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Peter Linsi, Jean Thiry et Peter Güller

Circuler sous terre
dans la region de Zürich
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Lors de la definition du reseau des routes
nationales, Zürich et ses alentours vallonnes avaient
dejä cause bien des soucis. Mais la planification
d'autoroutes dans des espaces peuples et restreints
est devenue encore plus difficile : la croissance
des agglomerations reduit l'espace disponible, et le

scepticisme vis-a-vis de la construction de nouvelles
routes va grandissant. Par ailleurs, les possibilites
politiques ont diminue alors que les contraintes
legales en matiere de protection de l'environnement
ont considerablement augmente, impliquant
des modifications importantes du projet initial,
notamment par une augmentation des troncons
Souterrains.

Si les Solutions souterraines constituent pour Zürich des

atouts importants en matiere d'attractivite - en preservant le

paysage et la physionomie de la ville -, elles engendrent aussi

une serie de mesures d'accompagnement necessaires afin

d'atteindre certains objectifs en matiere de decongestionne-

ment et de reduction des embouteillages. En fin de compte,
il a fallu proposer et approuver des Solutions qui engendrent
des coüts tres eleves tant pour l'execution que pour l'exploitation

et l'entretien. De plus, elles doivent repondre ä des

exigences tres severes en matiere de gestion du trafic et des

accidents.

Le contournement ouest et la N4

Lors de la definition du reseau des routes nationales

ä la fin des annees 1960, on prevoyait de garantir les

indispensables liaisons nord-sud et ouest-est par le biais des

«routes expresses-Y»1 en plein centre de Zürich. C'est en

1971 qu'ont ete ajoutes les contournements nord et ouest

de la ville.

Les autoroutes venant de Coire et de Bäle/Berne se transforment en

routes expresses en ville ä partir de « Brunau » et du « Hardturm ».

Elles aboutissent toutes deux au Platzspitz, au nord de la gare
centrale, et se poursuivent par le tunnel du Milchbuck en direction de

l'aeroport et de Winterthur : les trois branches dessinent ainsi un Y.

Le contournement nord, qui comprend le tunnel du

Gubrist, a ete ouvert ä la circulation en deux etapes: jusqu'ä

l'echangeur de la vallee de la Limmat en 1985, puis jusqu'ä

Urdorf en 1987. Quant au contournement ouest, son Ouvertüre

est prevue pour 2008, alors que la N4 devrait etre

terminee au plus tard en 2010 (fig. 1).

Initialement, le contournement ouest devait etre relie ä la

N4 au lieu dit «Filderen» par l'echangeur de Zürich ouest.

Le trace ä ciel ouvert passait au nord de Birmensdorf, en

affectant une zone sensible de l'lnstitut federal de recherches

sur la foret, la neige et le paysage (WSL) et en enjambant la

vallee de la Reppisch ä Landikon gräce ä un viaduc de 530 m

(fig. 2, concept A).

Les phases d'elaboration du projet, rendues particulierement

longues par les incertitudes concernant la realisation de

la N4, ont vu nattre un nouveau concept pour le contournement

nord de Birmensdorf (fig. 2, concept B). On a deplace

l'echangeur de Zürich ouest dans l'etroite vallee de la
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Fig. 1: Le contournement ouest de Zürich et la N4

Fig. 2: Contournement ouest de Zürich: concepts A et B

Fig. 3: Contournement ouest de Zürich: concepts B et C

Fig. 4: Representation schematique de la Strategie pour les routes ä grand debit
dans le canton de Zürich

Reppisch et relie le tunnel de l'Üetliberg et le contournement

de Birmensdorf par de courts trongons de tunnels.

Insatisfaisante sous bien des aspects, cette Solution a suscite

des reactions essentiellement negatives.

Ces reactions ont conduit ä l'elaboration d'un troisieme

concept (fig. 3, concept C). Le trace de l'autoroute contour-

ne le village de Birmensdorf ä l'ouest et le raccordement avec

le tunnel de l'Üetliberg et la N4 se fait de nouveau ä Filderen.

Le Conseil d'Etat du Canton de Zürich a approuve le projet

d'execution de cette Variante en 1993. Le tronoon concerne,
de la jonction d'Urdorf sud ä l'echangeur de Zürich sud au

lieu dit « Brunau », a une longueur de 10,9 km dont 8,4 km

ou environ 80 % sont des tunnels. Les autorites de la ville de

Zürich ont conteste l'echangeur de la « Brunau ». Elles ont

exige une Solution souterraine de cet ouvrage ä trois etages.

Les desavantages ont ete tels que les autorites federales et

cantonales ont refuse cette proposition. La tranchee de

l'Entlisberg qui date de la construction de la A3 en direction

de Coire sera recouverte sur une longueur de 550 m. Le

DETEC a approuve le projet en 1996.

Quelques semaines avant que les chambres federales ne se

soient prononcees pour le maintien de la N4 dans le reseau

des routes nationales, le conseiller national Rüttimann a invite,

par postulat, le Conseil Federal ä faire examiner si la N4

entre Wettswil et Hedingen ne pouvait etre mise dans un tunnel

par l'lslisberg, cela pour des raisons d'economie de terres

agricoles, de protection contre les nuisances et de sauvegar-
de d'un paysage precieux.

Apres les etudes de faisabilite pour differentes Solutions

souterraines, on a elabore un nouveau projet general conte-

nant un tunnel de 4,95 km dans l'lslisberg. Ce projet a süre-

ment contribue au rejet de l'initiative de trefle pour un

district de Knonau sans autoroute.

Le Conseil Federal a approuve ce projet en novembre 1995.

Vu l'histoire du developpement du projet de la N4 en

plusieurs phases pendant plus de 30 ans, on a, dans le cadre du

projet d'execution, essaye d'optimiser tout le trace. A la suite

de ce procede, on a elimine deux tranchees couvertes, ce qui

correspondait aux nouveaux Standards pour les routes nationales.

Des abords de la commune de Knonau jusqu'ä

Filderen, la N4 aura une longueur de 12,9 km dont pres de

5,5 km, soit plus de 40 %, se trouveront sous terre. Le Conseil

d'Etat a approuve le projet debut 1998, le DETEC en mai

2001. L'autoroute est en cours de construction.

Strategie pour les routes ä grand debit
Une analyse concernant les points faibles du reseau routier

dans la region de Zürich, menee par la section des Ponts et
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Fig. 5a et b: Implantation du projet optimise pour le Stadttunnel
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Chaussees du canton, a montre que plusieurs routes ä grand

debit seront surchargees en 2010. Le Conseil d'Etat zurichois

a donc decide de developper une Strategie pour les routes ä

grand debit (en allemand: Strategie Hochleistungsstrassen

(HLS) 2025/30). Coordonnee avec la politique federale en

matiere de transports, cette Strategie constitue un element

capital du concept cantonal dans ce domaine.

La Strategie HLS prevoit la mise en place de trois anneaux

de contournement de zones fortement peuplees de la ville de

Zürich, de la region du Glattal et de Winterthur (fig. 4 et 5):

- Une fois le contournement ouest et le tunnel de l'Üetliberg

mis en service, la partie manquante du contournement sud

de la ville ne se fera pas en construisant le «Seetunnel»,

mais par le « Stadtunnel», un autre tunnel egalement envi-

sage depuis longtemps. Cependant, le trace de celui-ci sera

legerement modifie: s'il partira toujours de l'echangeur de

la Brunau (jonction de la A3 et du tunnel de l'Üetliberg), il

rejoindra directement la A1 ä la hauteur de la jonction de

NeugutAA/allisellen, rendant ainsi caduc le projet initial qui

prevoyait une connexion au reseau est ä Irchel, en joignant
le tunnel du Milchbuck.

- Dans la region du Glattal, il est prevu de realiser un

nouveau by-pass sur la A1 entre Baltenswil et Seebach, en pas-

sant par Basserdorf et Kloten (K10). La realisation de ce

trongon constitue une reponseä I'initiative Avantiqui recla-

mait le developpement de la A1 entre Zürich Nord et

Brüttisellen.

- Finalement, la realisation d'un trongon par le sud-est de

Winterthur servira d'alternative au developpement des

contournements nord et ouest de cette ville.

Le projet « Stadttunnel »

Entre 2003 et 2004, le Stadttunnel a ete l'objet d'une rede-

finition: son trace (fig. 5a et b), sa construction et sa gestion

(exploitation, trafic, etc.) ont ete optimises. Le nouveau

concept se differencie de celui des routes expresses en Y sur

les points suivants:

- Comme dejä mentionne, le nouveau trace conduit main-

tenant de l'echangeur de la Brunau jusqu'ä la jonction de

NeugutAA/allisellen sur la A1, ce qui permet d'eviter le trongon

tres Charge reliant le centre-ville aux echangeurs

d'lrchel et d'Aubrugg.
- Dans la zone de la gare centrale/Limmat, la liaison entre le

tunnel principal et la bretelle ouest (SN 1.4.1) ne constitue

plus un raccordement ä proprement parier, mais sert uni-

quement de bifurcation du sud vers le nord ou l'ouest. Par

ailleurs, cette liaison est maintenant prevue en souterrain

(fig. 6a et b), alors que le trongon de la bretelle ouest lon-

geant la Limmat, entre la place Escher Wyss et la gare, sera

construit sous le Sihlquai (fig. 7a et b).

- Le trongon entre la Brunau et le Sihlhoelzli, qui correspond

aujourd'hui ä la Sihlhochstrasse - viaduct en dessus de la

riviere Sihl (fig. 8a) - sera enterre sous la Sihl (fig. 8b),

comme le prolongement du tunnel principal en direction

gare centrale.

- Pour ce trongon, l'option d'un raccordement ä l'air libre

dans la zone de la caserne reste ouverte.

- Finalement, une autre Option envisagee est de creer

une liaison souterraine pour une bretelle est, qui relierait

le tunnel principal ä la rive droite du lac et ä la

Forchautostrasse (fig. 5a).
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Fig. 6: Les routes expresses zurichoises en Y de 1970 (a) et la jonction souterraine
du Sihlquai dans le projet 2005 pour le Stadttunnel (b)

Fig. 7a et b: Projet d'amenagement au-dessus de la mute souterraine le long de la
Limmat, qui contribue ä creer des zones de loisirs pour les «Kreise » 5 et 6

(Document Güller & Güller architecture urbanism, Zürich/Rotterdam)

Debut 2005, le Conseil d'Etat et la municipalite de Zürich

ont apporte leur soutien ä ce projet qui constitue une

reponse tres importante au futur developpement urbanis-

tique du centre ville et des pöles de forte croissance

(vers le nord, l'ouest et le sud) ainsi qu'ä l'inevitable augmen-
tation de la demande en transport qui s'ensuivra. Meme si

les secteurs concernes sont bien desservis par les transports

publics, la definition des zones de developpement prevoit
de garantir aux investisseurs un certain nombre de places

de parc et un contingent de va-et-vient indispensables, ce qui

implique imperativement un amenagement du reseau

routier.

Par ailleurs, la fermeture de l'anneau des routes ä grand

debit facilitera la mise en place des mesures de regulation
du trafic prevues par la Strategie HLS ä proximite de Zürich,

pour eviter la surcharge du reseau.

De plus, le Stadttunnel devrait absorber une part importante

du trafic urbain genere par le developpement des quar-
tiers precites, soulageant ainsi considerablement le reseau de

surface, notamment dans les quartiers de Aussersihl, Ober-

et Unterstrass. Cette reduction du trafic en surface sera

completee par des mesures d'accompagnement - redistribu-

tion du trafic et reamenagement des chaussees - qui visent

ä promouvoir l'utilisation des transports publics (notamment

bus et trams) tout en favorisant le developpement de la

locomotion douce.

Finalement, en construisant deux de ses raccordements

sous la Sihl et la Limmat, le Stadttunnel contribuera ä reduire

fortement le trafic sur les berges des fleuves, permettant
de creer des zones de detentes et de loisir ä proximite de

l'eau, des zones rendues particulierement necessaires par le

developpement urbanistique de la ville.
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Fig. 8: La Sihlhochstrasse aujourd'hui (8a) et le projet du Stadttunnel
ä la hauteur du Sihlhölzli (8b)

(Sauf mention, tous les documents illustrant cet article ont ete fournis par les auteurs)
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En prevoyant le transfert des amenagements lies aux transports

de la surface vers le souterrain, le projet actuel pour le

Stadttunnel devrait obtenir des appuis politique et populaire

nettement plus importants que les projets precedents.

L'acceptation de nouvelles infrastructures routieres passe en

effet par leur Integration dans le cadre d'une gestion globale

et reflechie de la mobilite et des transports.
Sans tenir compte de la realisation de la bretelle est vers

la rive droite du lac de Zürich evoquee precedemment, le projet

est estime ä quelque deux milliards de francs. Environ un

tiers de ce montant concerne, par Opposition aux projets

d'antan, les nouveaux travaux souterrains sous les rivieres.

Si ces montants sont considerables, ils doivent etre mis en

balance avec les benefices resultant du soulagement de la

surface urbaine et des zones de loisirs qui pourront etre ame-

nagees. Par ailleurs, par sa contribution au developpement

urbain de Zürich et par consequent au maintien de sa fonction

economique, la realisation du Stadttunnel ne devrait pas

uniquement etre benefique ä la ville, mais egalement au

Canton et ä la Confederation.

Actuellement (fevrier 2006), les commissions du Grand

Conseil zurichois concernees planchent sur l'integration du

nouveau concept du Stadttunnel ä la planification territoriale

du Canton et une decision pourrait etre prise au cours du

second semestre de 2006. II conviendra aussi de clarifier dans

quelle mesure le nouveau trace du tunnel implique une rede-

finition du reseau au niveau federal. Si tel devait etre le cas,

il faudra attendre jusque vers 2010 pour que la revision du

projet soit entreprise. En tenant compte du temps necessaire

pour les procedures administratives et de quelques dix

annees de construction, on constate que l'ouverture du

Stadttunnel risque de ne pas avoir lieu avant 2025.

Peter Linsi, ing. dipl. EPF

Kant. Tiefbauamt Zürich, Planung & Steuerung
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CH -8090 Zürich

Jean Thiry, ing. dipl. EPF
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