comportement et en particulier de consom-
mation.

Apres avoir apporté quelques points de définition a notre
champ d’études, il est logique d’appréhender les grands
thémes transversaux qui s’inscrivent systématiquement
ou non dans nos six agglomérations retenues.

2.3. Une logique d’ingrédients

Diversité politico-administrative et socio-culturelle,
mais homogénéité économique caractérisent le réseau
urbain helvétique. L'angle économiciste est fondamental
pour analyser cette logique inhérente au phénoméne ur-
bain. Cette homogénéité économique ne signifie pas qu'il
y aitde partout les mémes intéréts, les mémes enjeux éco-
nomiques; mais que le réseau dans lequel s’insérent ces
agglomérations forme un systéme capitalistique dans le-
quel nos agglomérations se situent selon une hiérarchie
rigoureuse. Zurich et Genéve, au sommet, dominent
Bile, Berne et Lausanne, puis a des échelons inférieurs
des villes comme Neuchatel, Winterthur et La Chaux-de-
Fonds. Ce tableau de positionnement des aggloméra-
tions se réduit a une lecture des plus liminaires et dans la
réalité il est des plus complexe a appréhender. Néan-
moins il nous donne une vision globale de I'importance
socio-économique des agglomérations. La Chaux-de-
Fonds apparait en périphérie du «croissant économique»
suisse et cela explique en partie la pugnacité des autorités
et des milieux économiques qui défendent leur ville avec
laderniére énergie. Tandis que Winterthur est totalement
intégré dans le triangle d'or économique, mais se trouve
dépendante de Zurich du fait de leur proximité géogra-
phique et d’'une certaine complémentarité sur le plan
économique.

Néanmoins une méme logique économique prévaut a
toutes ces actions qui s’'inscrivent et orientent I'urbanisa-
tion. Une politique de gestion des infrastructures ou des
équipements urbains ne dépend pas uniquement des be-
soins de la population ou de la volonté des édiles locaux,
mais aussi et surtout de 'économique en tant que force
dynamique de notre société. La présence d’un systeme de
transports en commun trés bien développé est un atout
pourlalocalisation de certaines entreprises ou centres de

recherche et ce surtout dans des villes d’'une certaine im-
portance comme Geneéve ou Berne, mais il est également
pris en considération dans les autres agglomérations. Et
en renversant notre hypothése on peut affirmer que pour
attirer ou retenir des sociétés, il faut réaliser un réseau de
transport public optimal, garant de I'efficacité urbaine.
Donc c’est cette logique économiciste qui produit ou
destructure la ville pour recomposer nos agglomérations
urbaines, interdépendantes les unes des autres, via ce
vecteur économique.

Un effet de taille est a introduire dans nos propos. La
taille d’'une agglomération induit des éléments spécifi-
ques - dimensionnement des équipements, pendularité
d’une partie de la population. La Chaux-de-Fonds n’a pas
besoin de parkings souterrains aux abords de son centre,
vue I'étroitesse de la partie centrale et les disponibilités
en places de stationnement a proximité immediate du
centre. Le réseau de transports publics bernois est nette-
ment plus étoffé que celui de Neuchitel et cela se justifie
par des disparités tant spatiales que démographiques,
mais cela n'induit pas que des difficultés n’existent pas
dans cette derniére ville. Méme si I'effet taille est a retenir,
il faut surtout s'occuper de la logique a la base du monde
urbain, a savoir sa fonctionnalité et donc sa rentabilité
économique globale que l'on retrouve dans toutes agglo-
meérations et dans leur hiérarchisation.

3. Le choix des agglomérations

Avant d’entrer dans le coeur du sujet a savoir quels sont
les grands problémes des agglomérations retenues pour
notre étude, nous nous devons de les mentionner. Il s’agit
par ordre alphabétique des agglomérations suivantes:
Berne, Genéve, La Chaux-de-Fonds, Lausanne, Neucha-
tel et Winterthur.

Nos différentes agglomérations sont formées d'un nom-
bre particulier de communes - cf. tableau «Zones ur-
baines en 1980». C’est ainsi que celle de Genéve en com-
prend 45, celle de Lausanne 42, celle de Berne 22, celle de
Neuchatel 11, celle de Winterthur 9 et enfin le cas atypi-
que de La Chaux-de-Fonds dans cette cohorte étudiée.
Ceciestdialasuperficie assez vaste du territoire de cette
commune et dont la zone urbanisée n’utilise qu'une par-
tie de la commune.

Ces agglomeérations présentent une diversité stimulante
sur de nombreux plans. Géographiquement, elles sont
toutes situées dans le «croissant utile» & savoir le plateau
helvétique, a I'exception de La Chaux-de-Fonds localisée
dans le Jura a 1000 meétres d’altitude et en position péri-
phérique non seulement au niveau géographique mais
également économique par rapport au reste du pays.
Economiquement, elles ont toutes été fagonnées par I'es-
sor de I'industrialisation au siécle passé et au début de ce-
lui-ci; et ensuite par le développement du tertiaire. Ce-
pendant des nuances sont a ajouter et qui jouent sur leur
urbanisation. Des villes comme La Chaux-de-Fonds,
Winterthur sont encore trés marquées par leurs activités
industrielles - mixité des fonctions habitat/industrie,
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Zones urbaines en 1980

Population résidente

Agglomérations Nombre de

communes 1.12.1950 1.12.1960 1.12.1970 2.12.1980 1.1.1987
Berne 22 214760 252740 291597 298125 298816
La Chaux-de-Fonds 33300 38906 42347 37234 35726
Genéve 45 207 417 265747 342554 363953 380093
Lausanne 42 152936 195775 247782 253003 258908
Neuchatel 1l 44985 55343 69406 66 494 65852
Winterthur 9 77 684 94 380 110041 107 752 107 354

image de marque particuliére, friches industrielles - et
ces deux villes font figure d’industrieuses et de quelque
peu défavorisées surtout en ce qui concerne la ville juras-
sienne. Par contre des cités comme Genéve et Berne sont
des villes tertiaires par excellence; I'une étant le siege
d’'une multitude d’activités internationales, ['autre
constituant la capitale politique du pays. Quantaux deux
derniéres de notre recherche, elles sont des villes ou acti-
vités secondaires et tertiaires sont présentes, méme si ce
sont les services qui assurent a I'heure actuelle le role pri-
mordial sur le plan économique. Démographiquement
elles ont connu toutes une évolution comparable jus-
qu’'au début des années septante puis a partir des diffi-
cultés économiques rencontrées leur croissance s’est
plus ou moins arrétée avant de repartir en introduisant

un déphasage entre la ville-centre et les communes les -

plus périurbaines ou les disponibilités en terrains relati-
vement bon marchés étaient présentes.

Le recensement et I'analyse des grands problémes
concernant I'intégralit¢ de notre champs d’études peu-
vent apparaitre comme réducteur et a la limite quelque
peu fallacieux. Car les questions soulevées et les solu-
tions pronées sont particuliéres a chaque cas et si on se
réfere a une étude récente réalisée dans le cadre de
I’OEPR? cette affirmation est étayée.

C’est ainsi que les questions li€ées aux transports et a la
circulation sont fort pertinentes a Lausanne. Par contre,
le logement et la question fonciére et immobiliére appa-
raissent comme vitaux a Genéve. Tandis qu'a Neuchatel
les interrogations économiques et fiscales font partie des
principales préoccupations des autorités et des milieux
concernés. Enfin a Berne deux problémes sont fort poi-
gnants; il s’agit de la question de la drogue, de la réinser-
tion des drogués et enfin de la crise du logement.

Mais au-dela de ces spécificités locales nous retrouvons
d'une fagon plus ou moins récurrente quelques grands
thémes que nous efforcerons de cerner.

Apres ces remarques préliminaires nous pouvons étu-
dier les grandes questions qui concernent les aggloméra-
tions choisies et pour cela nous suivrons l'ordre des
thémes proposés ci-dessous.
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4. Les problémes retenus dans les six agglomérations

A travers notre prisme nous avons retenu plusieurs
grands thémes qui se retrouvent en général dans toutes
les agglomérations étudiées.

Le premier concerne l’urbanisme avec des sous-themes

tels que:

- aménagement urbain

- question du logement,question fonciére et immobiliere,
le cadre bati

- équipements urbains

Le deuxiéme est liée a la question des transports et des
sous-thémes suivants:
= transports publics
- circulation privée
- politique globale des transports
réflexion transports publics/privés
infrastructures liées aux transports publics et a la circula-
tion - parkings

4.1. L'urbanisme

L'urbanisme en tant que pratique de I'urbanisation est un
tout global qui demande a étre structure et divisé en plu-
sieurs sous-thémes.

- aménagement urbain

- question du logement, pression fonciére

- équipements urbains

4.1.1. L'aménagement urbain

Les villes devant la conjugaison de la reprise économi-
que depuis les années 1980 et leur volonté de redynami-
ser leurimage de marque, se lancent dans de grosses opé-
rations d’aménagement ou de réaménagement urbain.
Ces opérations peuvent s’inscrire dans le tissu central -
Espacité a CF, le Rétillon a Lausanne et Sulzer a Winter-
thur - ou péricentral - Europont a CF, Plainpalais, Wil-
son et Sécheron a Genéve, Riponne-Tunnelet Flona Lau-
sanne, quartier de la gare a Neuchatel.



On peut noter que ces aménagements lourds concernent
surtout I’espace péricentral et cela peut s’expliquer par
plusieurs facteurs. Les centres et en particulier les hyper-
centres connaissent une situation qui a tendance a se ge-
ler, car ils font I'objet de réglements de protection draco-
niens, de densification considérable et d’'une rente fon-
ciére tres élevée qui freinent la mise en place de grosses
opérations identiques a celle de Confédération a Genéve.
Les seules opérations qui touchent I’hypercentre, s’ins-
crivent dans un contexte bien spécifique — dégradation
poussée du tissu urbain non protégé ou de densification
faible d’'un ilot. Le Rétillon a Lausanne entre dans la pre-
miére catégorie; par contre Espacité et le centre commer-
cial Migros de CF s’inscrivent dans le deuxieme cas. Ceci
nous interpelle, va-t-on immuablement vers une pérenni-
sation des hypercentres qui rappellent le développement
des centres historiques? Cette option ne semble pas sou-
haitable car c’est une fossilisation d’une partie des villes
et qui représente un danger a terme avec le déplacement
de I’épicentre économique des agglomérations vers d’au-
tres espaces. La situation socio-économique de CF et la
volonté politique de constituer un véritable centre-ville -
image symbolique tres forte de la ville - permettent de
comprendre la réalisation de deux opérations urbanisti-
ques dans le centre méme.

Lazone péricentrale a la faveur des grands projets. Il peut
s’agir d’un projet global ou partiel de restructuration ur-
banistique. Le projet global déborde de son espace en
modifiant un secteur considérable de la ville - Sulzer sur
114 000 m? & Winterthur qui vise a créer un nouveau cen-
tre a coté du centre actuel, Europont a CF constitue un
projet de 20 000 m?, trait d’union entre la ville et la «<non
ville» située endeca des infrastructures ferroviaires, le
Flon et I'implantation d’un nouveau poéle de développe-
ment de Lausanne au centre du futur réseau de transport
en commun et l'opération liée a la remodélisation et a la
restructuration dela place de la gare de Neuchatel ont des
implications qui dépassent de loin leur cadre. L'ensemble
de ces projets comme celui de Sécheron a Genéve qui est
en cours de discussion, ne redynamiserait pas unique-
ment un ilot, voire un secteur urbain mais I'ensemble de
'agglomération par leurs retombées au niveau soit d’une
extension du centre - Flon a Lausanne, Europont a CF -,
soit d’'une excroissance du centre - terrains Sulzer a Win-
terthur, Sécheron a Genéve en relation avec la création
d’'un RER et I'implantation d’'un pdle tertiaire, li€ a la pré-
sence d’institutions internationales. La logique qui pré-
side a la réalisation de ces opérations, au-dela de I'aspect
économique considérable, est de redonner a la ville-cen-
tre, 4 son centre au sens large et a 'agglomération une
nouvelle image de marque tant sur le plan urbanistique
que sur le plan symbolique et social affirmant la volonté
locale de relever les challenges urbains et donc socio-
économiques de notre monde. On peut ajouter qu'a coté
de cette nouvelle fonctionnalité d’un espace précieux et
fort convoité, il s’agit d'imprimer dans le vécu de la popu-
lation de nouvelles valeurs qui lui permettent d’adhérer
aux choix urbanistiques des autorités locales et d’inté-
grer une idéologie sociale consensuelle autour de nou-

veaux modéles urbains de production et de consomma-
tion qui se marquent d’une facon trés preignante a travers
ces opérations de restructuration urbaine.

Ces projets de remodelage urbain profitent d’'une condi-
tion extrémement favorable, a savoirils se situent dansles
friches urbaines. Celles-ci sont liées a la présence de
zones industrielles, artisanales de conception désuette
selon nos normes modernes, a proximité des centres ur-
bains et souvent reliées a l'infrastructure ferroviaire. Le
déclassement de ces zones au nom des déséconomies ur-
baines - enclavement dans le tissu bati, réseau routier dis-
proportionné aux besoins actuels, impossibilité de mo-
dernisation sur place et nuisances nombreuses - impose
une délocalisation de ces entreprises sur des sites indus-
triels prévus a cet effet en zone périurbaine. C’est donc
une chance pour certaines agglomérations de posséder
ce type de friches urbaines, car dans ce cas les problémes
sociaux induits par les opérations de rénovation/déloge-
ment de population ne se posent pas ou peu.

Toujours en zone péricentrale des opérations partielles
ou ponctuelles de moindre envergure se préparent. Il
s’agit pour Geneéve de Plainpalais et de Wilson, pour Lau-
sanne de I'flot Riponne-Tunnel, pour Neuchatel du quar-
tier de Vausseyon. Leur logique est différente des préce-
dentes. Une fraction du cadre urbain se préte a une opéra-
tion limitée dans 'espace et dans ses interactions avec le
reste de I'agglomération. Souvent il s’agit d'opérations de
prestige - a Genéve construction de complexes hoteliers
haut de gamme - mais aux retombees limitées pour la
ville, cependant entrainant des modifications au niveau
du quartier qui peuvent donner naissance a des mouve-
ments dopposition plus ou moins marqués. Quant a
Berne et Winterthur, il faut souligner le caractere non
prestigieux des différentes interventions et qui s’inscri-
vent avant tout dans une politique de renforcement des
équipements lourds a vocation utilitaires. La situation
bernoise est également intéressante par le nombre de
projets retenus; il s'agit de la construction du stade de
Wankdorf avec 1000 postes de travail programmeées en
souterrain, de I'achévement du projet lié a I'aire BEA, de
I'extension et de la rénovation du casino et enfin de la
construction d’une usine d'incinération des ordures a
Schlachthof. Pour Winterthur la construction dune
usine d’incinération des ordures est prévue a Oberwin-
terthur et I'édification d’un centre commercial important
MMM est retenue a Seen.

Les conflits générés par ces interventions touchent aussi
bien les grosses opérations que les plus petites. Ces oppo-
sitions a ces projets urbains se retrouvent aussi bien dans
des villes de taille fort différente et ceci montre la pré-
sence d’un courant multiforme de rejet systématique des
opérations qui remettent en cause un ordre urbain que
certains souhaiteraient immuable.

Ces mouvements multiformes de contestation débou-
chent souvent sur des référendums locaux au sujet des
projets contestés et leurs résultats varient d’'un objet a un
autre et surtout d’une ville a une autre.

Le projet de CF Espacité a été fortement critiqué avant
d’étre quelque peu modifié - changement de la couleur
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rouge de la tour pour une couleur plus neutre le gris - et il
a trouvé gain de cause lors d’une votation populaire en
1990. Par contre les Lausannois n'ont permis qu'a un seul
projet sur cinq d’étre réalisé, il s’agit de I'ensemble com-
mercial Migros a proximité de Bel-Air. Les projets plus
ambitieux du Rétillon et du Flon ont essuyé des échecs
notoires et pourtant lors de leur présentation au public,
peut-étre trop «technique» et trop «feutréen, ils n’avaient
soulevé aucune critique dans la population lausannoise.
Ce n’est qu'a 'approche des décisions officielles qu'un
mouvement de contestation s’est constitué et a fait capo-
ter les desseins du pouvoir local. Ces décisions popu-
laires négatives obligent I'actuelle municipalité a tergi-
verser et a mettre en place des moyens efficaces pour ten-
ter d’imposer sa volonté en matiére urbanistique - plan
directeur, délégation aux grands projets et une politique
d’information crédible...

Alopposé le cas genevois est beaucoup plus nuancé dans
les mouvements d'opposition aux projets urbanistiques.
C’est ainsi que les opérations Wilson et Plainpalais ont
recu un aval positif lors de votations communales, il est
vrai de justesse. Par contre un projet scolaire a été re-
poussé par le corps €électoral de la ville.

Nous pouvons tirer quelques hypotheses de ces diffe-
rents cas. Le probleme lausannois est exemplaire. Plu-
sieurs élements peuvent expliquer ces s€ries de rejet.
Comme par exemple le manque de souplesse, de diplo-
matie et voire de démagogie des autorités locales qui
n'ont pas pris en compte a leur juste valeur I'évolution so-
cioculturelle générale qui oblige une modification des
comportements de type paternaliste et autoritaire des
politiciens locaux. La pugnacité des groupes d'opposants
et peut-étre la mobilisation des «Neinsager» sont a retenir
également pour comprendre ces échecs.

Dans ce sens, Genéve représente une ouverture des élus
au sujet d'une gestion plus souple qui a permis a des pro-
jets fort contestés de passer. A CF nous pouvons faire une
contastation similaire. Dans ces deux villes les autorités
locales ont di se battre pour ces projets et donc entamer
le débat avec leurs électeurs/citadins. IIs sont descendus
de leur piédestal, attitude qui a sans doute été détermi-
nante dans les résultats.

A Berne le recours systématique au peuple est une don-
née fondamentale que I'on ne retrouve pas dans les agglo-
meérations romandes, puisque 150 objets furent I'occa-
sion d’une votation, dont beaucoup touchent la question
urbaine au sens large.

Face a ces résultats deux lignes se dessinent. Pour cer-
tains on doit réaménager les droits populaires du moins
leur usage, en les restreignant; pour d’autres il importe de
soigner les relations publiques et donc de se lancer dans
des opérations d’informations pour associer les citadins
aux projets et a I'image de leur ville.

Nous venons de voir les projets qui se localisent dans la
zone centrale et surtout péricentrale, mais le city-druck
touche également la banlieue et des zones de plus en plus
éloignées. A Geneéve plusieurs opérations sont program-
meées a Plan-les-Ouates, Veyrier et au Petit Lancy. A Win-
terthur le projet MMM fait I'état de consultations. A Lau-
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sanne plusieurs projets concernent le nord de la ville. A
Neuchatel le départ de Suchard de Serrieres laisse la
porte ouverte a plusieurs possibilités de réaménagement.
Il s’agit de décongestionner le centre au sens large du
terme, en délocalisant des activités et en attirant de nou-
velles sur des périmeétres qui sont prévus a cet effet. A Ge-
néve, I'exiguité du territoire cantonal et la réglementation
en matiére d'aménagement du territoire imposent une
densification de I’espace périphérique par déclassement
de zone a faible ccefficient d'occupation du sol - zone vil-
las devient zone a petits collectifs, etc. Lausanne jouit
d’une situation plus favorable puisqu’elle dispose de ré-
serves fonciéres importantes situées a proximité d’infra-
structures de transports - Blécherette et vélodrome non
loin d’un échangeur autoroutier, des établissements hor-
ticoles desservis par le tram sud-ouest et par un échan-
geur autoroutier.

4.1.2. La question du logement, du cadre bati

La question du logement transcende I'ensemble des ag-
glomérations avec, il est vrai, une acuité moins vive a CF
que dans nos autres cas d’études. Le logement est une
question toujours aussi lancinante aujourd’hui qu’a la fin
du second conflit mondial. En effet, méme si l'on ne parle
plus de crise du logement, il est frappant de constater que
celle-ci suscite d'importants projets de construction et
que certains indicateurs signalent la pérennité de ce phé-
nomene comme par exemple le taux de logements va-
cants et les opérations de squaterisation.

En 1986, le taux de logements vacants pour différentes
agglomérations indiquait déja une situation fort tendue
dans le parc immobilier, avec les valeurs suivantes pour
Lausanne 0,60%, pour Berne 0,59% et enfin pour Genéve
0,23%. Méme si cet indicateur peut étre critiqué, il n’en
demeure pas moins qu'il révéle avec beaucoup de netteté
lasituation tendue qui prévaut dans ce secteur. Il est a no-
ter qu'une fois de plus 'effet de taille est a prendre en
compte au sujet de cette situation tendue sur le plan du
logement. Le marché immobilier est beaucoup plus as-
séché a Geneve qu'a CE.

Il n’est qu’a suivre les différentes revues de presse pour
noter I'acuité de cette question et péle-méle nous rencon-
trons des articles sur le manque de logements et en parti-
culier de type social, sur les opérations de réhabilitation
et leurs incidences socio-économiques, sur les squateri-
sations de logements vides et sur des options telles que la
récupération des «friches urbaines» ou le changement
d’affectation et/ou de coeficient d'occupation du sol. Que
l'on parcoure la presse a Genéve ou a Neuchatel, malgré
I'effet de taille nous tournons autour des mémes préoccu-
pations. Donc la presse au niveau des articles est un indi-
cateur de premier choix, mais les rubriques des lecteurs
et les annonces immobiliéres sont également fort par-
lantes. Car le manque de logements se traduit par une
flambée des prix, méme si cette derniere est imputable
aussi en partie a la politique monétaire appliquée.

A coté de cette source d’informations, nous pourrions
prendre I'ensemble des statistiques concernant ce sec-



teur. Les offices de statistiques des cantons de Vaud et de
Genéve sont révélateurs de la poussée immobiliere -
nombre de demandes de permis de construire, nombre
de mise en chantier, nombre de logements vacants, nom-
bre de mutations de propriétés immobiliéres et enfin évo-
lution des prix da la construction immobiliére et des prix
de vente du m?. C’est ainsi qu’a Berne le prix moyen dans
I'hypercentre au niveau de la Schauplatz était de 30 000
fr.le m>en 1988. Un record était atteint sur la partie sud la
Spitalgasse avec 56 000 fr.en 1987.%

Enfin sur le plan politique cette question est devenue ré-
currente depuis quelques années. C’est ainsi que la ville
de Neuchatel est tenue de réaliser 500 logements sociaux
suite a une initiative populaire qui a été acceptée en 1984
et qui commence a s’inscrire dans la paysage urbain par
la réalisation de plusieurs projets immobiliers sociaux.
Lactuelle municipalité lausannoise - rose/verte - a fait
de la construction de logements sociaux son cheval de
bataille. Il serait plus juste de dire que c’est le PS qui de-
vant tenir compte de son électorat propose du logement
social comme panacée au mal-vivre de la population. Sur
ce point il soppose a son allié de circonstance — les Verts
-, qui eux ne tiennent pas a sacrifier les derniers espaces
libres de la commune pour la construction de logements
-aérodrome de la Blécherette, le golfe, ou apres désaffec-
tion le cimetiére de Bois-de-Vaux. Donc comme on le voit
le logement devient un enjeu politique primordial.
Devant la pertinence de cette question, les milieux éco-
nomiques investissent ce secteur porteur et ceci se mate-
rialise par des projets et des réalisations plus ou moins
notables selon les problémes propres a chaque agglomé-
ration. On peut distinguer différents types d’intervention,
par exemple des opérations de réhabilitation se situant
souvent dans les centres ou dans les quartiers de la fin du
XIXe ou du début du XXe siccle et des opérations de
construction immobiliére plus ou moins vaste suivant
I'espace disponible ou elles se localisent - tissu dense de
lazone péricentrale, ou plus lache de la périphérie. Au ni-
veau des intervenants nous trouvons des promoteurs
privés, des sociétés coopératives ou des organismes com-
munaux; de plus en plus on releve des opérations
conjointes qui soulignent une nouvelle stratégie ou les
capitaux privés ont besoin d’une certaine caution publi-
que - cf. projets genevois et bernois.

Les opérations de réhabilitation touchent toutes les ag-
glomérations retenues; ¢’est un marché fort porteur pour
les constructeurs et un accélérateur des changements so-
ciaux donc de la ségrégation sociale entre quartiers voire
entre rues. Un cas est trés intéressant a prendre en
compte, pas tellement au niveau de la ségrégation sociale
mais de I'importance des réhabilitations entreprises. La
situation tant socio-économique qu'historique CF expli-
que les efforts faits par la municipalité en matiére de poli-
tique de réhabilitation. Ce cadre urbain unique en Suisse
fait l'objet de mesures conservatoires notoires qui pas-
sent par une prise en charge partielle des frais de réhabili-
tation entrepris pour la remise en état des logements.
Pourtant c’est un cas ou le probleme spéculatif n’est pas
virulent car le marché immobilier offre un nombre im-

portantd’appartements a loyer modéré. Cet aspect s'inte-
gre dans une politique de pugnacité que meénent les auto-
rités locales et les forces économiques afin que CF pos-
sede la un atout de premier choix pour attirer des entre-
prises de 'extérieur. Dans les autres agglomérations les
opérations de réhabilitation transforment des secteurs
toujours plus étendues - Les Eaux-Vives, Plainpalais, Ca-
rouge pour 'agglomération genevoise; la Borde, Chaude-
ron pour Lausanne, etc. -, en les vidant de leur contenu
social et économique d’origine.

Quant aux grosses opérations immobilieres nous en
trouvons dans les zones péricentrales projet de Ville-
reuse et de Sécheron a Geneve, de l'opération Riponne-
Tunnel a Lausanne, des terrains Sulzer a Winterthuretles
réalisations de I’'Ecluse et des Sablons a Neuchatel. Ces
projets sont beaucoup plus complexes a mettre en place
carilssesituentdans un périmétre fort convoité — a savoir
a proximité des centres existant - et qui présentent des
opportunités de rentabilisation économique maximale.
Mais a coté de l'intérét des promoteurs privés, d’autres
volontés se manifestent pour récupérer ces terrains dont
certains se trouvent sur des friches urbaines, pour y
construire du logement social ou divers équipements qui
font défaut.

C’est dans ces zones péricentrales que se déroulent ac-
tuellement les gros enjeux tels que les différentes concur-
rences entre logements/activités tertiaires, logements li-
bres/logements sociaux, logements/équipements pu-
blics, bureaux/équipements publics et intéréts publics.
Dans l'avenir cette situation ne fera que s’amplifier en
s’étendant sur d’autres secteurs de la ville.

D’autres opérations immobiliéres se mettent en place en
périphérie dans la zone suburbaine voire périurbaine.
Dans ce contexte-1a on peut noter le projet du Briinnen a
Berne ou a coté des normes rigoureuses de planification
sont imposées des exigences architecturales trés pous-
sées en matiére architecturale - matériaux, aspect phoni-
que, formes. Cette opération associe la ville de Berne a
des promoteurs privés. A Genéve on peut signaler les cas
de Plan-les-Ouates et de Veyrier, a Lausanne la poursuite
de projets immobiliers aux Bossons et la réflexion au su-
jetdela Blécherette et du parking du vélodrome et a Neu-
chatel les Acacias.

Au niveau des agglomérations nous devons signaler la
poursuite de la périurbanisation qui touche des com-
munes de plus en plus éloignées du centre commun. La
multiplication de ces micro-opérations couvre des por-
tions de plus en plus vastes du territoire, induisant des
modifications radicales de I'espace rural et surtout des
réalités sociales qui remplacent les anciennes relations
sociales fondées sur I'appartenance a une méme commu-
nauté rurale. Cependant face a cette tendance lourde de
destructuration de I'espace rural, on doit signaler les me-
sures qui sont prises pour préserver certaines fractions
du territoire de la boulimie des promoteurs. En particu-
lier Genéve freine le mitage de son canton et ceci estdii a
une volonté politique qui s’appuie sur des considérations
économiques et écologisantes. [D’autre part I'aménage-
ment du territoire, des espaces communaux ne reléve pas
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des communes qui n'ont un droit que consultatif en la
matiére mais du canton. Situation dénoncée par certains
partis politiques de droite au nom d’un libéralisme tout
puissant et qui risque de donner lieu dans quelques an-
nées a un référendum sur le plan cantonal pour redéfinir
c’est-a-dire revoir a la baisse les prérogatives du canton,
pour renforcer le role des communes.

Dans nos agglomérations les clivages socio-économi-
ques liés aux politiques communales ont tendance a se
renforcer ne serait-ce qu'avec les reglements d’'urbanisme
- hauteur et gabarit limité, interdiction des collectifs pe-
tits et grands, surface minimale des parcelles de
construction - et I'envolée des prix du m? constructible.
Pourtant quelques communes se posent des questions
quant a leur devenir de leur zone résidentielle-dortoir et
des options de développement différent sont envisagées
avec tout d’abord des activités productives dans les high-
tech ne remettant pas en cause une certaine qualité de vie
et ensuite par une révision de leur plan d'occupation des
sols leur permettant une densification avec la production
d’habitat groupé, voire de petits collectifs pour capter
une partie de la main-d’ceuvre pendulaire travaillant
dans ces communes. Cette option est défendue par la
commune du Mont dans I'agglomération lausannoise.
Enfin le dernier aspect que l'on doit aborder est relatif
aux problémes des squats et aux mesures prises ou envi-
sagées pour soit les éradiquer ou soit les intégrer d’une fa-
con ou d’une autre et a travers cette question se pose la
politique des villes par rapport a leurs marginaux.

4.1.3. Les équipements urbains

Les équipements lourds qui ont été pendant plusieurs dé-
cennies un des éléments moteurs de I'urbanisme, sont
moins présents a I’heure actuelle dans les revendications
de la population ou dans les programmes €lectoraux, car
les plus pressants et les plus importants sont déja en
place. Cependant cela ne signifie pas qu'aucun équipe-
ment ne se met en place ou n’est pas prévu aujourd’hui.
La nature des besoins en équipements a évolué, soit il
s’agit toujours d’équipements lourds mais la plupart du
temps liés au domaine des transports — que nous verrons
plus loin -, soit des réalisations au coup par coup et sou-
vent de dimension plus faible - équipements scolaires,
creches, salle de réunion etc.

Pour toutes les agglomérations étudiées, on est frappé
par leur modestie. A Neuchatel certains projets pour rat-
traper un retard ou imputable par exemple a la réalisation
d’une infrastructure de premieére importance comme
'autoroute entraine contrairement aux autres agglome-
rations des opérations considérables a I'échelle de Neu-
chatel. C’est ainsi qu’a proximité de ’échangeur autorou-
tier de Vausseyon deux équipements importants s’instal-
leront, il s’agit de la gendarmerie et des PTT. Un autre
équipement qui peut étre comparé a une décentralisation
de I'administration fédérale est la venue des statistiques
fédérales dans le complexe qui se dessine au niveau de la
gare. A Berne et a Winterthur signalons les projets de
construire des usines d'incinération des ordures ména-
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geres qui va également se poser a Lausanne dans un ave-
nir proche. Dans nos agglomérations la gestion des dé-
chets est un poids de plus en plus lourd; c’est ainsi que
Lausanne est obligée de faire traiter une partie de ses or-
duresdans larégion de Saint-Etienne en France! Les gros
centres commerciaux qui se sont ouverts durant les deux
derniéeres décennies couvrent grosso modo la demande,
car un seul projet important est prévu a Winterthur -
MMM de Seen.

4.2. Les transports

Il peut sembler curieux que l'on s'intéresse a la question
des transports dans un champ de recherche réservé au
quartier, pourtant il n’en est rien. Car la politique des
transports touche I'ensemble des territoires et par la
méme, elle irrigue non seulement I'intégralité des agglo-
mérations et de I'espace géographique dans lequel elles
se situent, mais également nos quartiers.

La question des transports offre deux entrées. La pre-
miére concerne le role des transports a notre époque
dans la stratégie et I'image que développent les agglomé-
rations pour attirer des entreprises hautement qualifiées.
La seconde reléve de la politique de développement des
quartiers, tant sur le plan économique que social. C’est
enayant a I'esprit cette complémentarité que nous analy-
serons les interrogations qui nous interpellent au sujet de
ce theme.

Les transports publics connaissent un regain d’intérét lié
a la prise en compte des questions écologistes et de la
congestion de plus en plus poussée des centres villeset de
larges périmeétres urbains. Ce constat débouchant sur des
déséconomies de plus en plus notoires, oblige les auto-
rités publiques a prendre des mesures et l'on s’achemine
vers la mise en place de politique globale des transports
qui seront basées sur des restrictions en matiere de circu-
lation privée au profit d’'une politique axée sur les tran-
sports collectifs.

4.2.1. La politique des transports publics

Apreés bien desatermoiements et des différences considé-
rables entre nos agglomérations, on se dirige vers une
conception globale des transports, qui, par la force des
choses, met 'accent sur les transports en commun.

Pourtant, il est a noter que la situation est en général net-
tement plus favorable dans les agglomérations alémani-
ques en matiére de transports collectifs. Pour tenter d’ex-
pliquer cette opposition, il faut nous reporter a une divi-
sion socio-culturelle qui coupe I'Europe en deux: d’'un
coté les pays latins ou l'on a sacrifié les réseaux de trans-
ports collectifs de type tramway dans les années 50 au
nom d’une liberté mal comprise, symbolisée par la mon-
tée en puissance de la motorisation privée; et de l'autre,
une Europe germanique et centrale plus consciente, plus
responsable d’un équilibre entre les différents modes de
transports. Ce clivage se retrouve en Suisse ou il est pa-



tent au niveau des agglomérations choisies. Selon la ré-
gion linguistique, on part donc de deux constats spécifi-
ques, ce qui explique déja en partie une acuité de ce pro-
bléme fort dissemblable selon les agglomérations consi-
dérées.

Que ce soit a Winterthur et plus encore a Berne, on est
frappé par la politique des transports qui assure une prio-
rité de facto aux différents types de transports publics. Le
centre ville y est en grande partie réservé aux lignes de
tram et de bus;la coordination et la complémentarité effi-
cace de I'ensemble des moyens de transport collectifs,
particulierement au niveau de la gare, sont patents. Le ré-
seau trés serré de tram innerve le centre et la zone péri-
centrale. Non seulement la qualité du service est remar-
quable (fréquence, confort, rapidité), mais encore la poli-
tique tarifaire est particulierement incitatrice (abonne-
ments).

La plupart de ces éléments positifs se sont mis en place
assez facilement, car il existait déja un réseau efficace de
transports collectifs jouissant d’'une image de marque va-
lorisante. Les améliorations apportées au fil des ans ne
devaient pasy surmonter un handicap aussi lourd que ce-
lui des agglomérations romandes. En définitive, cette po-
litique des transports en commun ne représente pas a
I’heure actuelle I'enjeu urbain le plus considérable.
L'existence d’'un réseau global de transports en commun
particulierement efficace constitue un plus important
dans le choix des stratégies des groupes économiques,
tout en étant pour la population concernée un atoutindé-
niable, non seulement dans sa fonction utilitariste, mais
aussi de plus en plus dans sa fonction écologiste et son
rdle symbolique. A ce niveau-la, on ne peut que remar-
quer les positions communes des représentants des mi-
lieux économiques et de ceux de groupes a I'idéologie op-
posée: les écologistes, une partie de la gauche et la marge.
Ceci ne signifie pas pour autant qu'il n’y ait aucun pro-
bléme. En effet se pose 4 Berne une question embarras-
sante: quel type de cohabitation peut-on mettre en place
dans I’hypercentre entre les piétons et les trams. Les ar-
téres vidées de la circulation automobile font l'objet
d’une large appropriation par les piétons et cela quelque-
fois au risque de leur vie. En ce moment, une réflexion est
conduite autour de ces enjeux; réflexion qui est d'un or-
dre bien différent de celle qui se déroule dans les villes ro-
mandes ou I'enjeu se situe entre voitures et transports
collectifs. A une échelle bien différente, la méme interro-
gation apparait a Neuchatel au sujet de I'éventuelle fer-
meture de la rue du Seyon aux transports collectifs.
Face a cette situation que 'on pourrait qualifier «d'idéale»
selon le prisme romand, nous devons nous poser quel-
ques questions sur les pesanteurs inhérentes aux cités
francophones. En particulier, qu’en est-il d’'une réflexion
sur une politique globale des transports en commun et de
ses premieéres retombées concréetes?

Il nous faut souligner de fagon rituelle I'effet de taille qui
joue aussi en ce domaine un réle considérable. Mais aussi
étonnant que cela puisse paraitre, les autorités de La CF
se posent de nombreuses questions sur leur réseau, qui

s'inscrivent dans une méme logique générale que l'on re-
trouve dans des agglomérations beaucoup plus peuplées.
Les probléemes de détail, fréquence, rapidité, priorités,
sont traités comme ceux d’'une grande ville et nous pou-
vons percevoir la politique volontariste globale menée
par La CF pour dépasser des inconvénients liés au
contexte tant géographique que socio-économique de
leur ville.

Pour les autres agglomérations romandes, il est a remar-
quer que par l'effet soit de réalisation d’infrastructures
autoroutieres notoires - autoroute de contournement de
Geneéve, construction de la traversée autoroutiere de 'ag-
glomération neuchateloise - soit de décisions populaires
- référendum demandant la mise en place d'une politique
globale des transports a Genéve, initiative refusée de peu
en 1989 a Neuchatel pour des transports publics efficaces
et bon marché - soit par la construction fort avancée
d’une ligne de tram a Lausanne, la situation est en train
d’évoluer trés rapidement.

Le retard accumulé par ces agglomérations par rapport a
celles de Berne et Winterthur ne sera pas comblé par ces
mesures. Toutefois, celles-ci indiquent qu’enfin une vo-
lonté politique se dessine pour sortir de l'orniére suici-
daire du tout auto suivie globalement jusqu’a présent de-
puis le démantélement des réseaux de tram qui existaient
encore au début des années 50 dans ces agglomérations.
Ces politiques de développement des transports collec-
tifs s'inscrivent dans des réflexions globales sur les trans-
ports en général, donc en y intégrant les questions rela-
tives au transport privé. Cette globalisation des pro-
blémes est impérative pour plusieurs raisons. On ne peut
pas du jour au lendemain interdire de facto les centres
villes aux automobiles puisque jusqu’a une date toute re-
cente on les aincité a venir dans le centre, ne serait-ce que
par la construction d’imposants parkings centraux.
Pourtant I'asphyxie des centres au sens large du terme et
d’autres portions des agglomérations, surtout a certaines
heures, impose la mise en place de mesures coercitives
qui ne peuvent étre prises qu’en échange d’'une améliora-
tion trés nette des réseaux de transports publics existants.
Il ne s’agit plus de bricoler des mesures ponctuelles et
partielles - couloirs réservés aux TP, priorités aux carre-
fours... - qui trés vite sont dépassées par I'augmentation
générale du trafic et qui induisent aussi bien le méconten-
tement des usagers des TP, qui se rendent bien compte de
I'inefficacité de ces innovations minimes, que des auto-
mobilistes-électeurs qui pergoivent la dégradation de la
circulation comme étant une conséquence des faveurs
faites aux TP.

La conscientisation dans les agglomérations de Suisse
romande s’est faite petit a petit depuis une vingtaine d’an-
nées. Les écologistes pour des raisons relatives a la pollu-
tion et la gauche pour des raisons imputables & la dicho-
tomie transports public/transports privés renvoyant a un
débat de société trés vifa I’époque, se sont efforcés de po-
pulariser cette problématique a un moment ou le tout
voiture triomphait largement. Les chocs pétroliers, par
leur répercussion sur le porte-monnaie des automobi-
listes et la menace d’une aggravation de la pollution ont
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permis d’accélérer cette prise de conscience dans le pu-
blic.

A T'heure actuelle, méme s’il existe toujours des clivages
idéologiques entre les deux types de transports, ceux-ci
ont tendance a perdre de leur prégnance avec la dépoliti-
sation partielle du probléme qui se déplace sur le plan
écologique, sur le plan technique et donc dans la sphére
de I’économie.

Nous pouvons souligner qu’actuellement les projets et
les réalisations qui se mettent en place annoncent une in-
versibilité des mesures prises en faveur des transports en
commun: MESO et allongement du LEB a Lausanne,
projet de la ligne de tram 13 a Geneve entre Sécheron, la
gare et Carouge... Cependant, I'échéancier de ces me-
sures est encore globalement trés flou, quelle que soit
I'agglomération étudiée. Et ceci, d’autant plus qu’il faut
garder a I'esprit certaines opérations qui constituent de
véritables serpents de mer: prolongement du Lausanne-
QOuchy en direction de la Blécherette ou du CHUV...
Le référendum obligeant les autorités genevoises a pré-
senter pour 1992 une étude globale des transports est
symptomatique de la dénonciation par le corps électoral
d’un laisser-faire en matiére de transports cette votation
populaire impose aux autorités de prendre leurs respon-
sabilités. Dorénavant, celles-ci ont en contre-partie un
aval populaire qui ne peut que les aider a affronter le lob-
by des automobilistes.

Lasituation des TP lausannois est a peu prés identique a
celle des genevois, avec une nuance de taille: des mesures
y sont prises pour favoriser les TP. Genéve, quijouit d’'une
ligne de tram a doubles voies et en site propre, la plupart
du temps, reliant Carouge a Moillesulaz en desservant
I'’hypercentre, posséde un atout considérable par rapport
a Lausanne. Toutefois, Genéve hésite a mettre en place un
réseau de TP a partir de cette véritable colonne verté-
brale. Lausanne réalise une ligne de tram MESO (métro
sud-ouest) qui part du centre, dessert I'université et
’EPFL ainsi que de grands ensembles, avant de rejoindre
la gare de Renens qui verra ainsi son role grandir. Cette
premiére liaison audacieuse péche cependant par le parti
pris retenu, a savoir la voie unique qui n'offre pas la méme
capacité de transport que la voie double et qui surtout
peut étre totalement paralysée par un incident quelcon-
que. Saluons cette premiére réalisation qui va en entrai-
ner d’autres, dont la plus importante sera la construction
d’un podle central de correspondances au centre ville, en
relation avec la gare, Ouchy, les communes desservies par
le LEB (Lausanne-Echallens-Bercher) et par la suite
avec d’autres secteurs de I'agglomération.

A Genéve, les événements dépendent non seulement de
I'étude de 1992 mais aussi de décisions qui sont liées a la
réalisation d’'un RER et a la LGV, ligne a grande vitesse,
permettant de raccorder la ville au réseau de LGV fran-
cais. Il s’agit dans ce cas d’imbriquer les transports pu-
blics et les transports ferroviaires. La construction d’un
réseau RER dont Geneve serait la plaque tournante en-
globerait une région dépassant non seulement les fron-
tieres cantonales en direction de Nyon, voire Lausanne,
mais également la frontiére nationale en direction
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d’Evian, dAnnecy et de Bellegarde exigeant la construc-
tion de trongons ferroviaires manquant, en particulier La
Praille-Les Eaux-Vives. La LGV exigerait également une
interconnexion entre Genéve et le Genevois francais. La
promotion de Geneéve sur le plan des LGV européens im-
plique donc immanquablement une modernisation des
transports publics genevois. Quoi qu’il en soit, méme si la
LGV se fait attendre, la situation catastrophique en ma-
tiere de transports de I'agglomération impose des solu-
tions rapides et radicales. Le débat se situe au niveau de
l'opposition tram/métro ou plus exactement tram/VAL
(véhicule autonome léger) plus proche du tram que du
métro. Le premier est un moyen de transport classique et
donc parfaitement rodé, alors que le second, au cotit glo-
bal nettement plus €levé, est plus futuriste.

Quant a I'ouverture de 'autoroute urbaine a Neuchatel,
on peut se demander s’il ne faudrait pas profiter de cette
occasion pour poursuivre la ligne de tram du Littoral en
direction de Marin en récupérant une partie de la
chaussé largement dimensionnée. En I'état actuel, aucun
débat n’estlancé a ce sujet, ce qui est bien dommage car la
ville, en se lancant dans une opération pilote, pourrait re-
définir une politique globale des transports, d’autant plus
qu’elle s’intéresse a la politique de modération du trafic.
Tous ces projets soulévent une grosse interrogation: quel
en sera le co(t et quels en seront les moyens financiers?
Ceci a un moment ou les agglomérations traversent des
temps difficiles au niveau de leurs finances.

Pour clore cette présentation, retenons que deux situa-
tion s'opposent entre les agglomérations alémaniques et
romandes et que deux logiques sont en présence. L'une
vise une fonctionnalité des transports, I'autre tend a im-
poser une image de marque avec I'introduction du VAL
au détriment du tramway.

L'asphyxie des villes provoque des mouvements d'oppo-
sition tres nets contre ['utilisation immodérée de 'auto-
mobile - écologistes, AST... - mais en méme temps les dé-
fenseurs de I'auto se regroupent en parti des automobi-
listes qui entrent dans la scéne politique locale afin de
faire reculer les mesures qui sont prises contre eux. L'en-
jeuestdonc de taille. Les programmes se poursuivent au
sujet des infrastructures routiéres - autoroutes, routes de
contournement, parkings... — mais en méme temps des
stratégies sont élaborées pour enrayer cette marée de
tole: modération du trafic, refoulement des autos de cer-
tains périmetres, zones résidentielles...

La construction d’infrastructures lourdes se poursuit:
autoroute urbaine de Neuchatel empruntant deux tun-
nels, autoroute de contournement de Genéve devant faci-
liter les relations entre I'autoroute du lac, I'agglomération
franco-genevoise et I'autoroute blanche. Méme si ces
deux nouveaux trongons visent la circulation de transit,
ils s’apparentent a deux autoroutes urbaines. Ils de-
vraient permettre une meilleure fluidité de la circulation
a l'intérieur des agglomérations, par captage d’une im-
portante partie du trafic local.



A coté de ces infrastructures autoroutiéres d’autres opé-
rations de contournement se mettent en place ou font
l'objet de discussion, voire de votations négatives. L'auto-
route de contournement de Lausanne n’étant pas suffi-
sante pour freiner le trafic dans les zones périphériques
de l'ouest et du nord en pleine expansion, une route de
contournement desservant ces nouvelles zones est en
train de se mettre en place, du moins sur les plans. Cette
réalisation est néanmoins fortement contestée car elle
augmenterait globalement les nuisances tout en les dé-
placant. C’est ainsi que la route de contournement de
Prilly a été refusée plusieurs fois ces derniéres années lors
de votations. Dans le méme ordre d’idée, la route de
contournement du Mont divise la population de la com-
mune depuis plus de 10 ans. Paradoxalement, il semble-
rait que ce soit ce type de réalisations qui souleve le plus
d’'opposition car 'absence d’'un maillon autoroutier ap-
parait comme une aberration sur le plan économique et
sur celui de la qualité de vie. Les autoroutes qui s’arrétent
aux portes des agglomérations induisent un ensemble de
difficultés cumulatives de moins en moins tolérées par
leurs habitants. Par contre, lorsqu’il s’agit de doubler une
voie existante tres surchargée, 'avantage global est beau-
coup moins net que dans le cas précédent.

Au Mont, la route de contournement en projet borderait
des quartiers récents et couperait des propriétés agri-
coles. La conjonction des intéréts agricoles et ceux liés a
la qualité de la vie des résidents bloque le projet et ins-
taure une coupure entre quartiers déja touchés par le tra-
fic et ceux qui ne le sont pas (encore) d’une part, et d’au-
tre part entre agriculteurs aux stratégies différentes selon
leurs projets: maintien de I'exploitation, lotissement de
leurs terres...

Les enjeux au niveau de la construction des infrastruc-
tures routiéres ne se situent pas tant au niveau des grosses
opérations - autoroutes — qu’a celui d'operations moins
marquantes mais plus nombreuses et qui ont tendance,
les unes ajoutées aux autres a surimposer un nouveau re-
seau routier dans des zones en pleine expansion, qu’elles
soient résidentielles, industrielles ou commerciales.

Nous retrouvons des projets de ce type aussi bien a La
CF, a Neuchatel, a Lausanne, qu'a Berne et I'on pourrait
encore placer la traversée de la rade a Genéve dans ce
contexte-la. Ce phénoméne est inhérent au city-druck.

Le stationnement, véritable casse-téte pour les autorites,
induit une série de mesures tantot lourdes, tantot 1égeres.
La poursuite de la construction de parkings au centre
ville aussi bien a La CF (Espacité, Migros} qu'a Neucha-
tel (Pury, gare, Balance) indique un rattrapage de ces
deux villes par rapport aux autres agglomérations. Par
contre, des parkings de dissuasion sont prévus dans les
autres agglomérations a proximité des échangeurs auto-
routiers (Lausanne Nord, Ouchy), ainsi qu’en zone péri-
centrale (Le Flon a Lausanne, Sécheron a Geneve). Pour
freiner le déplacement en automobiles privées des pen-
dulaires, Berne a mis en place une politique de stationne-
ment qui privilégie les résidents au détriment des ban-
lieusards et des automobilistes étrangers a Berne. Cette

politique n’est pas encore reprise dans les autres agglo-
meérations.

Des mesures coercitives a I'encontre de I'automobile
sontappliquées, comme par exemple la poursuite des fer-
metures (ou du moins l'interdiction de stationner) de
certaines rues aux voitures (rue du Seyon, place du Coq
d’Inde, esplanade de la Collégiale a Neuchatel, rue Haldi-
man, axe central de premiére importance de I’hypercen-
tre lausannois, restrictions dans la vieille ville de Ge-
néve) ou la pose de gendarmes couchés, de goulets
d’étranglement, de giratoires. Les opérations de piétonni-
sation sont aujourd’hui mieux acceptées que les pre-
miéres expériences, car elles entrainent une nouvelle
image de marque pour les rues concernées. Elles sont
donc dans I'ensemble (il y a toujours des oppositions!)
soutenues par les commercants et les promoteurs immo-
biliers. Les milieux financiers se réapproprient les cen-
tres villes - quartier de la gare a Berne, rive droite a Ge-
néve - phénomeéne qui s’accompagne souvent d’'une pié-
tonnisation favorable au commerce.

Un dernier point qui se manifeste actuellement avec
beaucoup de force est a souligner: la modération du tra-
fic. Alors que certaines agglomérations alémaniques se
sont déja lancées dans ce type d'opération, Neuchatel est
en Suisse romande la seule agglomération a tester cette
nouvelle politique (cf. étude de I'IREC). Un succés,
méme partiel, de ce projet pilote ne manquera pas d’inté-
resser les autres villes romandes. S’appuyant sur tout un
train de mesures (zones résidentielles limitées a 30 km/h,
recalibrage de la chaussée, gendarmes couchés, ilots de
sécurité...) la politique de modération du trafic vise une
réappropriation de certaines rues par des utilisateurs en
sursis: enfants, personnes agées, piétons, cyclistes... si
Neuchitel semble avoir pris une longueur d’avance sur
toutes les autres agglomérations romandes, il faut souli-
gner que ces derniéres tatonnent en ce domaine: Genéve
cherchealimiter la circulation pour lutter contre 1a pollu-
tion et I'insécurité, des quartiers lausannois réclament
des mesures... Cette nouvelle politique de modération de
la circulation offre aux habitants la possibilité d’une re-
prise en main de leur ville.

4.2.3. La politique globale des transports

La gestion économique d’une agglomération passe obli-
gatoirement par la régulation des problémes liés aux dif-
férents types de transports. Dans cette perspective globa-
lisante, on ne peut plus s'occuper d’'un mode de transport
en lui-méme, sans tenir compte des autres et de la circula-
tion en général.

Cette vision apparait nettement dans les agglomérations
retenues, tout au moins au niveau de la réflexion. Cest
ainsi qu'a Lausanne une structure efficace et transversale
entre les différents services de la ville s'intitule «<Déléga-
tion aux grands projets et aux transports» et intégre plei-
nement la totalité des modes de transport dans la problé-
matique urbaine. La votation genevoise de 1989 deman-
dantun projet global des transports pour 1992 eny incor-
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porant tous les modes de transport, la traversée de la rade
et la restructuration du réseau des TPG va dans le méme
sens. Pour ces deux agglomérations, les retards accu-
mulés en matiere de politique globale des transports et
leur acuité du fait de leur taille expliquent qu’elles soient
véritablement les seules a se pencher sur ces problémes.
En effet, que ce soita Berne, a La CF ou a Neuchatel (pro-
jet de modération du trafic), I'urgence en la matiere est
moindre. Néanmoins la capitale fédérale étudie la pro-
longation d’une ligne suburbaine - Muri/Helvetiaplatz -
en direction de la Bahnhofplatz.

Cette politique globale, méme si elle est acceptée ou ré-
clamée par une partie de la population et les milieux éco-
nomiques, ne va pas sans poser de nombreuses interroga-
tions, car au nom d’un libéralisme économique désuet se
met en place un pseudo parti des automobilistes de type
poujadiste. Ce type d'opposition, qui est un combat d’ar-
riére-garde, méme s’il apparait folklorique, peut bloquer
totalement et pour une durée indéterminée toute ap-
proche globale pour rendre les villes plus vivables.

5. Conclusion

A la fin du vingtiéme siécle, les agglomérations helvéti-
ques connaissent des bouleversements qui tendent a les
restructurer aprés une période de destructuration. Ce
processus induit par une logique économique peut ren-
contrer les préoccupations de la population lorsqu’il
s’agit de prendre en compte la dimension écologique qui
devient un facteur de ségrégation sociale de plus en plus
net entre quartiers d’'une méme agglomération.

Les problémes, grosso modo, sont identiques entre nos
agglomérations, par contre leur acuité etles réponses que
I'on avance, peuvent étre différentes pour certains objets
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- place des transports en commun, role des partis ou des
associations, question de la marginalité.

Plusieurs de ces enjeux contemporains doivent se traiter
a I’échelle de I'agglomération qui doit voir ses pouvoirs
grandir afin d’assumer ses responsabilités qui ne tiennent
pas compte des limites communales souvent surannées
pour faire face aux conséquences de 'urbanisation. Il est
inconcevable de se pencher sur les effets du city-druck ou
surle développement d’un réseau de transport dans les li-
mites étroites d’un périmeétre politico-administratif héri-
té d’'une époque révolue. Cette réflexion correspond aux
débats qui auront lieu dans I'avenir pour redéfinir les
pouvoirs dans nos agglomérations.
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