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internationales, nord-sud en particulier, passer ailleurs
qu’en Suisse. Cet isolement se ferait rapidement sentir
et nous pourrions regretter de n’avoir pas su partir a
temps...

Le progres a ses inconvénients ; vouloir toujours les
éviter équivaut au renoncement a toute création de
grande envergure, & ’abandon d’améliorations impor-
tantes qui présentent des avantages appréciables.
L’autoroute a ses inconvénients, mais elle en élimine
d’autres infiniment plus grands, tout en nous apportant
des gains incontestables.

La réalisation de I'autoroute exige, parallelement a
I’étude technique du probléme, celle du financement et
celle aussi des possibilités d’éviter ou d’amoindrir les
inconvénients signalés.

Citons rapidement, en passant, les motifs essentiels
qui justifient dans une certaine mesure I'opposition
qui s’est manifestée.

Le cotit et le financement. — Le colt, a premiere vue,
parait élevé. N’oublions pas cependant qu’il s’agit
d’une dépense constructive, au profit d’'une entreprise
durable et sans échéance dans le temps ; économique-
ment favorable, rentable de ce fait et pouvant s’amortir
en moins de cinquante ans.

Le financement peut étre assuré de diverses facons :
participation de la Confédération et des cantons, entre-
prise mixte avec participation privée, entreprise privée
avec subside de ’Etat ; prélevement d’un centime sur
la benzine, d’un droit de péage ou d’autres taxes éven-
tuelles. Les moyens sont nombreux et le probleme
financier n’est aucunement un obstacle & la réalisation
du projet. La Confédération doit simplement compren-
dre qu’il s’agit d’un probleme d’ordre international,
intéressant le pays dans son ensemble ; probléme qui
la concerne et projet qu’elle peut financer par des
recettes qui normalement doivent étre affectées a de
tels travaux. Les réserves faites a ce sujet par les can-
tons sont logiques, car le financement d’une entreprise
d’intérét national ne peut pas étre envisagé simplement
sur le plan cantonal. D’autres millions, dont I'affectation
peut nous laisser réveurs, sont dépensés sans compter ;
serait-on moins compréhensifs lorsqu’il s’agit d’équiper
le pays pour assurer le développement normal de sa vie
économique?

Les critiques qui nous viennent des milieux agricoles. —
Ces critiques, a premiére vue, se comprennent et les
craintes du début étaient compréhensibles. La diminu-
tion des surfaces, le morcellement des terres, la sup-
pression des chemins vicinaux, faits sans égard, seraient
catastrophiques. L’Etat le tout premier I'a compris et
tout est mis en ceuvre pour limiter les dégats et éviter
a la paysannerie une aggravation de sa situation. Le
tracé de la route prévoit un minimum d’emprise et de

morcellement ; les remaniements envisagés compense-
ront les pertes éventuelles de surfaces et la création de
passages sur ou sous 'autoroute facilitera les transports
et les acces aux champs.

Chacun pourra exprimer ses craintes et tous les cas
seront examinés avec soin.

Les critiques des commer¢ants ne concernent que les
localités, petites et moyennes, qui ne seront plus sur
le parcours de la route principale et qui subiraient de ce
ce fait un certain isolement. En réalité, ces localités
seront convenablement reliées a I’autoroute, sans avoir
a subir le bruit et les risques d’un transit sans avantage.
Les expériences faites dans d’autres pays nous prouvent
que dans la généralité 'autoroute, de grande circulation,
n’est nullement nuisible au commerce local.

Si la route moderne peut nous assurer le maintien
du tourisme et son développement, on ne peut que
souhaiter sa création au plus tot. Le tourisme répand
annuellement dans le pays 1,6 milliard de francs, dont
690 millions sont effectivement gagnés par I’agriculture,
P’artisanat et le commerce. 6,5 milliards de francs sont
investis dans le tourisme; 120 000 personnes vivent
uniquement de cette activité et tous les métiers indi-
rectement en profitent. En 1952, les hétes étrangers nous
ont apporté 637 millions en devises. Ces quelques chif-
fres nous donnent une idée de 'importance qu’a pour
notre pays la clientele étrangere, de la nécessité de la
conserver et de I’attirer en nous organisant a cet effet,
sans oublier que nos voisins deviennent pour la Suisse
de sérieux concurrents.

Notre Comité d’action vaudois n’a nullement I'inten-
tion de s’ingérer dans des affaires qui ne sont pas les
siennes et ne prétend pas se substituer aux pouvoirs
publics. Il est formé de citoyens de toutes conditions
qui estiment simplement que ’autoroute devient une
nécessité, que sa création est possible et que sa cons-
truction profitera certainement & notre économie. Son
role est de collaborer avec I’Etat, en lui communiquant
les remarques et les désirs de nos divers milieux ; sa
mission est aussi de renseigner le public au fur et a
mesure de ’avancement de I’étude et des travaux, d’exa-
miner avec les intéressés les critiques qui se justifient
et de combattre celles que I'intérét personnel et la fan-
taisie font surgir.

Notre comité ne veut pas aveuglément ’autoroute !
Il estime sa création indispensable et urgente ; il est
certain qu’elle s’imposera tot ou tard et pense qu’il est
préférable de disposer a temps. Il est conscient de 'im-
portance de ce projet et soupése a la fois, avec le méme
sérieux, ses avantages et ses risques. Il est cependant
convaincu que cette réalisation sera pour la Suisse et le
canton une avance utile et profitable sur le chemin du
progres. P. NERFIN.

TRONCON GENEVOIS DE L’AUTOROUTE DU LEMAN

Par M. J. Weber, ingénieur cantonal de Genéve

Lorsque l'idée d’une autoroute prit corps, il vint
tout naturellement a l'esprit de la faire partir d’un
point de la Grande-Ceinture afin d’avoir des liaisons
directes tant vers I’aéroport que vers la ville.

Pour des raisons psychologiques, nous avons tenu
a ce que le départ vers I'autoroute emprunte la route
du bord du lac facile a trouver et que, en sens inverse,
I’arrivée a Genéve se fasse en direction de sa rade, avec

sa vue classique, et non pas par une autre voie de péné-
tration qui eut fait traverser les quartiers impersonnels
qui sont derriere la gare.

Ces principes admis, la configuration des lieux mon-
tra que le meilleur point de bifurcation est dans la
région du Vengeron. Ce ravin permet sans trop de frais
de construire tout le systéme des liaisons nécessaires
pour éviter les croisements & niveau des divers courants
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de circulation. 1l en est de méme de la traversée de la
voie ferrée et de la séparation Grande-Ceinture—Auto-
route. Peu apres, la route se tourne vers le nord-est,
franchit la Versoix et quitte le canton.

L’autoroute traverse l'enclave de Céligny trés en
arriere du village, dans une région ou les terrains ont
une valeur moindre.

Les dimensions définitives de I’autoroute ne sont pas
encore arrétées. Nous sommes d’avis qu'il faut voir
grand et acquérir suffisamment de terrains pour réser-
ver l’avenir.

D’autre part, la sécurité du trafic exige que le sta-
tionnement soit interdit sur les chaussées : il faut donc
avoir tout le long de celles-ci deux bandes de terrain
assez larges pour permettre d’y placer un véhicule.
C’est la raison pour laquelle nous prévoyons des ban-
quettes de 3 m. 50 de largeur qui serviront a la fois de
réserve de terrain et de bandes de stationnement. Les
réalisations francaises les plus modernes, a Marseille
notamment, démontrent 1'utilité de cette mesure. L’em-
prise totale sera donc de 25 m. se décomposant en deux
chaussées de 7 m. 50 chacune, deux accotements de
3 m. 50 et d’un terre-plein milieu de 3 m.

Nous espérons que la nécessité d’un éclairage continu
de l'autoroute sera reconnu par les autorités respon-
sables : des comptages précis ont en effet révélé que
25 9, des véhicules circulent entre Geneve et Lausanne
pendant les heures ou les phares doivent étre allumés.
La suppression de I'éblouissement réciproque des véhi-
cules augmentera notablement la sécurité de nuit.

La circulation sur les autoroutes demande de la part
des conducteurs une discipline particuliére.

Nous souhaitons que le nouveau code de la route
suisse contienne dés sa mise en vigueur les prescriptions
indispensables concernant le comportement des auto-
mobilistes sur les autoroutes ; ainsi les services respon-
sables pourront, en cours de travaux déja, prévoir les
dispositifs spéciaux de sécurité.

Les études préliminaires étant faites, il importe main-
tenant de fixer le statut de I’autoroute des points de
vue légal, financier et technique. L’ceuvre est si vaste
et si coliteuse qu’elle doit étre concue avec une hauteur

“de vue peu commune si 'on veut que les services que

I'on en attend soient & la mesure des exigences du trafic,
non seulement actuel ou de demain, mais encore dans
deux ou trois générations ; des retouches ou des correc-
tions seront pratiquement exclues. J. WEBER.

AUTOROUTE ET URBANISME

Par M. Edmond Virteux, chef du Service cantonal des bdtiments du canton de Vaud

Pour 'urbanisme qui n’est point seulement I’art de
batir les villes, mais aussi celui d’organiser I’aménage-
ment d’une région entiére, la route est primordiale. Le
tracé des voies est le schéma qui, dans une large me-
sure, détermine les zones de constructions, les régions
de l'industrie. D’innombrables localités sont nées du
voisinage d’une artére importante, d’'un nceud de cir-
culation.

Si l'autoroute échappe a I'afflux des constructions
qui s'implantent le long des voies ordinaires, elle pose
cependant a I'urbaniste de nombreux problémes. Pas-
sant entre champs et cultures a peu prés inapercue,
elle se signale cependant c¢a et la par quelques travaux
d’art. L’urbaniste veillera a ce qu’ils s’intégrent agréa-
blement dans le paysage.

Mais son intervention sera plus indispensable encore
lorsqu’il s’agira de choisir les points d’arrivée et de pas-
sage aux abords des villes. Il considérera alors non
I’état des choses actuelles, mais, faisant ceuvre d’imagi-
nation, il verra la ville de demain, ses quartiers a venir,
ses artéres futures. On ne saurait étudier séparément
le tracé des voies interurbaines et le plan d’extension
des villes, car I'important trafic des autoroutes doit
étre absorbé aussi aisément que possible et sans aucun
heurt par le réseau des voies urbaines.

*

Comment 'urbanisme concevra-t-il la voie d’acces
a lautoroute et 'autoroute elle-méme? Il prendra la
lecon du passé et verra que les siecles constructeurs ont
toujours adapté leurs voies aux moyens de transport,
qu’ils en ont suivi les progres, modifiant structure et
tracé en fonction du perfectionnement des véhicules.

Le vaste réseau des voies antiques que Rome étendit
sur 1’Europe et tout le pourtour de la Méditerranée
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convenait au déplacement rapide des légions. Ces voies
étaient surtout concues pour des piétons et des cava-
liers ; les chariots semblent y avoir été peu nombreux.
On sait que l'attelage antique avec collier de poitrail
était irrationnel ; le rendement du cheval de trait en
était fort diminué, il était donc peu utilisé. Ainsi la
route romaine pouvait étre étroite et, pour aller au plus
court, avoir de fortes rampes.

Nos premiéres routes modernes ne différaient pas
essentiellement des voies anciennes. Les chars ne
s’étaient guere perfectionnés depuis 'antiquité ; leurs
quatre roues étaient fixes, ils prenaient fort mal les
tournants. Les réglements- de police les excluaient des
rues. A Paris, sous les Valois et jusqu’a la fin du XVIe
siecle, seuls les membres de la famille royale pouvaient
utiliser des voitures. Le menu peuple allait toujours a
pied, les gens de qualité circulaient a cheval, les dames
nobles montaient en croupe derriére un page.

Au siécle suivant survint une grande révolution
technique, soit I'invention de l'avant-train tournant ;
dés lors, la voiture moderne était née. On créa des voies
a son usage.

La reine Marie de Médicis fit tracer une longue et
large allée qui, de son palais des Tuileries, lui permettait
de suivre en voiture les rives de la Seine ; ¢’est ce qu’au-
jourd’hui encore on nomme le Cours-la-Reine. Puis
toute une série d’avenues carrossables furent créées
autour du Paris du moyen age. Ces voies, tracées avec
largeur de vue, constituent actuellement les grandes
arteres de Paris : Champs-Elysées, cours de Vincennes,
rue Royale, etc. Mais le travail fut poussé bien au-dela
de la capitale et bientot toutes les grandes villes de
France furent reliées par des voies nouvelles adaptées
aux véhicules de I’époque.

(Suite page 25.)
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