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Chers Amis,

. Les voyages en train deviennent de jour en
jour plus rapides, avec une augmentation du confort qui
n'est pas toujours due & l'amélioration du confort des
voitures mais & la diminution du temps de trajet. Les
derniers trains, le TGV en particulier, offrent en
deuxiéme classe un confort comparable a celui des
réacteurs de premiére génération, style Caravelle, mais
avec le bruit en moins. Les voitures Corail avaient déja
suivi cette route, et seule la Suisse offre encore un
confort a l'ancienne dans ses nouvelles voitures. Cela
dit, il est certain gque 1l'avenir du rail se manifeste
par des trains rapides, avec des temps de parcours de
5-6 heures, et avec un confort, tout au moins du point
de vue de la place, relativement limité. Cela permet au
train de concurrencer l'avion sur des parcours du type
Genéve-Paris ou Lyon-Paris, et dans les futures lignes
rapides de l'ouest de la France et d'Allemagne. Sans
compter, mais cela est de la vieille histoire, la plus
grande indépendance du train vis-a-vis des intempéries.

Toutefois, en me réjouissant de cette reprise du rail,
je wvoudrais parler un petit peu de certains vieux
trains, sans aller jusqu'au temps de la vapeur, qui ont
disparu ou qui ont été remplacés. Commengons, par
exemple, par le Jean-Jacques Rousseau.

Aujourd'hui, un TGV de ce nom relie Genéve a Paris en
trois heures trois quarts, service de bar et, pour la
premiére classe, repas a la place. Le Jean-Jacgques
Rousseau d'autrefois était tout autre chose. Il reliait
Genéve a Paris environ en sept heures, en passant par
Lausanne et Vallorbe, mais il était un vrai train, avec
locomotive, fourgon a4 bagages et voiture-restaurant. Les
voitures étaient A& compartiments, on pouvait se
promener, et le restaurant serwvait un vrai repas, style
"lourdot" comme 1'ancienne cuisine francaise revue et
corrigée par  1la Compagnie des Wagons-Lits. Il y a
quelques années, je voyageais souvent entre Paris et
Genéve, el en hiver, ou lorsgque je n'étals pas pressé
par le temps, le "Jean-Jacques" était mon moyen de
Lransporl préféré.
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Un autre grand train de 1l'épcocque des TEE, gque Jj'ai
emprunté une fois, était le Rheingold. Successeur du
train du méme nom d'avant-guerre, il reliait la Hollande
(Hoek von Heolland, si je ne me trompe pas) a Geneve. I1
arrivait & Amsterdam avec deux ou trois voitures, et
tout le long du parcours la composition variait avec des
voitures-bar, panoramiques, restaurant, ajoutées et
enlevées au fur et a mesure du parcours. La partie 1la
plus agréable du voyage était le long du Rhin, et bien
entendu j'ai réussi & trouver une place dans la voiture
panoramique. A 1l'épogue, j'habitais encore Milan, et la
partie finale du voyage, a partir de Zurich, je l'avais
effectuée sur wun autre TEE (le Mediolanum?). Les
galeries a spirale aprés le Gothard, wvues de 1la
plate-forme derriére la cabine de conduite, étaient
peut-étre moins belles que le rocher de Lorelei, mais
certainement fort impressionnantes.

J'ai d'autres souvenirs de trains qui, peut-étre,
n'existent plus: les wagons-lit Milan-Paris ou Milan-
Munich, dans les années 60, le confort douillet des
compartiments de premiére classe, ou chague détail avait
été soigneusement étudié, jusqu'au crochet pour la
montre et aux pinces pour la brosse & dents, les arréts
bizarres de ces trains, qui ne devaient pas arriver trop
tét, ni partir trop tard. C'est ainsi que les wagons du
Milan-Munich étaient attachés & un train local jusqu'a
Vérone, ou ils retrouvaient les wagons en provenance de
Bologne pour partir vers le Brenner.

Ce sont des souvenirs de trains peut-étre disparus, d'un
chemin de fer gqui a di suivre son temps pour survivre et
repartir a nouveau. Et si maintenant le "Jean-Jaques"
n'a plus de wagon-restaurant ni de voitures A
compartiments, il est resté un train, avec des roues en
fer, héritier d'une technique ferroviaire classique, et
qgue les passionnés, réveurs des locomotives a vapeur
d'antan, reconnaissent comme tel.

Je m'apergois n'avoir parlé que de trains dans un
bulletin gui est, en principe, dédié au tram. La raison
est gu'une partie des considérations exposées dans cette
note ont été relevées pendant un voyage dans le nouveau
"Jean-Jacques", avec un groupe de membres AGMT, en
allant voir le Metro, le VAL et des tramways anciens.
Mais c'est une autre histoire, et elle vous sera contée
dans un prochain numéro.

Votre Président
Gino Lauri
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ProcEs-vERBAL .
DE L’AssEMBLEE GENERALE
DU 19 MARS 1986

La treiziéme Assemblée générale de notre Association s'est déroulée le mercre-
di 19 mars 1986 en notre lieu de réunion habituel, la salle du Restaurant

“Da Lucio", au milieu de bidons de peinture, dont les effluves n'ont en rien
altéré la vigueur des débats !

Convoquée en temps utile, cette Assemblée générale rassemblait 27 membres,
dont M. Michel Dunand, représentant les TPG, membre collectif. Neuf adhérents
nous avaient priés d'excuser leur absence pour des motifs divers.

Le président ouvre la sance & 2040 heures. Il salue les nouveaux membres pré-
sents, ainsi que M, Michel Dunand, et donne lecture de la liste des excusés.
L'ordre du jour ainsi que le proc&s-verbal de 1'Assemblée générale du 25 mars
1985, paru dans la Plateforme No 31, sont accept@s d 1'unanumité.

Deux scrutateurs, Messieurs Dunand et Trabichet, sont nommés pour la durée des
débats.

Le président. Luigi Lauri, présente alors son rapport annuel, en précisant que
certains points seront repris plus en détail par les respansables des diffé-
rents services. Le Comité s'est réuni quasiment chaque mois, pour des séances
durant entre 1 et 4 heures ! I1 reléve la bonne assiduité des membres du Comité.
Quelques travaux ont &té entrepris sur les véhicules, tels que réfection totale
des stores, rafraichissement de la livrée créme de la 67, réglages divers et
pose d'un émetteur, indispensable pour la traversée des Rues Basses sur la voie
unique. L'AGMT était présente & 1'exposition du Centenaire de 1'0Office du
Tourisme, ainsi que lors de la Quinzaine de 1'Institut National Genevois sur la
circulation et les transports (circulations entre la gare des Eaux-Vives et les
Augustins le samedi 16 novembre, et exposition & la Promanade du Pin). Notons

la mise & disposition quelques soirées de notre convoi @ la gare de Chéne-Bourg
pour des prises de yues organisées dans le cadre d'une action de la Jeune Cham-
bre Economique. Au chapitre des circulations, notons particuliérement la sortie
d'été en soirée, les courses publiques d'automne, et le Tram de No&l. Malheureu-
sement, le voyage prévu en Angleterre (Londres, Crich, Blackpool) & 1'occasion
du Jelne-Genevois a d0 étre supprimé en raison du nombre trop faible d'intéres-
sés. En cours d'année, le Comité a également mis sur pied un Service du Livre
permettant & nos membres de se procurer sans probléme quasiment tous les titres
de la littérature ferroviaire.

Notre trésorier, Marc Dietschy, reléve pour sa part que 1'exercice &coulé corres-
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COMPTES AGMT 1985

COMPTE D'EXPLOITATION

Charges Produits
Bulletins 360,50 Ventes 1592,45
Assurance RC 650,~~ Cotisations 5012, —
Frails edministratifs 1965,85 Produits de transport 996,65
Frais de restaur. 4318,85 Voyage Chonon 0,80
Bénéfice de l'exerc. 3809,50 Voyage WB/OeBB 308,40
Voyage NStCM 64 ,—-
Dons 690,60
Intéréts 881,80
Publicité 1520,~--
Voyage CEV 38~
11104,70 11104,70
= === =

BILAN AU 31 DECEMBRE 1985
Actifs Passifs
cce 2619,80 Dette EA T92,—~
Banque 31038,45 Fonds voyages 477,70
Caisse 200 ,-~ Fonds de restauration 28000,--
Bénéfice reporté 779,05
Bénéfice de l'exerciee _3809,50
33858,25 33858,25

s EEs




pond pour la premigre fois & 1'année civile. I1 reléve un excédent de

Fr 3'809.50 qui viendra renforcer notre fonds de restauration. Ce fonds n'est
pas aussi important qu'il y parait de prime abord, si 1'on sait que la réfec-
tion d'un seul moteur revient 2 prés de Fr 20'000.-- . Comme le lecteur pour-
ra le constater @ la lecture des comptes, les cotisations, le bé&néfice sur la
vente des photos et 1ivres et Ta location des panneaux-réclames ont &té les
postes dont le rendement a &t& le plus intéressant.

Le secrétaire, Eric Rahm, constate que ses charges ont &té quelque peu alour-
dies par 1'affiliation & 1'Association Eisenbahn-Amateur, puisqu'il a d0
prendre en main.les mutations relatives 3 1'abonnement & ce périodique. Il
souligne que prés d'une dizaine de demandes de ciculation ont d0 &tre refu-
sées, car n'entrant pas dans le cadre de 1a convention nous 1iant aux TPG.
Parmi les &vénements divers ayant nécessit@ 1'intervention du Secrétariat,
notons : :

- prises de vues de la TEl&yision du Cycle d'Orientation le 17 mars
1985

- Assemblée des D&légués de 1'EA & Aarau les 27/28 avril 1985

- exposition du Centenaire de 1'0TG au Palais Wilson de mai & septembre
1985

- visite de 1'ADC Lausanne, avec arrivée par autorail & Ché&ne-Bourg le
9 juin 1985

- excursion sur le WB/0eBB 1e 16 juin 1985, sur une initiative de
Michel Ducret

- visite de 1'AMFG de Grenoble Te 23 juin 1985

- tournage, plusieurs jours de suite, par la Tél&vision Suisse Romande
de 1'émission "Drdle de Tram" avec nos wattmen Jean-Claude Germond et
Franc¢is Du Pan

- course~photos sur le NStCM le 21 septembre 1985, organisée par
Nicolas Michel :

- collaboration & 1a Quinzaine de 1'ING, avec préparation de huit vi-
trines, et mise sur pied de courses entre la gare des Eaux-Vives et
Les Augustins le samedi 16 novembre 1985

- circulations publiques du dimanche 17 novembre 1985, précédées d'une
intervention & 1'émission "Midi-Public" de 1a TV Romande le vendredi
15 novembre 1985

- proposition d'un abonnement & prix réduit a 1'EA, avec prés de 50
intéressés

- Tram de No&l le 18 décembre 1985, avec le traditionnel buffet & bord.

Du cOté du rdle des membres, notons un effectif qui passe de 183 au 1.1.1985
a 191 au 31.12.1985. Si noud avons accueilli: 15 nouveaux membres et enregis-
tré une réintégration, nous avons déplorg Ta perte de 8 membres (soil 5 ra-
diations pour non-paiement de la cotisation, 2 démissions, 1 décés - M. W.
Gebel de Ferney). '



Le responsable des véhicules, Francis Du Pan, rapporte sur les travaux en-
trepris sur les vehicules en cours d'exercice. Le stationnement de la place
de l1a gare & Chéne-Bourg n'incite bien slr pas 4 de gros travaux, n'y dis-
posant d'aucun raccordement électrique. Toutefois, 1'ensemble des stores des
deux véhicules a été remplacé, les deux boites de disjoncteurs ont &té re-
construites, et seront bient6t posées, la peinture créme de la 67 a &té re-
faite pour nos ciculations d'automne et enfin, un émetteur a &té posé sur la
67 par les TPG afin de permettre & notre convoi de se frayer un chemin sur la
voie unique franchissant le chantier des Rues Basses.

Le service des ventes, animé par Bernard Calame, rel2ve les six séries de
photos proposées a nos membres au printemps, les ventes intéressantes faites
lors des soirées-conférences de 1'ING en novembre. Il lance un appel & tous
nos membres disposant de documents intéressants qui pourraient 8tre mis &
disposition de notre service pour &tre offerts aux intéressés sous forme de
séries occasionnelles. I1 en est de méme pour ceux qui pourraient animer 1'une
ou 1'autre de nos soirées récréatives.

L'acquisition d'archives se poursuit gentiment nous signale Michel Ducret. Il
faudrait toutefois pouvoir disposer & terme d'un local permettant de centra-
liser, et de rendre plus accessible le matériel dont nous disposons.

Max Lohner, responsable de notre Bulletin, prie les membres d'excuser la lon-
gue attente qui leur a &té imposée. 11 rappelle les conditions difficiles dans
lesquelles s'élabore notre "Plateforme", ses rares rédacteurs ayant de nombreu-
ses autres activités. Michel Ducret en profite pour rappeler 1'article souli-
gnant les efforts de nos colligues belges de 1'AMUTRA pour rapatrier une PCC
ex-SNCY circulant & Belgrade, et encourage chacun & faire un petit effort fi-
nancier...

Parole est donnée aux vérificateurs des comptes, Frangois Chapuis et Jean Rahm
(ce dernier excusé pour cause de maladie). Le premier nonmé donne lecture du
rapport établi, et engage 1'assemblée & donner décharge & notre trésorier paur
la bonne tenue de ses comptes.

C'est & 1'unanimité des membres présents que 1'assemblée donne décharge au
Comité pour sa gestion et les comptes.

Passant @ 1'élection du Comité pour 1'exercice 1986, le président annonce le
désir de Francis Du Pan de se retirer du Comité. Le reste de celui-ci se re-
présente pour une nouvelle année, D'autre part, André Knoerr renouvelle sa
candidature, rejetée lors de 1'Assemblée générale de 1985. Ce dernier indique
ses intentions & 1'assemblée : 11 précise qu'il n'a pas postulé en raison
d'autres modifications au Comité, et qu'il ne tient en tout cas pas exercer

une charge le mettant en contact direct avec les TPG. Le Comité sortant

n'ayant pas 1'intention de prendre position sur cette candidature, le président
indique les attributions des membres & ré&lir. En cas d'é&lection, André Knoerr
fonctionnerait comme suppléant.

Personne demandant le vote au hulletin secret, le Comité sortant (moins Francis
Du Pan) est &lu par 20 oui, 0 non, 7 abstentions (dont les 6 memhres du Comité).
André Knoerr est &lu au Comité par 13 oui, 1 non, 13 abstentions (dont les 6
membres du Comité).



L'équipe des vérificateurs voit partir Francois Chapuis aprés deux ans de
fonction. I1 est remplacé par Charly Stoutz, suppléant. Un nouveau suppléant
est nommé en la personne de Jean-Marc Bongni. Jean Rahm reste en fonction
encore une année.

Les cotisations, sur proposition du trésorier, resteront cette année encore

a leur montant habituel. Ceci permet & un maximum de sympathisants de rejoin-
dre nos rangs, et personne interdit d'arrondir le montant annuel sous forme
de don !

Aucune proposition écrite est parvenue au Comité dans les délais impartis. Par
contre Stéphane Golay demande la parole pour s'étonner des contacts renoués
avec Roland Kallmann dans le cadre du Service du Livre. Le président dresse

un historique des faits, et rappelle les longues discussions au sein du Comité.
I1 assure qu'aucune immiscion de Roland Kallmann dans la marche de 1'AGMT est
a craindre... Serge Wolf pense que le Comité est na¥f ! Bernard Calame assure
que ce Service du Livre a été décidé dans 1'intérét de 1'AGMT, les bénéfices
dégagés profitant directement au fonds de réserve pour 1'entretien des véhi-
cules. D'autre part, il est personnellement 1ibéré de la confection des pa-
quets, et peut se livrer & des tidches plus profitables & 1'Association.
Stéphane Golay maintien sa position, et déplore que 1'on puisse & nouveau
associer le nom de Roland Kallmann & celui de 1'Association, ce qui ne peut
que nuire @ notre crédibilité. Bernard Calame propose de mettre ce point en
votation a la prochaine Assemblée générale ou assemblée ordinaire. Jean-
Philippe Rentsch s'étonne que le Comité n'ait pas présenté ce projet aux
membres (celd a été fait a 1'Assemblée générale du 25.3.1985 - ndir), et ait
tu le nom du nommé Kallmann. Stéphane Golay pense que c'est au Comité de
prendre ses responsabilités, et une décision vis & vis de ce Service du Livre.
Charly Stoutz est d'avis qu'il faut passer & un vote en assemblée, afin de
donner plus de poids a la désision du Comité. Le président décide un vote
consultatif sur la poursuite de cette collaboration dans le cadre du Service
du Livre. On dénombre 3 oui, 10 non et 14 abstentions. Le Comité agira en
consequence.

Jean-Marc Bongni souhaite que 1'AGMT organise plus de séances récréatives
(dias, films...), mais avec un programme moins chargé. Le secrétaire répond
que c'est une excellente idée, mais que la réservation d'une salle, et la
"mise sur pied" d'un présentateur (ce sont presque toujours les mémes) prend
pas mal de temps, d'ol la concentration du programme sur quelques soirées.
Mais on en tiendra compte !

Le Comité présente son projet de voyage au Jeline-Genevois 1986 a Paris. Une
journée est prévue a Nantes ou Lille. Un vote consultatif donne une large
majorité a Lille, ce qui permettra de jumeler tram historique sur le "Mongy"
et futurisme sur le "VAL".

Monsieur Michel Dunand nous parle des activités ferroviaires trés importantes
des TPG ces prochaines années : place de 1'Octroit a Carouge, prolongement
vers le Bachet, rues Basses, Moillesulaz, puis le "serpent de mer" de Rive
ol une décision devra bien &tre prise une fois. Etablissement de nouvelles
sous-stations & 1'Octroit, au Bachet, & Grange-Canal. Au niveau de la ligne
aérienne, renforcement de la section, pose d'une ligne tendue a contre-poids



a ressort dés Grange-Canal...

Le président en profite pour vemercier la direction des TPG pour leur pré-
cieuse aide Lechnigue en faveur de nos véhicules.

Suite de quoi, i1 cldture 1'Assemblée générale & 2245 heures, et laisse
place a un programme (pas trop chargé ') de diapositives.

Le rapporteur :

Eric RAHM
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RENSE DU PREMIER

Avtosus VYowve B 10
SERIE 161 - 185

A 1'issue de la conférence de presse organisée le 18 juin 1986 pour présenter
la seconde étape de la restructuration de leur réseau, les TPG réception-
naient le premier véhicule articulé d'une série de 25, venant renforcer le
parc des autobus a grande capacite.

Ces véhicules de la série 161-185 sont équipés de carrosseries réalisées par
le groupement LHR (Lauber & Nyon, Hess & Bellach et Ramseier + Jenzer a
Bienne).

VOLVO prend ainsi pied auprés du réseau genevois, et ajoute ces nouveaux auto-
bus aux quelques 500 véhicules de la marque qui équipent déja de nombreuses
lignes urbaines et suburbaines de Suisse.

Le véhicule :

Parmi Tes principaux avantages présentés par ce véhicule, on peut citer sa
grande capacité (156 passagers), le siége ergonomique du conducteur, et un
confort de conduite maximum grdce & une suspension a air.

Le montage des carrosseries les plus variées est permis sur ce chdssis par la
livraison d'un cadre entiérement soudé. Celui-ci est échelonné, composé de
deux Tongerons emboutis, Targement dimensionnés et soudés a de solides tra-
verses rectangulaires. Les versions a deux ou a trois essieux du VOLVO B 10 M
reposent sur les mémes composants de base.

L'autobus articulé B 10 M est équipé d'un moteur horizontal, 6 cylindres
"{ntercooler", type THD 101 KB, cylindrée 9.6 dm3, puissance IS0 210 kw

(280 cv) a 2200 t/mn avec suralimentation & turbocompresseur. Le couple maxi-
mum est de 1100 Nm & 1400 t/mn.

La boite de vitesse ZF 5HP 590 est automatique avec ralentisseur hydrodyna-
mique intégré et flasquée directement au moteur. Elle dispose d'un convertis-
seur hydraulique de couple 2,36:1 et d'une transmission planétaire a 4 vites-

ses. La commande s'effectue par sélecteur a touches électriques.

la caisse :

La carrosserie pour autobus articulé LHR en construction & carcasse d'acier,
développée d'entente avec les TPG et adaptée aux nouvelles exigences de Ta
circulation routiére fait appel d de nouveaux critéres axés sur 1'avenir.
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Les exigences de rentabilité demandées, associées au nouveau style de car-
rosserie et au confort accru, sont atteintes gréce @ la qualité d'exécution
irréprochable du groupe LHR. De plus, en association avec des spécialistes et
le fournisseur du chdssis, et grace a 1'utilisation de matériel isolant nou-
veau, il a été possible de ramener le niveau de bruit a 1'extérieur, ainsi que
dans 1'espace réservé aux passagers, en dessous des prescriptions légales.

De grands couvercles frontaux et latéraux permettent un entretien facile des
agrégats du chassis.

Conscient de la densité actuelle du trafic et des responsabilités parfois
extrémes du chauffeur, le constructeur a amélioré sensiblement la visibilité
par une nouvelles conception de la partie avant du véhicule, et par 1'utili-
sation d'un pare-brise anti-éblouissant V6V. La grande surface des fenétres
latérales, ainsi que la fenétre arriére en une seule piéce facilitent au con-
ducteur la surveillance du trafic venant de 1'arriére.

L'aménagement du poste de conduite, etabli sur la base des expériences physio-
logiques de travail des TPG (emplagement des interrupteurs, lampes témoins et
organes de conduite) facilite sensiblement le travail du conducteur, et
augmente ainsi la sécurité du trafic. En collaboration étroite avec les TPG,
le constructeur a réalisé un aménagement agréable et pratique. Le choix judi-
cieux du revétement intérieur des parois, la réalisation intérieure de la toi-
ture, le revétement du sol, le capitonnage des siéges, et les accords de cou-
leurs, offrent aux passagers une sensation de confort optimum.

La place réservée aux passagers debout et aux voitures d'enfants, vis a vis de
la deuxiéme entrée, est délimitée par des barres de maintien, et peut étre
alleinte grace a la faible hauteur des marches. Le systéme de chauffage et
d'aération correspond pleinement aux exigences requises pour les transports

publics, grdce a une capacité de rendement augimenlée en conséquence.

Les quatre portes a charniéres avec ouverture intérieure permettent un échan-
ge rapide des passagers. Les portes sont également équipées d'un dispositif
anti-serrage automatique.

Sur la base des expériences d'exploitation des TPG, les barres el puiynées de
maintien sont trés bien réparties et en nombre suffisant.

Quatre grands indicateurs de destination avec de nouveaux caractéres bien 1i-
sibles assurent 1'information des passagers. Deux indicateurs sont placés
dans la coupole frontale du toit, et deux autres dans la partie latérale
droite. Les trois sélecteurs de numéros de ligne (avant, arriére, latéral
droit) sont également équipés d'un éclairage au néon.

L'amélioration de 1'ensemble des mesures anti-rouille permet la réduction
sensible des travaux d'entretien.

La qualité des vernis utilisés se distingue par une grande stabilité ct unc
résistance parfaite aux frottements dans les tunnels automatiques de lavage.
Les vernis résistent particuliérement bien aux produits de nettoyage et au
sel,



MESURES ET NOMBRE DE PLACES :

1. DIMENSIONS

Longueur 17,81 m
Largeur 2,50 m
Hauteur 3,15 m
Empattement avant 5,50 m
Empattement arriére 6,40 m
Grade du sol 295 mm
Poids & vide 14'710 kg

Poids total (gar. constructeur) 27'000 kg

Année de construction 1985/1986

2. CAPACITE
Places assises 47 + 1 places
Places debout 108 places

Total places assises - places
debout 156 personnes






25

carrosseries d'autobus articulés, construction en ossature d'acier
sur chdssis Volvo B 10 M

47 + 1 places assises et 108 places debout, total 156 personnes
Lonyueur totale du véhicule 17,81 m

Série TPG No. 161 - 185
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ERRATA !

Les photos des pages 19, 25, 57 ‘et 59 n'ont malgncontreusement

pas eté attribufes a son auteur.

Elles sont en fait 1'oeuvre de notre membre Bernard JUNOD,

Que celui-=ci veuille bien nous excuser de cette erreur lors de
14 mise ‘on page de notre bulletin !

La rédagtion
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POSTE ULTRA-MODERNE DU CONTROLE DES INSTALLATIONS FERROVIAIRES
DE SECURITE A CORNAVIN ET NOUVELLE LIGNE SNCF ENTRE

CORNAVIN ET VERNIER-MEYRIN

C'est pour f@ter la mise en service, le dimanche 18 mai 1986, du
nouveau tracé de la ligne Genéve-La Plaine, ainsi que la mise en fonction
du nouveau poste directeur du contrdle des installations ferroviaires de

sécurité & Genéve-Cornavin, que les CFF ont donné une conférence de presse

le vendredi 16 mai 1986.

Une rame assez inattendue a transpovté les autorités et les représen-—
tants de la presse; elle @tait composée d'une voiture de premi&re classe,
d'une de deuxime et d'une voiture -salon des CFF, le tout Ciré par une

locomotive de manoceuvre.

Sur le parcours Cornavin-Vernier/Meyrin, le convoi a emprunté 1'an-
cienne double-voie SNCF, réservée jusqu'au 17 mai 1986 au seul trafic avec
La Plaine et la France (rappelons que la SNCF utilise sur la ligne Lyon-
Genéve du courant continu de 1500 volts, absolument incompatible avec le
courant alternatif de 15'000 volts des CFF). Ainsi, le long du trajet, il
a été possible de voir 1'entrée du souterrain de la ligne francaise qui
passe par—-dessous la future double-voie pour 1'aéroport. Cette double-
voie sera d'ailleurs complétement transformée (caténaires et signaux CFF
restant @ poser) pour permettre le passage des trains directs et inter-

city pour et de 1'aéroport dés le 31 mai 1987.



En arrivant & la hauteur de 1'autoroute de contournement en cons—
truction, i1 a Eté possible de constater le bon avancement des travaux
dans ce secteur : la double-voie pour 1'aéroport est pose, les supports
de caténaires &galement. Quelques wagons chargés de ballast neuf et arré-

tés en pleine voie sont 13 pour rappeler que ce chantier "roule bon train'.

Le voyage du retour s'est fait cette fois en empruntant la nouvelle
ligne SNCF. A la hauteur de ChAtelaine, la voie unique descend d cOté de
la double-voie actuelle et entre en tunnel vers le pont de 1'Ecu. Aprés
avoir parcouru encore quelques centaines de m@tres sur la voie unique
réservée au trafic marchandise entre la France et la gare de la Praille,
la nouvelle ligne & voyageurs 3 courant frangais quitte celle de la Prail-

le et continue, toujours en souterrain, sous le chemin du Furet.

Entre les ponts de la route d'Aire et de Miléant, la voie passe sous les
deux voies de surface (future liaison avec l'aéroport) et ressort entre

les ponts de Milant et Gallatin, cBté Jura de la tranchée de St-Jean.

Aprés la ballade ferroviaire, les invité@s ont pu visiter le nouveau
poste directeur des installations ferroviaires de sécurité, situé dans le
nouveau batiment de service des CFF, 3 la rue des Gares. Ce bAtiment est
constitué de trois &l&ments fonctionnels principaux & savoir :

- un nouveau poste directeur ultra-moderne du contrdle des installa-

tions ferroviaires de sécurité, qui régle le trafic entre la sortie

de Nyon et la nouvelle gare de Gen@ve-Aéroport.

- des locaux de services pour les CFF,

- ées locaux loués & des tiers (douanes, police, SNCF, etc.).

En raison de sa vétusté, l'enclenchement des installations de sécurité@
n'était pas adaptable aux modifications exig@es par le raccordement ferro-
viaire & 1'aéroport. Il a donc fallu concevoir et mettre en place un nou-
veau dispositif dont le poste directeur, véritable cerveau & partir duquel
sont commandés les signaux et les aiguillages, a €té installé dans ce ba-
timent moderne. Ce dernier a permis en outre de faire face au manque de
place ressenti depuis bien des années tant par les CFF que par leurs par-
tenaires., Les services des uns et des autres disposent désormais de lo-

caux adaptés & leurs besoins.



Raccordement CORNAVIN-AEROPORT

EN HAUT : Entrée du saut-de-mouton, cété SAINT-JEAN
(voie unique SNCF, 1500 volts)

EN BAS : Pont au-dessus de la future autoroute

(Photos Eric RAHM, 16 mai 1986)
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6. CHEMIN FURET

Nouvelle implantation de 1a
voie pour la France en souter-
rain, sous le chemin du Furet.
La Tiaison avec 1'Aéroport
s'effectuera a ciel ouvert sur
les deux voies de droite
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Raccordement CORﬁAVIN—AEROPORT
EN HAUT : Poste directeur de CORNAVIN

EN BAS : Train spécial organisé pour la conférence de
presse

(Photos Eric RAHM, 16 mai 1986)
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Contre

postal

Le souci d'intégrer harmonieusement le b&timent est & l'origine

de sa conception. Situé en limite d'une zone d'habitation, il &tait impor-—
tant de lui conférer un caractére urbain et d'en soigner les aménagements
extérieurs. La diversité des locaux, comprenant notamment des dépdts, des
ateliers, des réfectoires, des salles de cours et de repos, ainsi que des
bureaux, a favorisé le choix d'une structure en b&ton armé, habillé d'une
fagade rideaux laissant & l'architecte une grande liberté pour les aména-
gements extérieurs. La facade métallique, caractérisée par les galeries

de nettoyage qui y sont intégrées, a &€té congue de la méme fagon que celle
du centre postal voisin. Il convient de noter que certains locaux sont cli-
matiséa ou ventilés suivant leur affectation. Les installations sont &qui-

pées de systémes pour récupérer l'énergie de la chaleur.

Le nouveau poste de commande centralisée de la circulation des trains,
cette véritable "tour de contrdle" explique Monsieur Claude Roux, directeur
du ler arrondissement, doit prendre le relai dimanche 18 mai 1986. Dotée
d'un systéme &lectronique, elle permet de contrdler tous les mouvements .
des trains circulant dans la région genevoise, y compris ceux dans le sec-
teur Nyon-Coppet. A noter qu'il reste une place au bas de cet immense ta-
bleau panoramique pour caser les commandes de la future jonction ferroviai-

re La Praille- Les Eaux-Vives. De quoi réver !



Lors de la conférence de presse, Monsieur Christian Grobet a tenu &
rappeler les efforts fournis pour ces projets par le canton de Gendve en
matiére de financement : 23 millions de francs pour le raccordement Corna-—
vin-Cointrin sur les 280 millions de francs du cofit total de 1'opération.
Sans oublier la construction du parking P1 de 1'aéroport, qui représente
une dépense de 60 millions de francs & la charge du canton. Il s'est mon-
tré convaincu de la vitalité et de 1'utilité collective du chemin de fer,
qui représente une alternative sérieuse face au probl&me posé par la cir-
culation routiZre. Monsieur Grobet a &galement abordé le projet d'une des-—
serte ferroviaire voyageurs entre Sécheron — Cornavin et le Bachet de Pe-
say ( en liaison ici avec le terminus du tram 12). Il a aussi parlé de la
création de la ligne La Praille - Les Eaux-Vives et de 1'augmentation des
fréquences entre Nyon et Gen&ve, cecl pour absorber une partie des 15'000

personnes qui, chaque jour, viennent travailler 3 Genéve.

Tous ces projets ne sont, pour le moment que musique d'avenir, mais
certains vont se réaliser d'ici deux ou trois ans déjd. Tout cela laisse
présager d'heureuses perspectives en vue d'un développement harmonieux

des moyens de transports autour de Genéve.

B. JUNOD
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UNE NOUVELLE ETAPE DE
LA MODERNISATION DU
eesgav g La C.G.T.E.

L Apergu général

, Les services de transports publics, comme toutes les entrepri-
ses commerclales et industrielles, doivent évoluer au fur et & mesu-
ra que progresse l1ls technique et que se modifient lee problimes aux-
quels elles doivent faire face.

La C.G.T.E. n'a pas échappé & cette regle et c'est ainsi qu'au
coure des dernidres années notre réseau a subi d'importantes trans-
formations dont nous rappelons ci-aprds les principales.

L'élément essentiel d'un réseau de tramways est la voie. C'est
pourquol notre effort a porté avant tout sur le renouvellement des
rails, leur pose sur béton, le doublement des voles et l'améliora-
tion de leur tracé, le remplacement des aiguilles & tourillons par
des appareils & lames flexibles, le développement des commandes
électriques d'aiguillages, etc.

En méme temps que ces travaux extérieurs, nous avons procédé a
la modernisation complete de nos ateliers, tant en ce qui concerne
leur disposition générale que le renouvellement systématique des ma-
chines-outils, la suppression totale des tranemissions & courroies,
1'installation de systémes modernes de chauffage et d'éclairage et
de vestiaires bien égquipés.

Nos services administratifs, de leur cdté, ont &té compldtement
réorganisés, pourvus de nombreuses machines, de fagon & leur permet-
tre de fournir rapidement tous renseignements utiles sur la marche
de l'entreprise et de faire face & un volume d'affaires deux fole
plue important gqu'avant la guerre, sans aucune augmentation de 1'ef-
fectif du personnel de bureau.

Grice & la modernisation de nos ateliers, nous avons pu procé-
der & d'importants renouvellements du matériel roulant portant no-
tamment sur la construction partielle ou totale & la Jonction d'une
soixantaine de motrices et de 12 trolleybus. D'autre part, nous
avons acheté 17 autobus (y comprie les véhicules qui seront livrés
cette annde), ce qui nous a permis de faire face & un trafic qui a
passé de 63,000 voyageurs par Jour en moyenne en 1938 & 120.000
voyageurs par jour actuellement.



Ces transformations ont pu 8tre réalisédes pour le plus grande
part au moyen de nos propres fonds, car nous y avons consacré la
guasi-totalité de nos disponibilités, soit une somme de prés de
fr. 10.000.000, de 1926 & 1945 en plus du cofit de l'entretien du ré-
seau et de ses installations. C'est 1& un résultat appréciable, sl
1'on salt que le réseau genevols dolt faire face & des charges apé-
cialement élevées vu son grand développement par rapport & la popu-
lation desservie, comme le montre le tableau suivant (année 1945)
que nous extrayons du rapport d'expertise récemment établi & la de-
mande de 1'Etat :

Population Longueur Habitante
desservie: exploitée par
Villes milliers tramways . knm

d'habitantse km éxplolité
ZUEVOR i 350 63,5 5.530
Ble ...... = 210 61,9 3.400
Gendve ., 165 79,68 2.060
Berne ... b 145 16,5 8.800
Lausanne ... 123 57,4 2.140

Ces chiffres, qu'il faut toujours avoir présents & l'esprit
lorsqu'on fait des comparalsons avec d'autres réseaux suisses, per-
mettenl de comprendre pourquoi le rythme des modernisations n'a pu
8tre plus rapide & Genéve et pourquoi le financement de 1'importan-
te opération & laguelle nous allone procéder ne pouvalt guére se
concevoir sans intervention de la collectivité. Celle-~cl s'est ma-
nifestée de deux maniéres: achat d'un grand nombre d'actions de la
C.G.T.E. par 1'Etat, qui dispose maintenant de la majorité du capi-
tal, et octroi par 1'Etat d'un crédit de Fr. 15.000.000,- pour per-
mettre de réaliser le programme ci-aprds :

Ligne 1 Exploitation avec B motrices normalisées (100 voyageurs
par véhicule).

Ligne 2 Hemplacement du matériel existant par les voltures &
plateforme centrale de la ligne 12. Suppression de la
simple vole dans la rue du Rhéne et passage de la 1i-
gne 2 par les Rues Basees.

Ligne 3 Exploitation par trolleybus nouveaux, du modéle normalisé.

Ligne 4 Exploitation par trolleybus (véhicules actuels de la
ligne 3).

Ligne %5 Remplacement des motrices actuelles par les voitures
122-131.

Ligne 12 Exploitation & la fréquence 5 minutes par motrices et
remorques du type normalisé (100 voyageurs par véhicule)
toutes les courses allant jusqu'a Ch&ne-Bourg.

Ligne de HRemplacement des autobus par des trolleybus (véhicules
St-Jean actuels de la ligne 3), aprés transfert & la C.G.T.E.
de la concesslon Jura-Saldve.

Lignes de Motrices actuelles remplacées par les voituree transe-

banlieue formées de la ligne 12 pourvues de 4 moteurs et du frein
Westinghouse.



@

Nous allons maintenant décrire succinctement les principaux tra-
vaux nécessaires & l'exécution de ce programme :

29 Travaux de voie

Les nouvelles voitures destinées aux lignes 1 et 12 ne possédant
qu'un poste de commande, ne peuvent rebrousser qu'au moyen de boucles
ou de triangles de voies. Nous inatallercons donc des boucles au Hon-
deau de Carouge, & Chéne (Place de la Gare) et & Moillesulaz (avant
la douane suisse). En outre, en cas de besoin, les voitures pourront
rebrousser & la station de Rive et au Rond-Point de Plainpalais, ol
ge trouvent des triangles. Pour la ligne 1, qui n'a pas besoin de
boucles pour l'exploitation normale, nous disposerons de la boucle de
Cornavin et des triangles de Flainpalais, de la Place du Cirgque et de
la place des Eaux-Vives.

A la Jonction, enfin, nous installerons une boucle au fond de
1'avenue de la Jonction, immédiatement avant le batiment d'adminis-
tration. *

391 le service direct Gendve-Annemasse est rétabli, il faudra
installer une boucle devant la gare d'Annemasse.

Un autre travail trés important, également décidé, consiste a
supprimer les voies dans la rue du Rh@ne, entre Longemalle et Bel-Air,
les voitures de la ligne 2 empruntant les Rues Basses gréce a 2 rac-
cordementa, l'un au Carrefour de Rive et 1l'autre au bas de la Corra-
terie, en direction de la rue du Stand.

Dans les Rues Basses, enfin, nous avons proposé le déplacement
de la double voie, de fagon que, de Longemalle & la Corraterie, elle
soit accolée au trottoir c8té Rh8ne, ce qui permettira le stationne-
ment c8té colline et résoudra la plupart des problémes de circula-
tion. Il va sans dire que les arréts du Molard et de Longemalle se-
ralent pourvus de refuges pour les voyageurs en direction de Chéne,
ceux en directlon de Carouge étant pris et déposés sur le trottoir
c8té Hhéne, comme cela se passe maintenant & l'arrét "Cité".

De plus, il conviendra de procéder & de nombreux travaux de
correction de courbes, de refuges, de trottoirs, ete., & 1'achéve-
ment du démontage de la ligne 3 et & 1l'enlévement des voies de la
ligne 4.

39 Matériel roulant

Les trente motrices destinées aux lipnes 1 et 12 sont identi~
ques et du type normalisé adopté actuellement par la plupart des
tramways suisses. Elles seront pourvues de 4 moteurs de 65 ch. Les
voyageurs montent & l'arriére, défilent devant le receveur qui est
assis et, 4 la fin du parcours, sortent par les portes placées au

milieu et & l1l'avant de la voiture.
Le wattman est assis et convenablement isolé du public.

Les 15 remorques prévues pour la ligne 12 sont anslogues aux
motrices, mais ne possédent que deux portes.



Les équipements électriques des motrices ont été commandés & la
S.A. des Ateliers de Sécheron A Genéve,

La caisse des motrices, en acier, est fournie par Schindler Wa-
gons A.G. & Pratteln, celle des remorques, en métaux légers, par Dor-
nier Werke A.G. a Altenrhein.

Les bogies des motrices et des remorques, du méme type, ont &té
étudiée en commun par les fabrigues Schindler et Sécheron.

Nous avons voué une attention spéciale aux freins qui seront de
4 typest: A main, & air comprimé, électriques et magnétiques.

Les 15 trolleybus destinés & le ligne 3 sont également du type
normalisé, c'est-i-dire que leur disposition générale est la méme gue
celle des nouvelles molrices. Les fournisseurs en sont Sécheron (équi-
pements électriques), Saurer (chissis) et Hess (carrosserie).

Les 12 trolleybus actuels seront utilisés sur 1la ligne 4, ol ils
remplaceront les tramways, et sur la ligne de St-Jean aprés que la
concession du Jura-Saléve aura pu &tre transférée & la C.G.T.E. Nous
étudierons la transformation de la calsse des trolleybus 1 & 12, afin
de permettre éventuellement au receveur de rester assis & proximité
de la porte arriére.

Guank aux motrices N9 51-54 et 60-70, actuellement utilisées sur
la ligne 12, nous allons continuer & les équiper avec 4 moteurs et
avec le frein & air comprimé pour leur permettre d'assurer le service
de nos lignes de banlieue en remplacement des motrices démodées quil
s'y trouvent actuellement et gqui seront démolies.

Enfin, nous envisageons pour toutes nos voitures de tramways le
remplacement des trolleys par des pantographes avec frotteurs de char-
bon, A condition que la Direction générale des P.T.T. nous alloue une
subvention au titre de la lutte contre les perturbations radiophoni-
ques. Dans ce cas, le changement de prise de courant devrait avoir
lieu avant la mise en service des nouvelles motrices, ce qui nécessi-
terait d'imporlantes transformations & la ligne de contact.

4° Alimentation en énergie

Au cours des dernidres années, nous avons pu améliorer l'allimen-
tation de nos lignes en remaniant notre réseau de cBbles et en cons-
truisant les sous-stalions d'Annemasse et de Collonge-Bellerive.

Ces mesures sont insuffisantes pour permettire la mise en route
d'un grand nombre de voitures trés puissantes. D'autre part, les ma-
chines destindes & l'alimentation de tramways, qui se trouvent & l'usi-
ne thermigque, n'auraient pas la puissance requise. Nous nous sommes
donc décidés a construire deux sous-stations nouvelles de 1.000 kW.
chacune, placées 1'une & proximité de la Promenade du Pin et 1l'autre
A proximité de la gare des Eaux-Vives. Ces sous-stations, automatiques,
sont étudides pour leur permettre de se relayer en cas d'avarile, sans
intervention humaine. klles seront pourvues de redresseurs métalliques,
gans pompe & vide, fournis comme tout leur équipement par les Ateliers
de Sécheron.



EN HAUT : Motrice 131 sur la ligne 5 au terminus BIT
le 4 juin 1956

EN BAS : Motrice 156 sur la ligne 2 a 1l'arrét du ci-
metiére de SAINT-GEORGES le 22 février 1953

(Photos J. BAZIN)







Enfin, 81 les nouvelles voitures assurent le service Jjusqu'i
Annemasse, il conviendra d'augmenter la puissance de la sous-station
d'Annemasse, propriété du Département de la Haute-Savoie.

59 Nouveaux dépdta

Le garage du nouveau matériel pose un probléme difficile & ré-
soudre, malgré que nos voltures des séries les plus anciennes solent
destindes & &tre élimindes.

Il y a plusieurs années, cependant, prévoyant l'extension des
dépdts, la Compagnie avait acheté l'ancienne brasserie Fluhr, de fa-
gon & disposer de l'cnsemble de terrains formant le quadrilatére 1li-
mité par l'avenue de la Jonction, la rue Nicolet, le chemin des Sau-
les et la rue de la Truite.

Grfce & cette précaution, nous pouvons maintenant construire un
nouvesu garage affecté exclusivement aux véhicules & moteur, les deux
premiers dépdts actuels étant réservés aux trolleybus. Les travaux
seront les suivants :

a) Construction de nouveaux magasins surmontés d'un logement, en pro-
longement de l'atelier, le long du chemin des Saules, en direction
de la rue de la Truite;

b) Déménagement du magasin actuel;

c) Aménagement du Bureau du roulement, de divers autres bureaux et
des locaux du personnel dans le b3timent du magasin actuel;

d) Démolition de 1l'aile du bAtiment d'administration contenant actu-
ellement les locaux précités, de fagon & permettre le dégagement
de la future cour de sortie des autobus;

e) Démolition de la "Brasserie Fluhr" et construction en ce lieu d'un
vaste garage & l'aide des éléments constituifs d'un des hangars
actuels de Cointrin, que nous avons pu acheter & bon compte.

Une partie de ces travaux seront effectués cette année encore.

En ce qui concerne le chantier de la voie, nous étudions sop
remaniement, la démolition des divers édicules qui s'y trouvent et
le prolongement vers 1'Arve du b8timent de 1l'atelier de la voie.

6° Financement

Nous avons vu plus haut gque l'ensemble des travaux envisagés
cofitera tr. 15.000.000,-, sauf variation des prix. Le rendement et
l'amortissement de ce capital nécessiteront chaque année fr. 800.000,-
environ, somme que notre situation financiére actuelle ne permet
d'assurer que partiellement. Il convient donc de trouver des écono=-
mies substantielles de l'ordre de la moitié de la somme en question,
le solde pouvant &tre prélevé sur nos ressources ordinaires A condi-
tion, bien entendu, que l'excédent d'exploitation ne diminue pas.

Une partie de 1'économie nécessaire pourra &tre trouvée dans
1'élimination de voitures anciennes et onéreuses & entretenir, mais



il ne faut pas oublier que le matériel neuf eat ponrvu d'équipements
plus compliqués que les voitures actuelles et, par cela nmfme, d'entre-
tien moins facile.

L'exploitation de la ligne 1, de son c&té, pourra &tre allégée
par la suppression de nombreusee voitures supplémentaires, grice a
l'augmentation de la capacité des motrices, mals 1'économie la plus
importante gui, en définitive, a permis d'envisager l'opération de
modernisation en cours, sera due au changement de fréquence de 1'ho-
raire de la ligne 12.

Grice & la grande capacité des nouveaux convois et & 1l'augmen-
tation de leur vitesse, on pourra remplacer le service & 4 minutes
de la ligne 12 par un service & 5 minutes, tout en offrant au public
des avantages accrus par rapport au régime actuel, surtout si 1'on
tient compte du fait que, pour assurer une meilleure répartition des
charges, le terminus de Grange-Canal sera supprimé, toutes les cour-
ses allant jusqu'a la gare de Chéne. C'est sur la base de ce nouvel
horaire que les commandes de matériel roulant ont été passées.

Telles sont les grandes lignes du programme actuellement en
cours de réalisation, mais dont les premiers effets ne se feront
pas sentir avant le printemps 1950, car les constructeurs de maté-
riel roulant demandent en général des délais de l'ordre de deux ans
pour leurs fournitures.
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28 SEPTEMBRE 1986 :

SECONDE ETAPE DE LA RE-
STRUCTURATION DU RESEAU TPG

C'est au cours d'une conférence de presse donnée le mercredi 18 juin 1986
en présence de Me R. Helg, président du Conseil d'administration des TPG,
B. Ziegler, président du Département de Justice et Police, et P. Tappy,
directeur des TPG, que furent dévoilés au grand public les détails de la
seconde vague de modifications sur le réseau TPG, devant aboutir & 1'étape
finale (du moins pour 1'instant), soit le réseau TPG 1990.

Introduit par Me R. Helg, le directeur des TPG, M. P. Tappy, a rappelé que
le but final, le réseau TPG 1990, passait par quatre étapes de transforma-
tion en 1984, 1986, 1988 et 1990. Un tel laps de temps est nécessaire, car
chaque modification exige une concertation préalable des instances concer-
nées, et demande des moyens supplémentaires en matériel, personnel et
financement. En 1984, les TPG ont dépensés Fr 800'000.-- pour la mise au
point de la premiére &tape, et il s'en est suivi une dépense d'exploitation
annuelle supplémentaire de 1,5 millions de francs. En 1986, 1'investissement
initial est de Fr 450'000.--, et les frais d'exploitation annuels s'alour-
diront de 1,1 millions de francs.

L'étape 1986 est importante au niveau des itinéraires puisque six lignes
seront touchées (1/11, 4/44, 5, 8, 0, X). La personnalisation des lignes par
une couleur d'identification, que 1'on retrouve sur les plans, sur les po-
teaux d'arrét et sur les véhicules, devrait faciliter 1'identification des
véhicules par les usagers.

Les objectifs principaux de 1'étape de 1'automne prochain visent & rééquili-
brer 1'offre de transport auite d une analyse des besoins, et & diminuer le
nombre des transbordements. On augmente ainsi le confort d'une large part des
usagers, et on raccourcit le temps de leur déplacement.

Monsieur P. Tappy a ensuite rassuré la clientéle quant & 1'étape 1988 qui
apportera moins de changements fondamentaux pour 1'usager (fusion des lignes
6 et 5, amélioration des fréquences avec des véhicules toutes les 6 minutes
sur les Tignes urbaines). Le réseau 1990 sera alors réalisé a 90 % !

Le président du Département de Justice et Police, M. B. Ziegler, a relevé le
caractére démocratique de cette restructuration. Le Grand-Conseil a &té asso-
cié tout au long des études aux travaux des experts. Ces travaux s'inscrivent
dans le cadre d'uhe volonté de favoriser les transports publics a Genéve
(restructuration du réseau, renouvellement du par des v&hicules, nouveau
dépbt).



Les pouvoirs publics investissent actuellement 400 millions de francs pour les
transports publics (dont 1a moitié pour le dépdt du Bachet). C'est donc un

gros effort de 1a collectivité,-qui doit porter ses fruits. Le président du

DJP ne cache pas que ces efforts devraient permettre de modifier 1a répartition
globale en matiére de déplacement dans le centre urbain.

Monsieur Ch. Stucki, ingénieur d'exp]oitation aux TPG, reprend ensuite, ligne
par ligne, les modifications que les usagers deyront retenir.

Ligne 1 : Wilson - Rive

L'actuelle ligne de Ceinture 1/11 devient une boucle ouver-
te, et se transforme en desserte inter-quartiers.

Circulant de Wilson & Rive, elle subit des modifications
importantes en assurant la desserte du quartier de Carl-
Vogt, et en empruntant le quai des Bergues dans un sens.

Notons 1a disparition de 1'indice de ligne 11.

La Tigne 1 est exploitée avec des véhicules & deux essieux,
d 6 minutes aux heures de pointe, & 7/8 minutes aux heures
creuses, et @ 15 minutes le soir.
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Ligne 4/44 :

Le parcours de cette ligne est accéléré par 1'abandon de la
desserte du quartier de Carl-Vogt. L'établissement d'une
voie réservée de 1'avenue de France & Cornavin permet, avec
1'engagement de véhicules articulés, de créer une diamétrale
performante et attractive dans le secteur de Sécheron.

La Tigne 4/44 est exploitée & 5 minutes aux heures de pointe,
d 7/8 minutes aux heures creuses, et 4 15 minutes Te soir.
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Ligne 5 : Cornavin - Rieu

Cette ligne est amputée de l1a section Cornavin - Jardin
Botanique. Le passage par la place des Eaux-Vives permet de
reprendre la 11aison avec Cornavin, abandonnée par la
Ceinture.

Exploitée avec des vEéhicules & deux essieux, la ligne 5
circule & 6 minutes aux heures de pointe et aux heures
creuses, et 12 minutes le soir.
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Cette ligne assure la liaison rive droite/rive gauche par
le pont du Mont-Blanc et Chantepoulet, en fusionnant les

lignes B et 0 actuelles. Clle permet une liaison directe

entre Rive et Cornavin.

La section Cornavin - OMS n'est pas exploitée en soirée, le
samedi et le dimanche, 1a demande étant suffisament couver-
te par les lignes E et F.

La Tigne B est exploitée avec des véhicules & deux essieux,
aux heures de pointe & 6 minutes entre OMS et Rive et a

12 minutes entre Rive et Veyrier, aux heures creuses a 12
minutes entre OMS et Veyrier, le soir @ 25 minutes entre
Cornavin et Veyrier.

Ligne 88 : Rive - Vessy
Cette Tigne sera desservie indépendamment de la Tligne 8.

Elle sera exploitée avec des véhicules d deux essieux a
48 minutes aux heures de pointe et durant les heures creu-
ses, a 50 minutes Te soir.
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Ligne 15 : Saint Genis - CERN - Meyrin - Plainpalais

Cette nouvelle ligne, issue de 1'actuelle ligne X, ne des-
sert pas Bel-Air, car ce point dé correspondance est déja
surchargé. On offre par contre un point de transbordement
fort pratique au rond-point de Plainpalais avec la ligne 12.

Dans le sens Cornavin - Plainpalais, les véhicules de la
ligne 15 empruntent le boulevard Georges-Favon, le long de
la plaine de Plainpalais, la voie de service du tramway qui
sera l&gérement &largie a 3,20 métres. Notons que les rails
posés sur le site propre sur traverses devront étre placés
sur béton. Au rond-point de Plainpalais, quelques places de
stationnement devront étre é&liminées au profit de 1'arrét
téte de ligne.

La Tigne 15 sera exploitée avec des véhicules articulés,

a une fréquence de 4 minutes entre le CERN et Cornavin

et de 8 minutes entre Cornavin et Plainpalais aux heures de
pointe, & une fréquence de 12 minutes entre le CERN et
Plainpalais aux heures creuses, et & 18 minutes le soir.
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A Cornayin, les lignes .qui continuéront & emprunter, direction ville, le
passage des Alpes permettront d'offrir devant la gare des véhicules pour
Rive (8), Bel-Air (E-et 4/44), Cirque (1 et 4/44), Eaux-Vives (5). Dans le
passage Montbrillant, rouvert au trafic mais réservé aux transports publics
et aux deux-roues, on y trouvera 1'arrét des lignes pour le Molard (6) et
Plainpalais (15).

Notons é&galement que la:1ligne accélérée 333 (Bel-Air - Les Avanchets) pren-
dra 1'indice de ligne 23.

L'identification de ces nouvelles lignes sera facilitée par 1'introduction
de nouvelles couleurs :

NUMERO
COULEUR
Actuel | Proposé
/11 1 violet
4/44 4/44 rouge
8 8 brun
X 15 brun
333 23 blanc

Quels seront les gains de temps pour les usagers ?

- 4/44 Grand-Lancy - Cornavin 17 min (- 8 min)
- 8 Veyrier - Cornavin 23 min (- 8 min)
& 8 OMS - Florissant 30 min (- 9 min)
- 15 Meyrin - Plainpalais 29 min (- 11 min)

La direction des TPG est consciente que certains usagers seront dérangés dans
leurs habitudes, et devront, eux, prendre en compte un transbordement
inexistant auparavant. Toutefois, 1a grande majorité, et les études sérieuses
sur des moddles de transport le confirment, en tirera des avantages au niveau
du confort de déplagement et de Ta rapidité (pour autant que les automobi-
listes et autres motocyclistes respectent les voies réservées...).

Eric RAHM
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Afin de "vendre" la seconde &tape de la restructuration de leur réseau, les
TPG ont travaillé en &troite collaboration avec 1'agence de publicité Heinz
Heimann-Unicom, en fixant trois objectifs principaux :

- annoncer la mise en vigueur de la deuxiéme étape du plan-directeur,

- présenter les modifications, et surtout les améliorations qu'elle
comporte,

- profiter de cette occasion pour promouvoir les TPG en général, en
créant une dynamique de sympathie envers ce service public.

I1 s'agissait en bref de créer un lien entre 1'information du public d'une
part, 1'image des TPG d'autre part, sur un ton original et vivant.

L'axe de 1a campagne tient en deux mots : "Roulez rusé" ! N'est-il pas rusé,
en effet, d'éviter les embouteillages, de se déplacer sans les soucis de

parcage et sans les risques d'amende, d'économiser sa voiture, de contribuer
d la réduction de 1a pollution en ville, donc de rouler Transports Publics ?

Quant & 1'interpréte de 1a campagne, celd découle du slogan, il prend la
forme d'un petit renard. Malin, bien slr, mais aussi rapide et souple, con-
naissant parfaitement son territoire... et de la méme couleur que les véhi-
cules TPG !

Quels seront les principaux &léments de la communication ? D'abord un dépliant
d'information présentant les nouvelles lignes et les avantages de cette deuxi-
éme étape. Ce dépliant, accompagné d'un autocollant et d'un plan du réseau,

a été distribué dans toutes les boftes aux lettres du canton début septembre.
Ensuite, dés fin septembre, a &té prévue une campagne d'affichage, des annon-
ces dans les quotidiens et les journaux de quartier, et surtout dans et sur
les bus, ainsi que sur les distributeurs de billets. Enfin, un nouveau dépli-
ant d'informations générales, qui sera largement et gratuitement mis a dispo-
sition des Genevois et des touristes, sera lui aussi placé sous le signe de

la mascotte rusée, a laquelle les TPG (et les usagers) souhaitent longue vie,
en lTui rappelant sa mission : informer 1a population genevoise et les clients
des TPG... et toujours avec le sourire !



Suivez
la bonne piste...

Transp®ts publics genevois




TRANSPORTS PUBLICS GENEVOIS em——RT

LES TPG EN CHIFFRES

Données et résultats d'exploltation 1985
Nombre de lignes
Tramways Teofloybus  Aulobus Tolal
' 5 2 b
Parc des véhicules
Trameays Trolleybun  Aulobus Total
Matrices el bus 30 2 17 159
Motrices ef hurs arioutés
4 8 58 123
Remorques 25 - - 25
07
Long i vé ploité
y compris les parcours de service
Tearmways  Trolleybus Autobus Tolal
Kilombiras o 35975 210,408 256,152
Tramways TroBoybus  Auiobus Tolsl
Kiomdlres 1211589 3430961 GE9A 23 11349786
Nombre de places-voyag sur les véhicul
Tramways  Troeybus  Autobus Tola!
68328 10425 029 AT o4z
Voyageurs transportés
Tramways  Trollaybus Auvtobus Tolal
Annde 1985 20650000 29189000 MM PEI000 B A02000
Moyenna par four 56575 70970 101268 237813
Effecti! des employés
: R, Toal
witiculos o des
installations
a5 871 3 10485

Résuitats 1985

PRODUITS
Transport de voyageurs:
Plain tardl Fr. 17.460 686~
Cartes mulliparcous Fr. 20101 60t -
Abonnements Fr 15278 023 —
Abonnements da | jour Fr. 1504972~
Divars Fr. 1000853~ Fr. 55347 275.-
Divers
Recettes dvarses Fr. 2512041
Indemnitd da I'Elal pour tasits soclaux Fr. 8655058~
Propres prestations pour los comples

d'immobiisalions Fr. 003 075 -
Indamnilés da la Conkbddralion:
Econoemie gdndrale Fr. 249744 -
Couvorluro parichko ditioil lignea

da campagno Fr.  455508-
Indamn. pouvoirs publics pr ovpl, Vietile viia Fr. 124,740~
Indemn_ pouvoins publics pr dossene P+ R Perdy Fr. 31800~

Fr. 66.280.229.~

CHARGES
Frals do porsonnal Fr. 69.790.251 -
Fraia da choses Fr. 18588772~
Frals rivaes pour amitinralions al

Iranslormations Fr. 2700000~
Amoriissemants divera Fr. To086875-
Imtdrdls diver Fr 418 210-

Prestations complémantairns aux anciens agenls Fr. 252135 -
Fr. 102.402.043.~

SUBVENTION DE L'ETAT DE GENEVE rr. 37121804~



' Ventilation statistique
des résultats 1985

Répartition par mode de traction au km parcouru

Tramways Trolleybus  Auicbus Tolal

Prodesis bolaus Fe. 12,85 Fr 634 Fr.am Fr.5,84

Chargoes iotales Fr.1387 Fo881  Fr787  Foell
Excidont

dos chargas Fr 102 Fra4?  Fu3se  FolZ

Répartition par lignes urbaines el campagne

Lignes Liginas dé Tola
urbaines {17) campagna (12)
Tolsl voyageurs  B1 045 371 5752620 84 802000
Total km convois 8661832 1 BAT 854 11,348 785
Charges Fr 92418278 - Fr 10965 765~ Fr. 103.402 043~
Produlls Fr 61659071~ Fr 4521168~ Fr. 56280239~
Excéden dos
changes Fr. 30757 207 - Fr 6364587~ Fr. 37121804~
Tawx do couverture .
dos charges 66,72% AZ0T% B4, 10%

L
Statistiques d’exploitation

Renselgnements divers 1975 1880
Longuiur du péseu o km 76 2400
Nombwe tolal do vihicules- moleurs 267 281
Moswibire do placos-voyaguurs

st o vehlosas 9248 23509
Tolal kilomires convois o0 milles) .18 10722
Etloctil tolal des amployds ase 5005
Voyageurs kanspodtés [en milller) 88 305 T 148
Popuialion dosservia 322453 327003
Supurticie desservio an kn' 196,22 18622
Ratlos divers:
Him parcourus par convol a7.888 38157
Vieyageurs par kem comol 6,752 7.251
Kim convol par employd "e 11789
Frais do personaal / Recalias

voyagewrs 1020 L7
Namive de ddplecoments par

hatsaant de La 2000 dessorvie 212 T
Nombire da km llits por

hatstant do la 200 dessenia narz a2Ew
Chargas totalas par voyageur 0,858 0542
Produils iolaus par voyageur 0,588 0,600
Insulhsance da roceltes

par voyBgaEUr 0272 0,342

1885

2561
282

aT.042
11350
10405
B8 BO2
1 733
186,22

40 248
7.840
10815

w3
(R
0,764
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Uy Tranway EN BALADE

A TRAVERS LA SuUISSE...

ou comment la 741 s'est rendue outre-Sarine

Dans le cadre du renouvellement partiel de son matériel ferro-
viaire, les Transports Publics de Berne (SUB) ont décidé de
faire des essais avec deux types de tramways de construction
suisse, a savoir un convoi des "Ateliers de constructions méca-—
niques de Ueveu SA" ainsi que de "Schindler" a Pratteln (BL).

Ainsl la Be 46 741 des TPG a été choisie pour représenter la
Romandie dans la ville fédérale. Mais comment déplacer un engin
de 27 tommes et d'une longueur de 22m d'une wville a 1'autre a
travers notre pays, avec tous les obstacles qui lui sont parti-
culiers ? Cette difficile t3che a été confié & la maison Sauvin-
Schmidt de Genéve qui est spécialisée dans les transports de ce
genre. Elle a chargé le tram sur une remorque spéciale & huit
essieux avec 32 roues maniables individuellement. Avec le
camion—tracteur de 16 tonnes le convoi exceptionnel avait les
mesures suivantes: longueur 28.5m., largeur 3.18m, hauteur 4.65m;
poids total 62 tonnes. Uu ces mensurations peu ordinaires, le
trajet a du &tre choisi soigneusement et, au long de son voyage
de 186 kilométres qui a duré 18 heures (pauses incluses), le
convol a di contourner plusieurs ponts soit parce qu'ils étaient
trop faibles pour supporter son poids, soit trop bas pour passer

dessous.

Uoici maintenant dans 1'ordre chronologigue le déroulement de ce
transport qui a eu lieu le mercredi 2 Juillet.

B4h85. Richard Uoirol. le conducteur du convol, et Christian
Richard: qui sera au volant de la voiture d'accompagnement
arrivent au dépst de la Jonction. Ils contr&lent le convoi qu'ils
ont chargé la veille et montent les girophares Jaunes. Ils ont
encore guste le temps pour boire un café avant le départ.

B4h25. Escorté par une voiture de la police, le convoi «quitte le
dépst et roule a3 travers les rues encore désertes a cette heure
en direction de la "Route Suisse", passant devant la gare
Cornavin. Premier obstacle déja a 1'entrée de la route du Lac:

un chantier. "Ca y était pas encore hier!" s'exclame le chauffeur.
Mais avec 1'aide des policiers les barriéres du chantier sont

vite mises de caté.



B4h58. A la frontiére avec le canton de Vaud un motard de la
rpolice cantonale vaudoise reprend 1l'escorte du convoi. I1
contréle les parpiers d'autorisation de ce convoi exceptionnel
et discute avec le chauffeur de la route compliquée & emprunter
a travers les terres vaudoises. A 3B a 48 kmsheure, le convoi
se dirige sans incident en direction de Lausanne. Le soleil se
léve sur le Léman.

Premiers problémes 3 Lausanne:

B6h48. Le conuwoi arrive en banlieue de la capitale vaudoise au
moment o0 le trafic matinal se réveille. Etant donné sue sur
les montées relativement raides le convoi anvace A une vitesse
de 1Bkmsh seulement, les bouchons derriére lui sont inévitables
Premiéres gouttes de sueur ainsi que guelques Jjurons lors d'un
virage 3 188° 3 1'intérieur de la ville. Mais 9r3ce a son
expérience de 14 ans, Richard Uoirol maitrise cet obstacle sans
troe de difficultés et, aprés 35 minutes la ville est traversée.

Aprés une pause-café, on continue sur la route cantonale en
direction d'Oron. Ayant manqué une bifurcation en direction de
Corcelles-le-Jorat, le chauffeur doit 3 nouveau manceuvrer peu
aprés Méziéres. Grdce a l'aide de son accompagnant dans 1'autre
voiture 11 arrive a passer un virade serré.

18h15. Aprés un woydage commode sur des routes secondaires (en
passant entre autre A cGté de 1l'émetteur de Sottens) le convoi
arrive 3 Paverne. Il s'agit donc de traverser cette petite ville
ainsi que de franchir pour la premi@re fois la ligne de chemin
de fer ainsi que de deux ponts étroits.

18h45. Six heures et demie aprés son déeart le convoi arrive au
fameux restaurant des routiers juste aprés Morat. On Y reste
pour le déjeuner.

Berne est en wue.

13h88. Accomeagné d'ume patrouille de la police cantonale
bernoise. on continue le trajet et, 3 Kallnach. le tramways
genevois pénétre pour la premiére fois sur sol bernois. Beaucoup
de gens regardent d'un air sureris ce convoi passer 3 travers
leur wvillage.

13h48. Uia Aarberg et Lyss le convoi arrive sur la route
principale Bienne—-Berne. On a encore une fois chaud lors du
passage sous le pont de chemin de fer a Worblaufen. Mais
finalement, il reste presque 38 centimétres entre le toit du
tram et le pont.

14h25. Arrivée 3 la boucle de rebroussement du stade de Wankdorf
a Berne. Une demi-heure plus tard les employés des SUB sont
également sur place.

15h15. On commence & décharger la motrice articulée. Une rampe
est montée 3 1'arriére de la remorgue dont 1l'autre extrémité est
fixée dans la gordge du rail.
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16h12. La Be 46 741 a posé ses 12 roues sur le réseau des SUB.
La nuit suivante aprés les services horaires elle est tractée
au dépst Eigerplatz en traversant pour la premiére fois le
centre de la ville.

Aprés quelques travaux d'adaptation, tels que la pose des rouleaux
d'indicateur de destination et un schéma de ligne. la motrice
genevoise sera engagée sur la ligne 9 entre Hauptbahnhof et
Guisanplatz en service partiel et selon un horaire spécial.
Malheureusement i1l ne sera pas possible de rouler sur toute la
longueur de cette ligne étant donné que du trop petit diamétre

de la boucle de rebroussement 3 Wabern. Le m@me rrobléme se

poOse au virage de la Zytglogge en direction du pont de Kirchenfeld.
Pour cette raison le tram ne peut pas circuler sur les lignes

4 - A v

Aprés les circulations publiques entre le 180 et le 28 juillet

le tram retournera 3 Gendve par le m&me chemin.

Au mois d'AoGt un tram du type 2088 des UBZ (Uerkehrsbetriebe
Zurich) fera également une visite sur le réseau bernois.

Ce sera finalement au printemes prochain que le souverain bernocis
votera 1'acquisition de 12 motrices articulées. Celles-ci

sont en premier lieu destinfes & remplacer les Be 44 171-175
datant de 1944 ainsi qu'a ménader les motrices standard Be 4-4
681-615 (ex 101-115) de 1947-48.

Contrairement 3 d'autres villes suisses on n'envisagde pas de
double traction 3 Berne. Pour cette raison le modéle choisi

aura, certainement, de nouveau trois caisses, comme les Be 8/8B
1-16 en service depuis plusieurs années.

Max Lohner
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Essai de la motrice TPG Be4/6 741 a BERNE
EN HAUT : Marktgasse
EN BAS : Terminus Guisanplatz

(Photos M. LOHNER, juillet 1986)







BERNE: 11.7 % de plus de passagers en 1985 grdce a
1'abonnement vert (Umweltpass)

Les transports publics de la ville de Berne (SUB) ont trans-
porté sur 1l'ensemble de leur réseau (3 lignes de tramways,

S lignes de trolleybus et 9 lignes d'autobus) un total de
98'615'088 passaders ce quli correspond 3 une augmentation

de 9'618'888 soit 11.7 % par rapport 3 1984. Cette croissance
pour le moins inattendue est essentiellement die a l'intro-
duction de 1'abonnement "vert" le ler novembre 1984. A ce
moment la, on pensait sue le nombre d'abonnements wvendus
augmenterait de dix pourcent environ. Mais ces estimations
étaient vite dépassées et la vente a augmenté de pas moins de
84 %. Ceci ne veut évidemment pas dire qu'il Yy ait eu tout—-a-
coup autant de passagders en plus dans les véhicules - aucune
entreprise de transports publics ne pourrait digérer une telle
augmentation - mais beaucoup de passagers ont acheté cet
abonnement en lieu et place des cartes multiparcours ou des
billets individuels. Aujourd'hui neuf passaders sur dix sont
en possession d'un abonnement.

Les recettes ont augmentés en 1985 de kh 4'553'488 (18.7%) par
rapport a 1'année précédente pour atteindre k 46'887'228 ce gqui
correspond en moyenne & uUun prix par course et par passagders de
51.7 centimes. Malgré ces augmentations des recettes, 1l'exercice
1985 se termine avec un déficit net de h 3'814'722. Mais tenant
compte que dans ce chiffre sont déja compris 1.5 million de
francs pour le matériel roulant ainsi que 2.7 million de francs
de compensations de renchérissement 3 la caisse de pension: on
pourrait dire qu'un bénéfice de h 480'668 a été réalisé.

Motons encore qu'en 1984 les SUB avaient le meilleur taux d'occu-
pation dans toute 1'Europe avec 416 courses par habitant et

Par an.

L'abonnement "vert" (appelé a Berne "Umweltpass") qui est
personnel et wvalable sur tout le réseau; coiGte k 38.- par mois.
En 1'achetant pour une ‘année entiére on ne pave gque h 388.-,
donc on voyage gratuitement pendant deux mois. Il existe égale-
ment un abonnement AIZAUS a kh 288.- par année et des études se
font actuellement vu 1l'introduction d'un abonnement au mé&me
Prix pour les Jjeunes.

Max Lohner






LIGNE 12

Vues des travaux de renouvellement des
voies TPG dans la rue du Pont Neuf ef-
fectués dans le cadre de la construction
du parking de la place de 1'Octroi au

printemps 1986.

Convoi normalisé dans la rue du Pont Neuf

(Photo Eric RAHM)




Anciennes voies rue du Pont Neuf

Nouvelle voie direction CAROUGE (a droite)
Future voie direction GENEVE (au milieu)
Voie provisoire direction GENEVE (& gauche)

(Photos Eric RAHM)



JOYEUX NOEL ET UNE BONNE ET HEUREUSE ANMEE...

iy, ¢

ETE Al

" -
ol b’ s Sie_ i L
S T X
P, s . ../Mr L e G 2 ——
Tl sl f W i, 13 L

LFEEE

] LA
= 1
; -_m__t

. VOTRE COMITE AGMT



Dans la tranchée en haut de la rue Ferdinand-
Hodler, un train vapeur du Genéve-Veyrier monte
vers Florissant, tiré par une G 3/3 SLM de 1887.

dessin: Michel A. Ducret
(d'aprés photo)
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