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TRANSPORTS EN COMMUN
ET NOUVELLES TECHNOLOGIES:

LE CAS DE GENEVE AU XIXE SIECLE1

Par David Asseo

«De nombreux inventeurs qui ignorent l'histoire retombent fatalement sur certains des ra-
meaux morts de l'evolution en preconisant l'emploi d'engins que l'experience a dejä
condamnes un demi-siecle plus tot. Mais la Solution parait neuve et ä ce titre passionne les
foules, l'espace d'un matin.» j. Robert2

Le choix d'une technologie dans le domaine des transports en commun n'est pas une
mince affaire: les debats entre partisans du tram et du metro qui agitent les villes
francaises et Geneve ou qui ont passionne la scene zurichoise au debut des annees 1960
en temoignent. Durant les trente dernieres annees, des dizaines de systemes dits
revolutionnaires ont ete proposes: metros automatiques, bus autoguides, trottoirs rou-
lants, monorails, etc. Si, sur le papier, il est dit que ces techniques doivent resoudre une
bonne partie des problemes de transport, des qu'il s'agit de prevoir leur application, les
difficultes apparaissent. Celles-ci, au-delä de questions techniques, sont criantes en
matiere d'integration dans la ville, de partage de l'espace public, de politiques globales
des transports et de developpement urbain3. En remontant dans le temps, l'option prise
en faveur de l'autobus au detriment du tramway, entre les annees 1930 et 1960, forme
un des tournants dans la modification du paysage urbain mondial. Sur le plan suisse, on
oppose frequemment la Situation de Geneve et Lausanne ä celle des grandes villes
suisses alemaniques: Berne, Bäle et Zürich qui ont su conserver un reseau substantiel
de tramways et qui n'ont pas sacrifie les transports publics sur l'autel de la fluidite de
circulation des vehicules prives4. II nous semble que l'explication de telles differences
doit etre recherchee sur le long terme. A ce titre, une remontee aux sources du
developpement des transports en commun au XIXe siecle se justifie.

1 Ce travail est en grande partie tire de notre memoire de licence, Du tramway ä l'autobus: les
transports en commun ä Geneve entre 1860 et 1940, Univ. de Geneve, Histoire economique,
1987, et de recherches complementaires. Nous tenons ä remercier pour leurs remarques et
suggestions Paul Bairoch, Jean Batou, Bouda Etemad et Frederic Sardet.

2 J. Robert, Histoire des transports dans les villes de France, Neuilly, chez l'auteur, 1974, p. 238.
3 Pour un examen critique de ces nouvelles technologies, on peut se reporter ä P. Merlin, La

planification des transports urbains, Paris, Masson 1984, pp. 14-26.
4 En 1986, le transport par tramway represente 76% du trafic des transports en commun bälois,

69% des zurichois, 36% des bernois et seulement 23% de celui des genevois sur une unique ligne
de 9 km. Le tramway a disparu du paysage lausannois depuis le debut des annees 1960. Office
federal de la statistique, Les transports publics, Berne, 1986. En 1980, l'automobile assure
le 32% des deplacements des travailleurs pendulaires ä Bäle, 37% ä Zürich, 33% ä Berne, 45% ä
Geneve et 41% ä Lausanne. Service cantonal de statistique (Geneve) «Recensement
federal de la population 1980. 6. Population active et mouvements pendulaires», Aspects
statistiques, 42, decembre 1984, p. 43.
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Pour mieux situer Geneve et les villes suisses, rappelons succinctement les grandes

etapes du developpement des transports publics au XIXe siecle5. Les premiers omnibus,

voitures de 20 ä 30 passagers tirees par 1 ou 2 chevaux, sont apparus ä la fin des

annees 1820 et au debut des annees 1830 dans les grandes villes d'Europe occidentale et

d'Amerique du Nord. Des la deuxieme moitie des annees 1850, le tramway ä cheval

s'est repandu aux Etats-Unis, avant d'etre utilise en Europe, principalement durant les

deux decennies suivantes6. Le tram, gräce aux qualites de roulement du rail, a en

general remplace les omnibus existants, sauf dans certaines tres grandes villes comme
Paris et Londres, oü les transports par omnibus perdurent jusqu'ä la veille de la

Premiere Guerre mondiale. Le tramway ä vapeur date des annees 1870, mais n'a pas

connu en milieu urbain une diffusion aussi large que les autres systemes. En fait, dans la

majorite des cas la mecanisation des transports publics n'a eu lieu qu'avec la mise en

service des tramways electriques. Le tram electrique s'impose entre 1890 et 1910 dans

pratiquement toutes les villes d'Europe et d'Amerique du Nord mais aussi dans l'actuel
tiers-monde. Des ce moment, le transport en commun devint ä la portee de tout un
chacun et resta inconteste comme mode de deplacement jusque dans les annees 1920.

Revenons-en ä la Situation en Suisse. Meme si des disparites existent en matiere de

population entre les principales villes, differences qui d'ailleurs vont en s'accentuant ä

la fin du XIXe siecle (tableau 1), nous pouvons tenter de comparer les differentes villes
suisses sous l'angle de l'introduction des transports en commun. La Chronologie que
nous presentons au tableau 2, illustre la precocite de Geneve, particulierement
frappante pour les systemes precedant le tramway electrique.

Toujours en comparant Geneve avec les autres cites suisses, nous pouvons considerer

la longueur des reseaux de transports. En 1910, epoque oü est atteint un maximum
historique en terme de kilometres de tramways, les differences sont criantes. Le reseau

genevois compte pas moins de 130 kilometres, tandis que ceux de Zürich, Bäle et Berne

sont loin derriere avec respectivement 35, 33 et 13 kilometres. Seule Lausanne se

rapproche de la Situation genevoise avec un reseau de 62 km7.

Entre une introduetion rapide de nouvelles technologies et une longueur impres-
sionnante de lignes de tram pour une ville de taille moyenne comme Geneve, qui

compte avec la proche banlieue environ 100000 habitants vers 1900, nous avons fait
l'hypothese qu'un lien doit exister, et qu'il constitue un des elements de structure des

transports en commun genevois aux XIXe et XXe siecles. Ce lien nous l'avons cherche

du cöte d'une interaction entre la necessite du developpement de transports regionaux
et les besoins specifiquement urbains de deplacements. Dans cette perspective, il nous
faut depasser le simple inventaire des modes de locomotion proposes et/ou introduits.
Le transport en commun est, plus que tout autre phenomene economique et social,
attache ä son espace d'accueil. Nous avons decide d'utiliser les modalites spatiales

5 La meilleure reference pour une vue synthetique du developpement des tramways en Europe
reste. J. P. Mackay, Tramways and Trolleys: the Rise of Urban Mass Transport in Europe,
Princeton, Princeton University Press, 1976.

6 Un premier Systeme de tramway a ete applique des 1832 ä New York, mais en raison du type de

voies, il ne s'est pas generalise. II faudra attendre la mise au point de rails ne faisant pas saillie

sur la route (1852) pour que le tramway se repande.
7 Departement federal des postes et chemins de fer, Statistiques des chemins de fer

suisses, 1910, Berne, 1911. Comme nous le verrons dans ce travail, cet indicateur n'est pas
determinant pour une mesure stricte de la desserte efficace par un transport commun, mais, il
est significatif d'une Situation exceptionnelle. Nous n'examinons pas le cas de Lausanne, mais,

tout comme ä Geneve, l'existence de lignes extra-urbaines exploitees par la compagnie des

tramways urbains, explique les kilometrages importants.
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Tableau 1. Population des principales villes suisses au XIXe siecle entre 1850 et 1900 (en milliers
d'habitants)8

1850 1880 1900

Geneve 45 79 110

Zürich 46 93 179

Bäle 35 77 129

Berne 42 60 83
Lausanne 19 33 52

a) II s'agit de la population de l'agglomeration.
Source: Annuaire statistique de la Suisse, 1932, Berne, 1933, p. 10.

Tableau 2. Dates d'introduction des transports en commun urbains dans les principales villes
suisses3

omnibus tram tram tram train
cheval vapeur electr.

Geneve 1833 1862 1877 1894 1858

Zürich 1867 1882 - 1894 1847
Bäle 1880 - - 1895 1841

Berne 1879 - 1890b 1898 1856

Lausanne.... ¦ - 1877c 1896 1856

a) II s'agit des lignes urbaines (sauf pour le train), meme si l'exploitation par ce materiel n'est pas
generalisee sur l'ensemble des Services de la ligne. On n'a considere que l'utilisation durable et
non limitee ä quelques jours ou semaines d'essai. b) Tramway ä air comprime. c) Funiculaire
Lausanne-Ouchy.
-: Absence de ce type de transports en commun repondant ä notre definition.
Sources: Geneve: P. Bertrand, Les transports en commun ä Geneve 1862-1962, Geneve,
C.G.T.E., 1962. Zürich: W. Trüb, J. Balen, P. Kamm, Ein Jahrhundert Zürcher Strassenbahnen,
Zürich, Orell Füssli, 1982. Bäle: C. Jeanmaire, Die Geschichte der Basler Strassenbahn, 1880-
1895-1968, Bäle, Verlag Eisenbahn, 1968. Berne: C. Jeanmaire, Strassen- und Berglandbahnen
von Bern und Thun, Bäle, Verlag für Eisenbahn- und Strassenbahnliteratur, 1969. Lausanne:
Societe des tramways lausannois, Societe des tramways lausannois: ä l'occasion du cinquantenaire

de sa fondation, 1895-1945, Lausanne, 1945.

d'application liees ä chaque technologie comme grille de lecture. En schematisant
quelque peu, il nous est apparu que trois espaces principaux pouvaient se degager:
l'espace proprement urbain, l'espace regional et ce que nous avons appele la banlieue8.

En fonction de ces hypotheses, nous allons aborder successivement la mise en place
des reseaux urbain, regional et de banlieue. Nous nous attacherons particulierement ä

voir comment le fonetionnement des transports en commun s'est arrange de l'existence
de logiques, par moment contradictoires attachees ä chacun de ces espaces. Pour finir,
il etait necessaire de reinserer le developpement des transports en commun dans deux

8 Nous avons appele «banlieue», les localites et communes qui, situees ä moins de 4 km du
centre-ville, ont connu une croissance elevee de leur population ä la fin du XIXe siecle. II s'agit
d'une definition operatoire qui demanderait ä etre mieux cernee, mais qui, dans le cadre de ce
travail, nous parait süffisante.
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dimensions plus difficiles ä cerner: l'economique et la question des mentalites et ce tout
en conservant notre a priori «spatialisant». Dans ces deux derniers cas, nous n'avons
fait qu'esquisser la problematique, en nous concentrant sur les aspects energetiques et
des resistances liees ä l'introduction de nouvelles technologies dans une ville de la
deuxieme moitie du XIXe siecle. Les aspects du financement des compagnies de

transports, ainsi que les politiques tarifaires ont ete volontairement laisses de cöte. II
s'agit de points «classiques» d'une etude sur les transports urbains, mais ils ne rentrent
pas directement dans le cadre de la problematique de ce travail.

Le developpement des transports en commun ne se resume pas ä une suite de

realisations, mais plutot ä un cheminement hesitant ponctue de tentatives avortees. Le

tout forme un ensemble fondamental pour une comprehension des choix et realisations.

Pour un tel examen, nous avons eu recours ä l'ensemble des dossiers des
demandes de concessions de tramways et de chemins de fer locaux conserves aux
Archives federales ainsi qu'aux Archives d'Etat ä Geneve9. En effet, les tramways, assi-

miles ä des chemins de fer, sont tenus d'obtenir une concession federale et de signaler
aux autorites toutes modifications d'exploitation10.

Le reseau urbain

En 1833 la premiere ligne d'omnibus est ouverte ä Geneve. Une dizaine d'autres sont
creees dans les mois et annees suivantes. Mais il faut etre attentif au fait que, sous ce
vocable d'omnibus, deux types de transports peuvent etre reperes. Le premier regroupe
des voitures assurant un service de type urbain: liaison sur de courtes distances (maximum

5 kilometres dans le cadre d'une ville de la taille de Geneve), frequence elevee

(plusieurs Services par heure), horaire et tarif fixes. II s'agit d'un transport que l'on peut
appeler «urbain», meme si les densites d'habitats traverses peuvent etre faibles. Mais,
sous le terme omnibus, il est aussi fait mention de transport sur de plus longues

9 Pour les Archives federales (A.F.), il s'agit des dossiers concernant les chemins de fer prives
(VED 20) du Departement des transports, des Communications et de l'energie, precedemment
Departement des postes et chemins de fer. Nous avons complete les dossiers manquants aux
Archives federales, en utilisant les fonds du Departement du commerce et de l'industrie ainsi
que du Departement des travaux publics conserves aux Archives d'Etat de Geneve (A.E.G.).

10 Depuis la loi du 23 decembre 1872 sur les chemins de fer, la procedure est tres claire en
matiere de concession de tramway. Pour que le Departement federal des postes et chemins de
fer s'occupe de l'affaire, il faut que le demandeur ait obtenu au prealable l'accord de principe
des autorites cantonales pour l'utilisation de la voirie. Dans la plupart des cas, les demarches
tant au niveau federal, que cantonal et communal sont simultanees. Les demandeurs doivent
adresser un rapport technique et financier tres precis, qui est examine par un service du
Departement federal. Dans le meme temps, une procedure de consultation est declenchee
aupres des autorites communales et cantonales ainsi qu'aupres des compagnies de transports
existantes. Les associations de commercants, d'usagers ou de quartier en profitent pour
exprimer leur point de vue. Si le besoin se fait sentir, le Departement federal organise une
Conference entre les parties concernees pour essayer de surmonter des divergences. Finalement,

le Departement federal emet une recommandation ä destination du Conseil federal. Ce
dernier presente alors le projet devant l'Assemblee federale qui ratifie l'acte de concession.
Mais les concessionnaires sont tenus dans des delais assez courts, en general 2 ans, d'ouvrir les
lignes concedees. Si les delais ne sont pas tenus, malgre des prolongations generalement
aecordees, les autorites federales proclament la decheance de la concession, ouvrant la porte ä
d'eventuelles nouvelles demandes. Voir ä ce propos J. Haenni, Les concessions de chemins de
fer en droit suisse, Fribourg, Impr. Centrale, 1934 (these Univ. Berne).
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distances (par exemple de 5 ä 15 kilometres) desservant des villages et les bourgs de la
region. Les frequences sont basses: souvent moins de la dizaine de trajets parjour. Dans
la premiere categorie, nous ne trouvons qu'une seule ligne de 2,5 km joignant depuis
1833 la zone des fortifications (Place Neuve) ä Carouge". Aueune ligne ne penetre dans
l'ancienne ville, encore enfermee dans ses murailles, murailles abattues en 1850. En
1862 et 1863, deux lignes de trams sont creees. La premiere reprend tel quel le parcours
de l'omnibus de Geneve ä Carouge (2,5 km). La seconde, de l'autre cöte de la ville,
assure la liaison entre le quartier de Rive et la localite de Chene (2,8 km). Ces deux
premieres lignes de tramways ne penetrent pas dans le centre, gardant leurs points de
depart hors des murs, malgre la demolition des fortifications et la construction sur leurs
emplacements d'un «ring» de demeures bourgeoises et de boulevards. On le voit, le
paradoxe est important, puisque le transport urbain n'est pas interne ä la ville, mais
concerne des localites exterieures ä la ville de Geneve, situees sur des axes de transit
important en direction de l'arriere-pays savoyard.

La Situation est fondamentalement modifiee en 1875 avec la fusion des deux societes
de tramways, sous l'egide de la Compagnie des Tramways de Geneve, devenue, en
1876, la Compagnie des Tramways Suisses (T.S.). La nouvelle societe procede au
raecordement des deux voies existantes par les Rues Basses, l'artere commercante
principale de Geneve, et lance en meme temps une nouvelle voie perpendiculaire ä la
premiere ligne jusqu'ä la gare de Cornavin. Cette fois, le transport en commun penetre
veritablement le tissu urbain. Ce premier reseau de 7,5 km constitue pour les 20 annees
suivantes l'epine dorsale des transports en commun en ville gräce ä des frequences de
7 ä 8 minutes12, une architecture claire et la liaison par rail des sorties strategiques de
Geneve13. L'ecartement de la voie est le meme que pour les chemins de fer, ä savoir
1,44 m. C'est la largeur necessaire pour que deux chevaux de front puissent avancer
entre les rails. Pour la desserte de la campagne environnante, des omnibus ä faible
frequence, de 2 ä 15 Services quotidiens, relient les principaux villages du canton ainsi
que les localites frontalieres de Fernex et St-Julien. Les lignes de chemins de fer
Lausanne-Geneve et Geneve-Lyon ne desservent que marginalement le canton14.

Des 1877, la traction ä vapeur est introduite sur la ligne principale Carouge-Chene
pour les courses ä longue distance15. Quelles en sont les raisons? D'abord la vitesse est
un peu amelioree, mais surtout la masse transportee est tres sensiblement augmentee,
les exploitants pouvant creer de veritables convois dont la longueur et la composition

11 Consulter les figures 1 et 2, qui, bien que presentant des cartes de la Situation en 1892,
permettent de localiser la plupart des endroits cites dans ce travail.

12 En 1878, sur la partie centrale du reseau. Tramways Suisses, Guide-horaire officiel des
tramways du canton de Geneve, Geneve, ete 1878.

13 A savoir Carouge et la route de Chene en direction d'Annemasse pour le trafic vers la Savoie,
et la gare ä voyageurs et marchandises de Cornavin pour le trafic ä plus longues distances. II
est interessant de preciser que les premiers projets de trams des annees 1855-1856 pre-
voyaient la desserte des ports, points de contact avec le trafic en provenance de Suisse, avant
la creation du chemin de fer. A.E.G. R.C. 1856, II, f° 572.

14 Seules quelques gares ont ete construites sur territoire genevois et ce n'est qu'en 1888 que sont
crees des arrets intermediaires, associes ä la mise en place de trains regionaux entre Geneve et
Nyon. Ces lignes, hors la ville, ne desservent que le 7% de la population genevoise (1880). En
1886, les chemins de fer representent 8-10% du total des deplacements de voyageurs par
transports en commun dans le canton de Geneve. Suisse occidentale-Simplon, Etude
presentee au Conseil ^Administration sur la question des trains-tramways pour la banlieue de
Nyon et Geneve, aoüt 1887.

15 Une partie seulement des courses horaires vont jusqu'en bout de ligne, la plupart faisant
demi-tour des la sortie de la ville ä la Terrassiere.
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s'adaptent aux besoins16. Dans ces conditions, les coüts par kilometre-voiture baissent
de pres de la moitie17. A cela s'ajoute l'elimination du risque d'interruption d'exploitation

en cas d'epizootie, comme ce fut le cas ä Geneve en 1877, apres toute une serie
d'autres pays18.

Au-delä des avantages financiers, ce sont les ambitions affichees par la Compagnie
des Tramways Suisses d'etendre dans l'ensemble de la region son reseau, qui expliquent
l'interet porte ä la traction ä vapeur. Dans ce cadre, des 1883, la ligne principale des T.S.
est prolongee jusqu'ä Annemasse, localite de transit des flux commerciaux de la Savoie
du Nord en direction de Geneve, et futur noeud ferroviaire des lignes francaises regionales.

Chaque acquisition de machines ä vapeur de la part des Tramways Suisses

correspond ä une extension du service de transport regional (Prolongation de lignes et
capacites accrues) et aucunement ä un renforcement des courses en ville. La traction
par chevaux continue son office sur la partie strictement urbaine du reseau, et ce

jusqu'en 1896, date de l'electrification (figure 1).
En resume, nous pouvons constater que les premieres liaisons intra-urbaines ne sont

introduites qu'en 1875. Par contre, les premiers transports dits urbains, l'omnibus de
1833, les deux lignes de tram de 1862 et 1863, concernent plutot les relations interur-
baines au sein d'une agglomeration en formation. On peut de la meme maniere examiner

fadoption de la traction mecanisee. Si l'on s'en tient ä la majorite des deplacements
en zone urbaine, la mecanisation n'apparait qu'en 1894 avec la premiere ligne
electrique, et n'est veritablement generalisee sur la plus grande partie du reseau qu'en 1896.

Dans ces conditions, la precocite de Geneve est plus qu'illusoire. C'est donc du cöte des

necessites de desserte de Geneve avec sa region que l'explication de l'introduction de
nouvelles technologies semble devoir etre recherchee.

Le transport regional

En l'absence de definitions precises d'une «regio genevensis», on peut englober de

maniere grassiere sous ce terme, en plus des communes du canton de Geneve, les

territoires vaudois et francais situes ä moins de 30 ä 40 kilometres de la ville. La
Situation genevoise est particuliere par l'existence de zones franches couvrant pres de
4000 km2 en Haute-Savoie et Pays de Gex, alors que le canton de Geneve fait moins de
300 km2. Les zones franches sont politiquement integrees ä la France, mais economiquement

rattachees ä Geneve et ä la Suisse. A l'arrivee du chemin de fer dans la region,
ä la fin des annees 1850, Geneve a l'espoir de devenir un noeud ferroviaire, non
seulement regional, mais aussi international, particulierement dans les liaisons entre
les espaces francais et italien19. Tout au long de la seconde moitie du XIXe siecle, ces

16 Alors que le tram ä cheval ne permet la traction que d'une voiture, les convois tires par une
locomotive ä vapeur se composent de deux wagons, auxquels on peut adjoindre un fourgon
pour les bagages ou les marchandises.

17 Pour 1887-1891, le coüt du kilometre-voiture est de 31,1 Centimes pour la traction par
chevaux, contre 17,1 Centimes par locomotive ä vapeur. Compagnie generale des Tramways

Suisses (T.S.), Rapport de gestion, 1887-91, annexes no 2.
18 Compagnie generale des Tramways Suisses (T.S.), Rapport de gestion, 1877, p. 15. La

grande epizootie de 1872 aux Etats-Unis fut une des raisons principales du passage ä la

vapeur. Ch. W. Cheape, Moving the Masses: Urban Public Transit in New York, Boston and
Philadelphia, 1880-1912, Cambridge (Mass.), Harvard University Press, 1980, p. 5.

19 Sur le developpement ferroviaire genevois et sur les tentatives pour desenclaver le canton, on
consultera J. F. Rouiller, Un probleme centenaire: la construction des chemins de fer de
la region genevoise et leurs raccordements, Geneve, X9A1 (These de l'Universite de Geneve,
F. S. E. S. 105).
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tentatives echouent les unes apres les autres, les interets que le reste de la Suisse et la
France soutiennent etant divergents. Si ce constat est particulierement valable pour les
liaisons ä grandes distances, il doit etre nuance pour ce qui concerne l'espace regional.
Nous allons principalement nous attacher ä examiner les modalites de Constitution du
reseau secondaire de chemin de fer. L'echec de l'extension du reseau de tram ä l'espace
regional retiendra notre attention, echec dont les consequences pour la desserte de

l'agglomeration seront examinees dans une partie consacree ä la banlieue. En premier
lieu, nous allons faire un bref survol des multiples tentatives de creer un reseau
hierarchise autour de Geneve et surtout interconnecte avec les autres reseaux regionaux.

Au debut des annees 1870, en l'absence de liaisons regionales assumees par chemins
de fer, des projets de transport d'un type nouveau apparaissent. En 1873, un projet est
depose pour une ligne de chemins de fer ä voie etroite sur route, premiere etape prevue
d'un reseau de 5 lignes d'une centaine de kilometres en etoile autour de Geneve20. Ce
projet vise l'espace intermediaire de 5 ä 20 kilometres autour de la ville, zone
traditionnelle d'approvisionnement en materiaux de constructions et marchandises
agricoles de base comme les legumineux et les produits laitiers21.

La premiere originalite de ce projet tient ä la voie etroite22, reponse adaptee ä la
necessite de tracer des lignes en accotement sur routes et dans les villages. Par rapport ä

des voies de chemins de fer classiques les emprises foncieres sont reduites, conditions
d'un coüt d'infrastructure acceptable23. Deuxiemement, l'existence d'arrets frequents
que les lourdes locomotives traditionnelles ne sont pas ä meme d'assurer, explique
l'interet pour l'application de systemes de traction plus legers24. Ce type de traction est
tres proche des machines ä vapeur qui ont ete appliquees sur le reseau des Tramways
Suisses des 1876.

Si ce projet est rejete25, les 15 annees suivantes sont marquees par un grand nombre
de tentatives tendant toutes ä la creation de reseaux s'inspirant des lignes et technolo-
gies proposees en 1873. En fait, il faut attendre les annees 1888 ä 1890 pour voir la
creation d'un reseau d'environ 80 kilometres ä voie etroite et ä traction par machine ä

vapeur dans le canton de Geneve (figure 2). A part la ligne ä caractere touristique du
Geneve-Veyrier, le reste du reseau est controle par la Societe Genevoise de Chemin de
fer ä Voie Etroite (ci-apres la Voie Etroite).

20 Demande H. Fazy et Consort du 16. 4. 1873, concernant les lignes de Geneve ä St-Julien et
Thonon (France). A. F. VED 20 Seh. 243.

21 Espace que pour le XVIIP siecle, A.-M. Piuz designe comme l'aire nourriciere traditionnelle.
«Le marche urbain (XVIIe-XVIIIe siecle)», Revue suisse d'histoire, 1983, 1, pp. 75-85.

22 Un metre d'ecartement entre les rails au lieu des 1,44 metre adoptes pour les chemins de fer
lourds ou les tramways urbains.

23 Cette nouvelle norme est appliquee pour la premiere fois en Suisse, cette meme annee, sur la
ligne Lausanne-Echallens. E. Mathys, Wichtige Ereignisse undAngaben im schweizerischen
Eisenbahnwesen. Evenements importants et donnees concernant les chemins de fer suisses,
1841-1941, Berne, 1941. Pour une comparaison de la voie etroite et normale: F. Zezula, Die
Frühzeit der Schmalspurbahn, Vienne, Verlag J. O. Slezak, 1983 (reed. de 1893).

24 Ce type de locomotive a ete mis au point, au debut des annees 1870, simultanement en
Angleterre et en Allemagne. La Suisse n'est pas absente, puisque le Systeme Brown des S.L.M.
(Winterthur) connaitra un certain succes en Europe apres sa premiere application ä Geneve
en 1877. W. Hefti Tramway Lokomotive, Bäle, Birkhäuser Verlag, 1980.

25 Suite ä l'opposition de la commune de Carouge, qui y voyait une menace ä ses espoirs d'etre
reliee par chemin de fer ä voie normale, et de la ville de Geneve qui craignait de nouveaux
problemes de circulation. Lettre du Conseil d'Etat du 19. 8. 1873 au Departement federal des
chemins de fer, A.F. VED 20 Seh. 243.
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Figure 2. Transports par rails dans la region genevoise en 1892
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Jusque dans les annees 1920, les tentatives se multiplient pour Her par tramways
Geneve ä Nyon, Evian et Annecy. Sur la cöte lemanique, la concurrence entre les

projets rabattant le trafic sur des localites genevoises ou vaudoises empecheront
pratiquement toutes realisations. Que ce soit du cote francais ou vaudois, de la volonte de

creer un reseau hierarchise et interconnecte depuis Geneve, il ne restera que les moi-
gnons que sont les lignes de la Voie Etroite. Les frontieres tant cantonales que nationales

jouent le röle de repoussoir, les voies de chemins de fer regionaux contournant
Geneve par le nord et le sud. A l'echelle du bassin lemanique, au lieu d'un reseau
secondaire interconnecte s'etendant de Geneve ä Lausanne permettant la desserte du
vaste espace situe entre lac et Jura, il ne se construira que quelques lignes de rabatte-
ment sur la voie ferree principale.

A notre sens, le tournant dans la Constitution du reseau des transports en commun de
Geneve se situe en 1882. A cette date, un choix est effectue entre deux projets datant
des annees 1877 et 1878. Le premier de ces projets, dans la lignee de la tentative de
1873, planifie un reseau ä voie etroite en etoile dans le canton. Le second, presente par
les Tramways Suisses, prevoit la Prolongation des lignes existantes de tramways, ainsi
que la Constitution d'une ligne de contournement ferroviaire de Geneve, pour les

liaisons entre les lignes suisses et francaises. A cette occasion, on voit s'affronter deux
theses. La premiere, soutenue par les partisans du tramway, insiste sur l'avantage que
represente de plus hautes frequences, meme si la capacite unitaire des convois est

faible, pour la desserte de localites dites de banlieue. De l'autre cöte, on fait rernarquer
que seul un projet de chemin de fer, meme ä voie etroite, peut contribuer ä renforcer les
liens commerciaux de Geneve avec sa region en assurant le transport des produits
agricoles ä bon compte vers la ville26. Au compte des voix, et sur la base d'arguments
financiers, ce sont les partisans du reseau ä voie etroite qui 1'emportent. Au lieu d'un
seul reseau homogene avec l'utilisation d'un meme type de rail et des infrastructures
dejä existantes au centre ville, la Solution de la Voie Etroite implique une Separation
nette de l'organisation des reseaux. Des ce moment, le cloisonnement est presque total
entre les chemins de fer ä long rayon d'action, les chemins de fer ä voie etroite et les

tramways urbains27. Avec la croissance urbaine de la fin du XIXe siecle, une remise en

cause de l'organisation des transports ne pouvait pas etre evitee, et eile le sera d'autant
moins que cette Organisation est plus que fragile.

Un nouvel espace: la banlieue

La croissance urbaine de la fin du XIXe siecle est un phenomene general et se traduit
par une forte extension spatiale des villes. A Geneve, c'est surtout durant les annees
1890 que la hausse est la plus spectaculaire, touchant toute une serie de localites et de

quartiers situes dans un rayon de 3 kilometres autour du centre-ville (tableau 3). Les

26 «Projet de loi accordant ä la Compagnie des chemins de fer ä voie etroite une Subvention de
40000 francs pendant 10 ans pour une ligne de Geneve ä St-Julien et Ferney» Memorial des

seances du Grand Conseil (M.G.C.), 1882, pp. 173-222.
27 Des Substituts sont trouves dans les annees 1890 pour diminuer les ruptures de Charge dans le

trafic marchandises. Des 1896, des wagons entiers de chemins de fer ä voie normale circulent
sur des chariots transporteurs ä voie etroite (des «trucks»), principalement entre la gare de
Cornavin et la zone industrielle de Carouge (Acacias-La Praille). Ce service se maintiendra
jusqu'en 1955, date ä Iaquelle la voie de chemin de fer est prolongee de la gare de Cornavin
jusqu'ä cette zone industrielle.
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Tableau 3. Taux de croissance annuel de la population des differentes parties du canton de
Geneve entre 1870 et 1910 (en %)

Centre

Banlieues

Ire 2e Reste Total
Ville zone zone canton canton

1870-1880 1,0 3,1 0,0 0,3 1,2
1880-1888 0,8 1,2 0,3 0,1 0,7
1888-1900 1,1 4,0 2,9 0,7 1,9
1900-1910 -0,2 4,1 2,1 0,7 1,6

lre zone: communes de Plainpalais, Eaux-Vives et Petit-Saconnex; 2e zone: communes de Vernier,
Lancy, Carouge et Chene-Bougerie.
Sources: D'apres P. Bairoch et J. P. Bovee, Annuaire statistique retrospectifde Geneve, Univ. de
Geneve (Depart. d'Histoire Economique), 1986, pp. 23-24.

banlieues passent de 36700 habitants en 1888 ä 50700 en 1900, tandis que le centre-
ville ne voit sa population augmenter que de 7300 personnes pour atteindre les 59400
en 1900. Nous laisserons de cöte le debat sur l'influence des transports dans la croissance

urbaine, pour nous interesser seulement aux problemes rencontres lors de la mise
sur pied de nouvelles infrastructures destinees ä la desserte des zones en expansion.

L'augmentation de la population ne se traduit pas seulement en terme quantitatif,
mais aussi dans le domaine des besoins qu'expriment ces nouveaux habitants. Nous
n'avons plus ä faire ä des usagers intermittents comme le sont les citadins se mettant au
«vert», ou les campagnards venant livrer des produits sur le marche ou se rendant en
ville au moment de grandes occasions28. Pour ceux-ci des frequences de 4 ä 15 trains
par jour, selon la distance et la ligne, etaient süffisantes pour des pratiques ne necessi-
tant que quelques deplacements par semaine ou par mois.

Au contraire de la campagne, les nouveaux peuplements en banlieue sont le fait de
citadins attaches ä des relations suivies, en tout cas quotidiennes avec la ville que ce
soit pour le travail, les activites de consommation ou la vie sociale. Vers 1895, la
demande se fait pressante en faveur de liaisons frequentes, permettant de gommer
l'impression de coupure entre la ville et un espace non encore integre morphologique-
ment au noyau urbain29. A ce probleme, les reponses apportees peuvent etre scindees
en deux groupes. Le premier se rapporte aux localites et quartiers dejä traverses par les
lignes de la Voie Etroite. Le second groupe concerne l'habitat non encore desservi par
un moyen de transport public.

Considerons tout d'abord le premier cas de figure, ä savoir les lignes de la Voie
Etroite. Deux directions sont choisies pour tenter de repondre aux nouvelles
demandes: l'augmentation des frequences et l'interconnexion des lignes. Une augmentation

de la frequence tres importante n'est pas possible avec le materiel ä vapeur

28 Le mercredi et samedi, jours de marche, et surtout le dimanche, les frequences sur le reseau de

campagne sont nettement plus elevees.
29 Existence de zones intermediaires formees de culture, de bois, de grandes proprietes. La

coupure est encore accentuee par les denivellations existantes entre la zone centrale et les
communes en plein developpement. L. Blondel, Le developpement urbain de Geneve ä
travers les siecles, Geneve, Cahier de Prehistoire et d'archeologie 3, 1946, p. 101.
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existant. Celui-ci est adapte au trafic par convois et non ä la circulation rapide de type
navette avec des arrets rapproches de quelques centaines de metres. De plus, une
frequence plus elevee dans ces conditions n'aurait genere aueune economie d'echelle.
La Solution la plus satisfaisante est sans aucun doute l'electrification des lignes dont les
modalites d'application sont dejä bien connues ä Geneve au milieu des annees 1890.

Mais la Situation financiere de la compagnie ne lui permet pas d'envisager une teile
Solution30. La Voie Etroite tente de trouver un compromis pour la desserte des localites
proches de la ville en introduisant un nouveau type de voiture. II s'agit d'automotrices
fonetionnant ä la vapeur sous pression et nettement plus legeres que les convois ä

traction par locomotive ä vapeur31. Ce mode de traction est relativement repandu,
puisqu'applique notamment ä Paris et ä Berne depuis le debut des annees 189032. Des
Services de banlieues sont bien introduits, mais en nombre insuffisant, de l'ordre de la
dizaine par jour. La faible puissance des automotrices, conjuguee avec les denivella-
tions entre le centre et les quartiers peripheriques, empechent la traction de remorques.
L'echec est patent, puisque la capacite unitaire des convois est diminuee de pres de la
moitie, sans que pour autant les frequences proposees puissent compenser ce defaut33.
Le reseau de la Voie Etroite presente une deuxieme caracteristique, defavorable ä la
desserte efficace des quartiers peripheriques: les lignes sont radiales et non intercon-
nectees, obligeant les voyageurs ä une rupture de Charge ä partir des trois stations
terminus situees ä quelques centaines de metres du centre34. Si des voies de liaisons
existent, elles sont reservees au trafic marchandise alors en plein developpement35. II
faut attendre l'unification et l'electrification des reseaux, intervenues en 1901, pour
que l'interconnexion des lignes et 1'amelioration des frequences soient realisees.

A cöte des quartiers dejä traverses par la Voie Etroite, d'autres, en plein developpement,

attirent des projets des le debut des annees 189036. Le plus interessant et le seul ä

avoir abouti concerne la ligne Champel-Petit-Saconnex. En concurrence avec deux
autres demandeurs, la Compagnie des Tramways Suisses obtient en 1893 la concession

pour la creation de cette ligne longue de 5,6 km. La ligne est ouverte l'annee suivante.
C'est la premiere application ä Geneve et la troisieme en Suisse apres Vevey et Zürich
d'un Systeme de tramway electrique. Si la traction electrique est une innovation
europeenne, depuis les premieres realisations de Siemens en 187937, le pas decisif est fait
aux Etats-Unis, en 1887, avec la mise au point du trolley. Des cette date, le tramway

30 Seule la ligne Geneve-Veyrier passe ä la traction electrique en 1898. Mais cette ligne est
exploitee separement et surtout eile supporte un trafic de 64 900 passagers par kilometre et par
an (1895-1897) contre une moyenne de 21 700 pour l'ensemble du reseau de la Voie Etroite. A
titre de comparaison, les Tramways Suisses accueillent sur leurs lignes 306 600 voyageurs au
kilometre.

31 Pour transporter 34 personnes (capacite maximum d'une de ces nouvelles automotrices), 294
kilos de materiel sont necessaires par passager, contre 483 avec une locomotive et un wagon.

32 A. Moser, Der Dampfbetrieb der schweizerischen Eisenbahnen, 1847-1966, Bäle, Birkhäuser,
1975 (lrc ed.: 1923), pp. 389-390.

33 W. Boegli et al., Le tram ä Geneve. Histoire imagee de la Compagnie Genevoise des Tram¬

ways Electriques et de ses Precurseurs 1862-1976, Geneve, edition du Tricorne, 1976, pp. 60 et
63-64.

34 Gare de Cornavin, Rond-Point de Rive et Place Bel-Air.
35 D'ä peine 3000 tonnes avant 1895, les marchandises transportees depassent 32000 tonnes en

1898, pour approcher les 40 000 tonnes au tournant du siecle. Societe genevoise de chemins
de fer Ä Vom Etroite (V.E.), Rapport de gestion, diverses livraisons de 1891 ä 1900.

36 II s'agit des quartiers des Päquis, du Petit-Saconnex, de Champel et des Eaux-Vives.
37 En 1888, 18 lignes electrifiees, couvrant 58 km, etaient en exploitation en Europe, contre 13

(80 km) aux Etats-Unis. J. P. Mackay, op. cit.,p. 70.

196



electrique se repand ä une vitesse impressionnante38. En Europe, son introduetion est
plus lente, puisque c'est seulement en 1897 que le niveau des Etats-Unis de 1889 est
atteint39.

La creation d'une nouvelle ligne de tram ne se fait pas prioritairement dans des

quartiers ä fort peuplement populaire comme ceux des Päquis ou des Eaux-Vives,
situes de part et d'autres du lac aux sorties nord-est de la ville. II s'agit au contraire
d'une desserte touchant principalement des quartiers de classes moyennes et
superieures. Qu'on en juge par les habitats traverses: aux deux extremites de la ligne
(Champel et Petit-Saconnex), nous avons ä faire ä des lieux encore peu peuples, mais
qui connaissent des implantations importantes de villas et d'immeubles residentielles.
Ensuite, en suivant les voies de tram depuis la rive droite, nous trouvons la gare, le
quartier de St-Gervais, encore populaire et artisanal, mais oü est prevu le percement
d'une nouvelle rue40 par Iaquelle la Compagnie des Tramways Suisses s'est engagee ä
faire poser ses voies41. En passant sur la rive gauche du Rhone, le tram traverse le

quartier des banques, ce parcours ne doit rien au hasard, car «(...) les concessionnaires
ont refuse le prolongement de la ligne Molard-Gare, voulant aboutir au quartier des
affaires»42. De lä le tram traverse la Place Neuve, place monumentale personnifiant la
culture bourgeoise du XIXe siecle43, avant de fröler la vieille ville, tout en desservant le
quartier universitaire oü il s'agit d'eviter une mise ä l'ecart trop prononcee du vieux
centre, tentative comparable ä ce qu'avait vise un projet de cable-car en 188644.

Ensuite, le tram atteint le quartier des Tranchees et ses residences de luxe.
Dans l'ensemble, l'implantation du tram electrique concerne d'abord les quartiers

neufs et non populaires. Relevons que ce phenomene semble se rencontrer dans
d'autres villes suisses au XIXe siecle45. Cette repartition socio-geographique correspond

assez bien ä ce qui s'est passe dans le domaine de la distribution electrique privee,
puisque, des 1887, ce sont les quartiers commercants, les grands hötels proches de la
gare puis la haute-ville et les quartiers residentiels des Tranchees qui ont connu en
premier les bienfaits de la nouvelle energie46.

Le succes de cette premiere experience de la traction electrique pousse ä l'introduire,
en 1896, sur la ligne principale des Tramways Suisses. Des ce moment, on se rend

38 Aux Etats-Unis, alors qu'au printemps 1887 seuls 8 reseaux etaient electrifies, ils sont 180 ä la
finde 1889, leurs longueurs passant de 55 ä 2025 km! H. C. Passer, The Electrical Manufac-
turers, 1875-1900: a Study in Competition, Entrepreneurship, Technical Change and
Economic Growth, Cambridge (Mass.), Harvard Univ. Press, 1953, p. 248.

39 A partir des donnees de J. P. Mackay, op. cit., p. 76.

40 Percement qui se traduit par un bouleversement complet du quartier et un changement
radical des populations, les ouvriers laissent la place aux membres des classes moyennes. A.
Brulhardt, E. Rossier, L'operation de la rue Valiin par la Caisse d'Epargne, 1893-1911,
Geneve, E.A.U.G. (Centre de recherche sur la renovation urbaine), 1978.

41 Memorial des seances du conseil munieipal de la Ville de Geneve (M. C.M.), 24.4. 1894, p. 543.
42 M.C.M. 1893, p. 650.
43 Par la presence du Grand-Theätre (Opera) et du Conservatoire de Musique.
44 II etait prevu d'installer un Systeme de traction de voitures de tram par un cäble entre la gare et

la Vieille-Ville. A la base de ce projet, la revalorisation de ce quartier est citee. La tentative a
echoue en raison de l'opposition de la commune au vu des difficultes d'implantation.
Demande de preavis de Schott et Schaek du 23. 7. 1886 au Conseil administratif de la Ville de
Geneve, Archives de la Ville de Geneve, 03.cl.44.

45 Par exemple ä Berne et Zürich. B. Fritzche, «Grundstückpreise als Determinanten städti¬
scher Strukturen: Bern im 19. Jahrhundert», Zeitschrift fir Stadtgeschichte, Stadtsoziologie
und Denkmalpflege, 4, 1977, p. 44.

46 C. Raffestin, Geneve, essai de geographie industrielle, Geneve, 1968 (these Universite de
Geneve), pp. 50-51.
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compte que pour les quartiers encore depourvus de voies de tramway, une reflexion de
fond est necessaire, le risque etant grand de voir cohabiter dans une ville de taille
moyenne comme Geneve, 5 voire 6 systemes differents de transports en commun47.
Cette reflexion a lieu des 1896, ä propos de la desserte du quartier des Päquis, pour
Iaquelle la Compagnie des Tramways Suisses et la Voie Etroite sont en concurrence
directe48. En 1893, les pretentions de la Voie Etroite pour la realisation de la desserte du
Petit-Saconnex avaient ete ecartees devant les avantages que pouvait apporter le tram
electrique. Par contre, en 1896, les deux projets sont adaptes ä des dessertes urbaines,
prevoyant l'electricite comme mode de traction. Les discussions porteront sur le principe

du partage des fonctions spatiales de desserte de chacune des compagnies. On a vu
que cette repartition a ete largement determinee par des choix technologiques: les
projets des Tramways Suisses vers 1880 pour un reseau regional se sont heurtes au
Probleme de l'ecartement des voies; le mode d'exploitation de la Voie Etroite, ä savoir
la circulation par convois, a empeche l'interconnexion du reseau de campagne en ville
dans les annees 1890. Aueune decision n'est prise, l'avantage que peut representer un
reseau coherent sous l'egide des Tramways Suisses est aneanti par le refus de la creation
de nouvelles lignes ä voie normale49.

La Solution est venue de l'exterieur, avec le depöt, ä la fin de 1897, d'un projet pour
un reseau de 23 km de tramways electriques en pleine ville (Projet Forestier). Les lignes
visees ne tiennent compte du reseau existant que dans la mesure oü elles evitent de
passer dans les memes rues!50 Le maillage prevu de l'espace urbain et de banlieue est

serre, meme si le reseau propose, en lui-meme, n'est qu'une base de travail en vue d'un
rachat des autres lignes urbaines51. Mais de telles propositions, ä savoir un vaste reseau
ä traction electrique et ä voies etroites appuyees sur des bases financieres solides, ont de
quoi seduire les autorites cantonales52. A la fin de 1898, la concession federale est
accordee en meme temps que l'autorisation de raecordement des lignes de campagne
de la Voile Etroite. Decisions contradictoires par l'imbroglio qui serait survenu en cas
d'exploitation simultanee de ce grand nombre de lignes au centre-ville par 3 compagnies

differentes. L'incertitude issue des decisions federales laisse ä la Voie Etroite
l'occasion de soutenir un projet53. II ne s'agit pas d'une simple volonte d'extension du

47 Chemins de fer ä voie normale et ä voie etroite; tramway ä cheval, ä vapeur, electrique;
tramway ä traction par air comprime ou ä aecumulateur.

48 A.F. VED 20 Seh. 250. Un troisieme projet existe depuis 1894, prevoyant l'utilisation de la
traction par air comprime, mais il n'a, ä aucun moment, ete pris au serieux par les autorites.

49 Lettre du Conseil d'Etat ä la Compagnie Generale des Tramways Suisses, 21. 10. 1898, A. F.
VED 20 Seh. 246.

50 Les Rues Basses constituent faxe principial des tramways existants, le nouveau projet prevoit
de faire passer par une rue parallele (la rue du Rhone) 4 des 8 lignes ä construire.

51 En cas de realisations telles quelles, c'est quelques 59 kilometres de voies que la ville de
Geneve aurait comptes et ceci dans un rayon de 3 kilometres du centre. Ce que fait rernarquer
un conseiller munieipal en constatant que «bien des troncons de lignes du projet Forestier
n'ont de raison d'etre que dans l'impossibilite d'utiliser des rues dejä oecupees (...)» M.C.M.
8. 12. 1898, 6.

52 Projet soutenu par les banques Hirsch et Standart Bank of South Africa (Londres). Ce groupe
est proprietaire des reseaux de tramways du Cap, de Port-Elisabeth (Afrique du Sud), de
Londres et de Mexico. «Rapports de la commission du Conseil Munieipal chargee d'examiner
la demande de concession Forestier», M.C.M., 8. 12. 1898, 11 et 12, ainsi que le Memoire
adresse par F. Forestier et L. W. Snell au Conseil d'Etat, le 11. 12. 1898, A.F. Ved. 20 Seh. 246.
Jusqu'en 1909, 81% des actions sont gerees par la London Trust Compagny Limited. «Omnium

Lyonnais» A.F. VED 20 Seh. 247.
53 Demande de concession deposee le 5. 5. 1899. A.F. VED 20 Seh. 245.
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reseau, mais bien de l'expression d'une Solution globale aux problemes de transports
dans l'agglomeration et la region genevoises.

Ce reseau propose par la Voie Etroite peut etre decompose selon trois niveaux. Ces
niveaux tiennent compte des espaces d'action et des systemes d'exploitation proposes.

Le premier concerne Ia creation de 6 lignes urbaines et de banlieues ä traction
electrique, transversales et se croisant toutes en un meme point. Ces lignes utiliseraient
la partie urbaine et suburbaine du reseau existant de la Voie Etroite. L'originalite de
l'exploitation, outre sa frequence elevee, ä savoir une voiture toutes les dix minutes, est
caracterisee par l'existence de deux terminus alternativement atteints dans chaque sens
sur une meme ligne. Ce Systeme aurait permis de diminuer les transbordements et
d'attenuer l'effet de centralite en offrant un certain choix dans les relations interquar-
tiers.

Le deuxieme niveau est forme de 2 lignes directes entre la gare de Cornavin, la gare
des Eaux-Vives et Carouge oü une nouvelle gare de marchandises est prevue dans la
perspective du raccordement des chemins de fer suisse et savoyard. Ces trois points
representent les veritables portes de Geneve sur des regions plus lointaines.

Les lignes de campagne forment le troisieme niveau du reseau. Elles gardent leur
point de depart traditionnel et leur exploitation par locomotives ä vapeur. Par sa
coherence, son adequation entre choix technologiques et espaces desservis, ce projet est
le plus interessant et, malgre le peu de nouvelles voies ä construire, le plus ambitieux
que le canton de Geneve ait connu.

Le reseau propose par la Voie Etroite reste lettre morte, puisque la Compagnie
Genevoise des Tramways Electriques (C.G.T.E.) qui est formee par les detenteurs de la
concession Forestier prend contact avec les deux autres compagnies, en vue d'une
fusion. Celle-ci est realisee au debut 1901. Les travaux entrepris sont gigantesques,
puisqu'en l'espace de deux ans le reseau de campagne est electrifie, les tramways
urbains sont mis ä l'ecartement metrique, une trentaine de kilometres de nouvelles
lignes sont ouvertes, moitie en ville et moitie ä la campagne, portant le reseau des
transports en commun ä un total de 130 kilometres en 1904. Au point de vue de la
frequentation, les resultats sont probants, le tramway entre des ce moment dans les
habitudes de deplacement de la population genevoise comme nous le montre le
tableau 4.

La morphologie du reseau reste toutefois defaillante. Bon nombre de lignes se fönt
concurrence: l'exemple le plus frappant se situe dans les Rues Basses et ä la rue du
Rhone, oü, sur quelques dizaines de metres de large, courent, sur une distance de
900 metres, deux des plus importantes lignes urbaines. Le probleme de la liaison entre
les rues commercantes et la gare n'a pas ete regle. II existe bien toute une serie de lignes
qui de Cornavin, par des ponts differents, ont un contact avec la zone commerciale,
mais aucun tramway passant par la gare ne parcourt tout ou partie des Rues Basses. On
est bien loin des visages que peuvent presenter, ä la meme epoque, des villes comme
Zürich avec sa Bahnhofstrasse ou Berne et la Spitalgasse, axes commercants situes dans
le prolongement de la gare, et par lesquels une grande partie des lignes urbaines de
tramways transitent.

De plus, contrairement aux villes alemaniques, l'exploitation se fait sur un reseau
compose d'une majorite de voies uniques, heritage du reseau de campagne et de ses
faibles frequences. Cette Situation perdure, meme en ville, puisqu'ä peine 40% du
reseau urbain est ä double voie au debut des annees 193054, alors qu'elles le sont
pratiquement toutes dans les grandes villes suisses alemaniques: 85% pour Berne, 92%

54 Bulletin C.G.T.E. 1931, 5, p. 21.
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1880 3293
1885 3193
1890 4709
1895 7495
1900 10351
1905 15101

1910 19745

Tableau 4. Nombre de voyageurs sur les lignes de tramways et de chemins de fer ä voie etroite du

canton de Geneve (1880-1910)3

Passagers Nombre de voyages
(en milliers) par habitantb

32

31

44

65

79

104

121

a) Moyenne triennale. Les transports par chemins de fer ne sont pas comptes. b) Population du
canton comme reference.
Source: D. Asseo, Du tramway ä l'autobus: les transports en commun ä Geneve entre 1860 et 1940,
Univ. de Geneve, Histoire economique, 1987, p. 170.

pour Zürich et 97% pour Bäle55. Seule Lausanne possede un pourcentage de double voie
inferieur ä celui de Geneve, avec seulement 30%56. Cette Situation ainsi que l'existence
de nombreuses lignes paralleles empruntant une bonne partie des axes principaux d'un
quartier, seront des obstacles ä une exploitation satisfaisante au cours des decennies
suivantes. Les associations d'automobilistes ne manquent pas de critiquer, des les

annees 1920, la presence des rails dans de trop nombreuses rues, obligeant les autorites
ä de veritables marchandages pour essayer d'ameliorer les conditions d'exploitation57.
Si les lignes radiales de banlieues sont progressivement transformees en lignes diametrales,

les terminus urbains des lignes de campagne restent decentres et la creation d'un
lieu d'echange unique pour les lignes de tramways ne verra jamais le jour malgre le desir
de la C.G.T.E.58.

Energie et Tramway

Transporter des gens ou des marchandises necessite evidemment de l'energie. En

fait, tout comme l'agencement des lignes sous forme de reseau, on peut analyser les

formes d'utilisation de l'energie dans les transports sous l'angle de leur plus ou moins
grande centralite ou fixite de produetion59. Si l'autonomie est la caracteristique des

55 Departement federal des postes et chemins de fer, Statistique des chemins de fer de la Suisse,

1930, Berne, 1932, p. 167. Nous n'avons pas pu utiliser pour Geneve et Lausanne la meme
source, etant donne que, dans les statistiques federales, le reseau de campagne n'est pas
differencie des lignes proprement urbaines.

56 Selon la demande de la Societe des Tramways Lausannois ä la Commune de Lausanne pour
l'etablissement d'un plan de modernisation. Lettre du 17. 2. 1931 Archives de la Ville de

Lausanne, Tramways Lausannois. Exploitation, 250.7.371.
57 En 1928, la suppression de la voie dans la rue du Rhone est mise comme condition ä une

aeeeptation de la double voie dans les Rues Basses, par le tres puissant Touring Club de Suisse.

Bulletin de la Section Automobile Genevoise du T.C.S., janvier 1929, p. 19. En fait, cette
Situation ne sera jamais reglee.

58 Une demande allant dans ce sens est refusee en 1904. E. Choisy, Les tramways ä Geneve,

1862-1942, Geneve, 1942, pp. 13-14 (N° special du Bulletin C.G.T.E.. 34).
59 G. W. Hilton, «Transport Technology and the Urban Pattern», Journal of Contemporary

History, 1969, 3, pp. 123-135.

200



systemes fondes sur la traction par chevaux ou par la vapeur, les systemes proposes
dans les dernieres annees du XIXC siecle sont caracterises par une certaine centralite
dans la fourniture d'energie. En fait, nous trouvons d'un cöte des systemes comme le
tramway electrique ä trolley ou le cable-car qui necessitent un branchement permanent
sur la centrale de fourniture de l'energie. De l'autre, des systemes comme le tramway
electrique ä accumulateur ou ä air comprime dont l'energie est embarquee ä bord du
vehicule, meme si des centrales de force sont necessaires60. Sur le long terme, apres une
centralisation qui culmine avec le triomphe du tramway electrique ä prise aerienne, le
balancier est largement revenu en arriere avec le developpement de l'autobus.

Mais les transports en commun, et particulierement les tramways electriques, ne
doivent pas seulement etre classes comme consommateurs ou producteurs autonomes
d'energie. Nous savons, depuis le travail fondamental de H. C Passer, que l'action des
compagnies de tramways est indissociable de l'electrification urbaine et de la recherche
de debouches par l'industrie electromecanique61. Geneve, dans ce domaine, n'echappe
pas ä la regle puisque la Compagnie de l'industrie Electrique (C.I.E.), productrice et
distributrice du courant ä Geneve de 1887 ä 1896, equipe l'ensemble des tramways
electriques du canton jusqu'en 190062. Les modalites de creation de la ligne du Petit-
Saconnex-Champel, en 1894, sont significatives: les initiateurs du premier projet,
vraisemblablement lies ä la Societe Industrielle de Mulhouse, et par lä ä Siemens63,
prevoient d'installer leur propre centrale de force et donc de ne pas collaborer avec la
C.I.E.64. Par contre, la C.I.E., malgre ses espoirs, ne recoit aueune commande de la
C.G.T.E. la plupart des automotrices etant equipees de moteurs Westinghouse et
A.E.G.65. II parait logique ä cet egard que la nouvelle compagnie des tramways elec-

60 Le projet de H. Magnin (1894) pour un tramway ä air comprime aurait necessite la creation
d'une usine ä Iaquelle les tramways seraient periodiquement venus se reapprovisionner. Pour
un projet de tramway ä accumulateur de 1887 il est prevu de faire recharger les batteries au
moyen d'une dynamo tournant gräce ä de l'eau sous pression fournie par la ville de Geneve.
AEG Travaux CC 2/11. Au sujet du developpement de cette forme de transmission d'energie,
prelude ä la distribution directe de l'electricite, on se rapportera ä l'etude de F. Piguet.
L'industrialisation de Geneve au XIXe siecle: l'eau motrice, une forme originale de transmission

de l'energie, Memoire de licence (Univ. de Geneve, Histoire economique), 1977.
61 H. C. Passer, The Electrical Manufacturers, 1875-1900: a Study in Competilion, Entrepre¬

neurship, Technical Change and Economic Growth, Cambridge (Mass.), Harvard Univ. Press,
1953. Depuis J. P. Mackay, op. cit. pp. 125-162, a etudie le cas de la Thomson-Houston en
France, tandis que Hertner s'est particulierement penche sur l'action des groupes de l'elec-
tromecanique allemande tels Siemens ou l'A.E.G. P. Hertner, «Les societes financieres
suisses et le developpement de l'industrie electrique jusqu'ä la Premiere Guerre Mondiale», in
F. Cardot (ed.), 1880-1980. Un siecle d'electricite dans le monde, Paris, PUF, 1987, pp.
341-355. Pour le Royaume-Uni, on consultera LCR. Byatt. The British Electrical Industry,
1875-1914. The Economies Returns ofa New Technology, Oxford, Clarendon Press 1979.

62 Issue de la fusion, en 1891, de deux entreprises de la place, cette societe repose sur le
developpement et l'exploitation des brevets Thury en matiere de fabrication de moteurs et de
systemes de transport de l'energie. Elle prendra le nom de S.A. des Ateliers de Secheron. en
1920. Elle est actuellement integree au groupe ASEA-Brown-Boveri.

63 La demande emane d'E. Dollfus. dont la famille controle la Societe Industrielle de Mulhouse,
elle-meme liee avec la Societe Alsacienne de Construction Meeanique. Cette derniere etait ä
cette epoque detentrice des licences de Siemens pour la France. De plus ä la meme epoque, un
autre membre de la famille Dollfus etait ä l'origine de l'electrification des tramways de
Mulhouse confiee ä la Siemens-Halske. J.-P. Mackay, op. cit., p. 154. H. Olivier, «Cent ans
de transports en commun ä Mulhouse, 1882-1982», Bulletin du Musee historique des Sciences
Humaines de Mulhouse, t. 89, 1982, pp. 35-36.

64 D'apres le memoire descriptif des demandeurs, date du 7. 3. 1893, M. CM. 14. 3. 1893, p. 602.
65 La C.I.E. ne se verra Commander des tramways par la C.G.T.E. qu'ä partir de la fin de la

Premiere Guerre mondiale. W. Boegli et al., op. cit., p. 194.
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378 5,8 2,1

3897 24,1 14,6

5272 28,1 14,6

6736 28,4 18,5

Tableau 5. Consommation annuelle d'energie electrique par les tramways genevois (1897-1912)

Consommation Consommation Produetion
kWh °/oa %b

1897-1900
1901-1904
1905-1908
1909-1912

a) Part des tramways dans la consommation totale du canton de Geneve. b) Part d'energie
consomme par les tramways dans la produetion totale du canton de Geneve.
Source: Calculs ä partir de donnees fournies par la Direction du service de l'electricite des
Services Industriels de Geneve.

triques, ayant passe un contrat avec un syndicat de constructeurs de tramways ä

Londres, doit etre liee avec des fabricants d'une autre dimension que la modeste,
bien que reputee C.I.E. En 1899, la future C.G.T.E. signe un cahier des charges l'obli-
geant ä ne se fournir en courant qu'aupres des installations de la commune de
Geneve66, seule produetrice d'electricite depuis la municipalisation de 1896, et qui, gräce
ä la construction de l'usine au fil de l'eau de Chevres, dispose de reserves apprecia-
bles67. Le calcul est bon, car les tramways resteront pendant longtemps un des plus
importants clients du reseau genevois d'electricite (tableau 5).

Un deuxieme aspect, qui a certainement joue un röle dans la concession d'une teile
longueur de lignes en 1899, tient aux obligations que les tramways ont contractees en
matiere d'eclairage et de distribution de l'electricite. En 1899, la C.G.T.E. s'engage ä

permettre l'installation des lignes electriques de la Ville de Geneve sur les poteaux de
soutenement des fils du tramway68. Allant plus loin, la ville de Geneve et la C.G.T.E.
signent une Convention par Iaquelle la premiere pourra prendre sur le reseau d'alimen-
tation des trams l'energie qui pourrait lui etre demandee par d'autres clients69. De plus,
toutes les concessions aecordees par la suite, jusqu'ä la Premiere Guerre mondiale,
prevoient que la compagnie des tramways doit se charger, ä ses frais, de l'eclairage des
croisements de routes que ses vehicules parcourent hors la ville70.

66 Tramways electriques ä Voie Etroite, Concession Forestier, Cahier des charges, 15. 4.

1899, Geneve, 1899. article 22, p. 14. Juste derriere l'etablissement de nouvelles Communications,

la vente du courant electrique est citee par la ville de Geneve dans l'ordre des avantages
justifiant le soutien ä la demande de concession Forestier. M.C.M. 1898, p. 169.

67 C. Raffestin, op. cit., p. 52.
68 Tramways electriques ä Voie Etroite. op. cit., p. 14.
69 Convention ratifiee le 8. 6. 1900. M.C.M., 1900, p. 205. Le röle du transport public dans la

diffusion de l'electricite dans toute une region se retrouve dans le cas de l'electrification du
reseau de chemins de fer dans le sud-ouest de la France durant les annees 1920. C. Bouneau
«La politique d'electrification de la Compagnie du Midi de 1902 ä 1937» in F. Cardot (ed.),
La France des electriciens, Paris, PUF, 1986. p. 189.

70 Par exemple l'article 8 du preavis cantonal ä la demande de concession pour un tramway
Carouge-Croix-de-Rozon (1905) prevoit que «Partout oü l'eclairage public n'est pas etabli, les
concessionnaires devront pourvoir ä l'eclairage de la ligne, notamment aux points de croise-
ment des routes et aux stations».
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Les resistances

L'introduction d'innovations technologiques dans le domaine des transports urbains
ne s'est pas faite sans quelques resistances. Si notre propos n'est pas de nous pencher
sur les reactions de contemporains aux transformations du paysage de leur ville et, par
lä, ä un examen de la representation de l'urbain par les differentes categories d'habi-
tants/utilisateurs71, il nous faut quand meme dire quelques mots sur la plus ou moins
grande facilite d'insertion de nouvelles technologies et de son influence sur la Constitution

des reseaux de transports en commun ä Geneve.
La creation des premieres lignes de tram, en 1862 et 1863, suscite la colere de ceux

qui voient dans la pose de rails sur une route une alienation du domaine public. Pour
faire passer l'idee de creation d'un tramway, alors en concurrence avec un projet tres
avance pour un reseau d'omnibus sur le modele parisien72, l'autorite cantonale oblige
les demandeurs ä adopter un Systeme technique permettant ä n'importe quel vehicule
de pouvoir utiliser les rails73. Ensuite, en 1876 l'introduction du tram ä cheval dans la
partie ancienne de la ville souleve ä la fois des oppositions fondees sur la gene pour la
circulation privee, mais egalement d'autres basees sur l'inadequation existant entre un
tel moyen de transport et la morphologie d'une ville qui s'est, depuis peu, extirpee de
ses fortifications. Pour un auteur d'une brochure opposee ä la presence de rails dans
l'ancienne ville, le tram doit contourner le centre par les nouveaux boulevards. Ceux-ci
symbolisent la Geneve nouvelle et sont porteurs d'un nouvel esthetisme fonde sur les
grandes perspectives et la rectitude. Le tram est vu dans ce sens comme un danger pour
un centre-ville encore aux caracteristiques gothiques74.

Ces oppositions, de meme que Celles apparues au moment de l'introduction de la
traction ä vapeur, n'ont pas eu d'effets visibles sur les projets proposes. Plus decisives
ont ete les reactions que l'electrification a suscite, dominees par des soucis d'ordre
esthetique, lies ä la pose de poteaux et de fils. Ces problemes sont communs ä
l'ensemble des villes europeennes des annees 1890, comme l'a magistralement montre J. P.
Mackay75. Les Tramways Suisses proposent des poteaux en fer forge pour vaincre les
resistances des autorites qui, dans un premier temps, preconisaient l'utilisation de
l'alimentation electrique par caniveau ou par batterie76. Par la suite, nous n'avons
releve que peu d'oppositions fondees sur la pose de lignes aeriennes, si ce n'est le refus
de certains proprietaires de voir suspendre les fils ä leur immeuble. La Commission
d'Art Public a bien regrette la pose des cäbles pour le trolley sur les ponts et quais,
soutenant le principe du tramway ä caniveaux tel que l'on pouvait le rencontrer au
centre de grandes villes europeennes, mais sans obtenir satisfaction77. II est vraisem-

71 A ce propos, il serait interessant d'examiner les possibilites d'application en histoire des voies
ouvertes en geographie sur l'etude des representations de la distance et de la duree. A. S.

Bailly, «Distances et espaces: vingt ans de geographie des representations», L'espace
geographique, 2, 1985, pp. 197-205.

72 Projet de la Compagnie Generale des Omnibus de Geneve concernant deux lignes transver¬
sales se croisant ä Bel-Air. A.E.G. Jur. Civ, CCm, 14, f 55.

73 Cette Solution consiste en la pose de 3 rails, dont deux plats servant de bände de roulement et
d'un troisieme au centre dans lequel venait se loger la roue directrice et retractable du
tramway. Ce Systeme, inspire de ce qui avait ete tente ä Manchester, n'a pas ete longtemps en
application. M.G.C. 1863, p. 1470.

74 J. Rondot, Le tramway genevois et les Rues Basses, Geneve, impr. cooperative, 1876, 8 p.
75 Op. cit, pp. 84-95.
76 Reponse du Conseil d'Etat aux Tramways Suisses 27. 7. 1894. A. F. VED 20 Seh. 241.
77 Commission d'art public, rapport 1902, pp. 10 et 11.

203



blable que l'existence des fils du telephone et de l'eclairage78, precedant l'apparition de
l'alimentation electrique des tramways, a joue un röle dans une meilleure acceptation
de ces nouvelles technologies. Et ce meme si les caricaturistes n'ont pas manque de
relever l'irruption de ces signes de la modernite dans le paysage urbain (figure 3). En
dehors de la ville, les seules oppositions ä l'arrivee du tram electrique sont le fait de
proprietaires habitant les riches communes des bords du lac, pour lesquels les rails
risquent de gener la circulation privee79. Par contre, de l'autre cöte de la ville, les

communes agricoles non desservies reclament le tramway, certaines etant meme pretes
ä offrir du terrain pour la pose des voies. Cette cesure socio-geographique vis-ä-vis du
transport en commun se retrouve presque parfaitement et evidemment inversee quant
aux termes dans les modalites de diffusion de l'automobile dans les annees precedant la
Premiere Guerre mondiale80.

Conclusions

La cas de Geneve, ville moyenne ä l'echelle europeenne81, permet de mettre en
lumiere les aspects principaux suivants. Nous pouvons constater que l'introduction du
transport dit urbain n'est justement pas liee ä une necessite intraurbaine. Que ce soit
pour l'omnibus, le tramway ä cheval ou ä vapeur, ce qui est fondamental, ce sont des

imperatifs de liaisons entre la ville centrale et des pöles d'agglomerations et regionaux
plus ou moins eloignes. C'est seulement dans un deuxieme temps que le transport
public penetre l'ancienne ville. Sur le plan des modes de traction, le reseau urbain est
reste fidele au cheval jusqu'au milieu des annees 1890. Sous l'angle strict de la mecanisation

des transports urbains, la singularite de Geneve s'efface. Tout change ou presque
ä l'examen du developpement des moyens de deplacement ä plus longues distances.

Pour ses liaisons regionales, au lieu de s'appuyer sur des lignes de chemins de fer dont
le contournement ferroviaire de l'agglomeration aurait du constituer la piece
maitresse82, seuls des chemins de fer sur route (les lignes de la Voie Etroite) assimiles, des
1900, aux tramways ont ete developpes. L'ensemble s'est avere etre particulierement
vulnerable. En effet, durant les annees 1920, aux difficultes commerciales liees ä la
baisse des echanges avec la Zone Franche83, se sont ajoutees les attaques des milieux de

78 S'il existe certaines sections souterraines, la plupart des fils telephoniques sont tendus au-
dessus des maisons. Le telephone est present depuis 1882 ä Geneve, 2 ans apres la premiere
Installation commerciale ä Zürich. A. Palaz, L'electricite industrielle et la telephonie en
Suisse, Lausanne, A. Jaunin, 1889, p. 17.

79 Petition du 17. 1. 1898 au Departement des Travaux Publics (Geneve), A.F. VED 20, Seh. 246
& M.G.C. 27. 1. 1900, pp. 212-222.

80 D. Asseo et J. Batou, «Geneve et l'automobile avant 1914. Une histoire d'amour et de haine»,
Revue du Vieux-Geneve, 1987, p. 63.

81 En 1900, sur un total de 1009 villes de plus de 20000 habitants, Geneve se situe environ au
110— 120e rang en Europe (sans l'URSS). D'apres P. Bairoch, Taille des villes, conditions de
vie et developpement economique, Paris, edition de l'ecole des hautes etudes en sciences
sociales, 1977, p. 42.

82 Idee datant du milieu du XIXe siecle, le projet d'un contournement ferroviaire de Geneve
(gare Cornavin-gare des Eaux-Vives) est regi depuis 1912 par une Convention liant la
Confederation, les CFF et le canton de Geneve. Actuellement cet accord revient sur le devant de la
scene politique, principalement dans la perspective de creation d'un Reseau Express Regional
(RER) liant les localites vaudoises et francaises ä l'agglomeration genevoise.

83 En francs courants, les echanges s'elevaient en moyenne annuelle ä 34 millions entre 1900 et
1913, pour tomber ä 19 millions entre 1920 et 1929. R. Jouvet, le probleme des Zones
Franches de la Haute-Savoie et du Pays de Gex, Geneve, Georg, 1943, pp. 212-213.
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Figure 3. Geneve en 1900 vue par un dessinateur du «Carillon» (Collection W. Aeschlimann).

l'automobile dans le but de faciliter l'elargissement des routes en y eliminant les rails.
Entre 1928 et 1938, la plus grande partie du reseau de tramways de campagne est

remplacee par des Services assures par des autobus, qui evidemment, ne peuvent
assumer les transports de marchandises.

On connait bien, dans le cadre de grandes villes aussi differentes que Paris, Londres
ou St-Petersbourg, le probleme que pose, dans le dernier quart du dix-neuvieme siecle,
l'interconnexion des reseaux de chemins de fer nationaux et de banlieues et des choix
techniques s'y rattachant: ceinture ferroviaire, gare centrale, metro, etc.84. Parallele-
ment, mais ä une autre echelle, cette question est aussi au centre des debats dans une
ville moyenne comme Geneve et doit concerner probablement un nombre important

84 M. Daumas et al., Analyse historique de l'evolution des transports en commun dans la region
parisienne de 1855 ä 1939, Paris, Centre d'histoire des techniques, 1977; T. C. Barker, M.
Robbins, A History of London Transport. Passenger Transit and the Development of the
Metropolis. Voi 1: The Nineteenth Century, Londres, G. Allen and Unwin Ltd, 1975, p. 138;
J. H. Bater, «The Development of Public Transportation in St. Petersburg, 1860-1914»,
Journal of Transport History, sept. 1973, 2, pp. 94-96.
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de cites europeennes de taille equivalente, bien que les etudes comparatives nous
fassent defaut. D'une maniere generale, le passage d'un mode de transport ä l'autre ne
doit pas seulement etre compris comme la recherche de plus bas coüt ou de meilleures
Performances, mais il doit etre reinsere dans un ensemble de contraintes spatiales. La
confrontation des necessites divergentes de la desserte de l'espace proprement urbain
et regional nous en fait la demonstration.

Si nous avons pu montrer que la precocite de Geneve en matiere de transports
urbains est ä considerer avec prudence, il n'en demeure pas moins que les faits suivants
sont incontournables. A savoir que l'introduction de nouveaux modes de deplacement
tels l'omnibus ou le tramway ä cheval precede ce qui a ete realise dans les autres villes
suisses et dans la plupart des capitales europeennes85. A ce sujet une hypothese peut
etre avancee. Elle concerne l'ouverture d'une partie du monde genevois ä ce qui se

passe dans les capitales europeennes, particulierement ä Paris. Nous pouvons relever
que c'est justement en France et plus particulierement dans sa capitale, que les modes
de transports aussi differents que l'omnibus, le tramway, la bicyclette et l'automobile
ont connu leurs premieres applications commerciales en Europe. A cela s'ajoute le
rayonnement international de Geneve, pour Iaquelle des societes ou individus n'hesi-
tent pas ä proposer d'y appliquer les nouveautes86. On constate aussi une etroite
collaboration entre innovateurs et entreprises des les annees 186087, Iaquelle induit une
dynamique expliquant une partie des tentatives et applications dans le domaine des

transports et des secteurs clefs qui lui sont lies, comme la fourniture d'energie88. Cette
dynamique s'est maintenue au debut du XXe siecle avec l'accueil positif qu'ont recu ä
Geneve l'automobile et la bicyclette89. Par cette Situation, Geneve semble plus se

rapprocher des grandes capitales europeennes que des autres villes suisses. Malgre tout,
des etudes comparatives dans ce domaine, allant au-delä de simples mises en perspective,

comme nous venons de le faire, devraient permettre d'y voir plus clair ä la fois
dans l'evolution des transports urbains mais aussi dans les modalites de diffusion des
innovations.

85 Paris a connu son premier omnibus en 1828, Londres en 1829, New York en 1831, Milan en
1841 et Berlin en 1846. Pour les lignes de tram, ä l'exception de Paris (1855) et Londres (1861),
toutes les autres capitales europeennes ont introduit le tramway apres Geneve. J. D. Dupraz,
R. Kallmann, Notre 12, 1862-1980. Histoire de la premiere et de la derniere ligne de tramway
de Geneve, Geneve, R. Kallmann, 1980, pp. 28-29.

86 Toutes les realisations de tramways ä Geneve ont pour origine des societes etrangeres:
anglaises, beiges et francaises.

87 C. Raffstein et P. Tschopp, Du dialogue entre scientifiques et techniciens au dialogue entre
producteurs et consommateurs d'energie, Geneve, Services Industriels de Geneve, 1981,
pp. 62-63.

88 Des ingenieurs comme T. Turrettini ou R. Thury sont au centre de l'innovation electrique ä

Geneve et en Suisse. Turrettini, en 1882, gräce ä ses contacts avec Edison, interesse la societe
anglaise detentrice des brevets d'Edison pour la traction electrique, ä tenter l'implantation de
ce Systeme dans le cadre d'un reseau ä voie etroite. Si Ie projet n'a pas de suite, il faut relever
que cette tentative precede la toute premiere application commerciale du Systeme Edison de
traction (Chicago 1883). Lettre de B. Dussaud d'aoüt 1882 au Departement Federal des
Chemins de fer. A.F. VED 20 Seh. 244.

89 D. Asseo et J. Batou, art. cit., pp. 57-64.
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