
2Événement Tribune de Genève | Jeudi 3 février 2022

Marc Moulin

Genève se prépare à un chantier
dehuit ans, plus cherque leCEVA.
Dévoilé àhuis closmardi soir àdes
élus duCanton et de laVille deGe-
nève, le projet révisé de la gare
souterraine de Cornavin promet
d’éviter des travaux à répétition
tout enpermettant la poursuite de
l’essor ferroviaire de la région et
notamment une nouvelle halte à
Châtelaine. La «Tribune de Ge-
nève» vous en livre les détails.

La retouche majeure porte sur
lamise à deux voies, au lieu d’une
seule, du tunnel qui raccordera
l’aéroport à la future gare souter-
raine – un quai central à deux
voies, niché 17mètres sous laplace
de Montbrillant. La révision a un
gros coût, adouci par un accord.
On revient donc au plan initial
d’un tunnel bidirectionnel, aban-
donné pour cause d’économies.
Pour comprendre cette volte-face,
il faut rembobiner le film.

Bras de fer impitoyable
Un flash-back d’une dizaine d’an-
nées. Alors que le chantier CEVA
démarre, on comprend que le Lé-
manExpress achèvera de surchar-
ger une gare Cornavin étriquée.
Pour y faire passer plus de trains
par la suite, il faudra créer de la
place. Les CFF proposent un
agrandissement en surface qui
implique de démolir le bas du
quartier des Grottes. Tollé, émoi,
initiative populaire. Un premier

accord est conclu: si les Genevois
veulent une gare souterraine pour
sauver ce quartier, qu’ils assu-
ment le surcoût. Berne ne paiera
que le prix d’une gare en surface.

Le Canton obtient un bémol
crucial: l’option en sous-sol per-
met aux trains d’éviter en tunnel
le fouillis d’aiguillages situé de
part et d’autre de la gare et offre
ainsi plus de capacité que l’exten-
sion en surface. Si ce bonus devait
un jour être jugé utile à Berne, la
capitale devrait dédommager Ge-
nève à hauteur des économies que
la gare enterrée lui aura offertes.

Mais pas question pour la
Confédération d’avancer la
somme. Assaillie de pharaoniques
demandes ferroviaires des can-
tons, Berne a pour credo de ne fi-
nancer que les infrastructures
strictement nécessaires pour les
hausses d’offre qu’elle a approu-
vées. Cette attitude lui vaut par-
fois la critique d’une vision à court
terme, mais c’est selon elle la
seule façon de répartir au plus
juste l’argent disponible.

À cette époque, on négocie la
hausse des prestations prévue
pour 2025. Pour faire circuler ces
deux ou trois trains supplémen-
taires par heure et par sens, une
voieunique suffitentre la gare sou-
terraine et l’aéroport. Si Genève
veutvoirplus large, ce serapour sa
pomme. Or les devis de la version
bidirectionnelle menacent d’excé-
der les 2 milliards,dontunebonne
moitié à la charge des Genevois.

Va donc pour un mini-tunnel!
En 2016 sont votées les participa-
tions genevoises, soit 120 millions
de francspour laVille, prèsde460
pour leCantonalors queBerneen-
dosse un gros milliard, soit le prix
révisé à la hausse du projet aban-
donné de gare en surface.

Si ce choix préservait un peu
les finances locales, les initiés y
voyaient un gros risque à moyen
terme. Imaginons qu’on veuille

ajouter d’autres trains vers 2040:
il faudrait creuser un autre tube,
parallèle au premier, pour rallier
l’aéroport. Deux chantiers de
suite sur le même axe! C’est
d’abord bien plus cher que de tout
faire en une fois. Et c’est surtout
une émeute garantie des rive-
rains, des Délices à Châtelaine.
En clair, l’extension minimaliste,
telle que votée en 2016, risquait
d’être la dernière pour très long-
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Image de synthèse de l’entrée
de la gare Cornavin et de sa zone
piétonne. GUILLERMO VAZQUEZ CONSUEGRA, FREI REZAKHANLOU

U Réviser un projet à la hausse,
ça coûte. L’élargissement du
tunnel ouest grossit la facture et,
comme il n’est pas indispen-
sable aux développements
d’offre successivement approu-
vés (pour 2025 et 2035), Berne
laissera ce surcoût aux Genevois.
Mais ceux-ci ont largement de
quoi se refaire, grâce à un
ouvrage qui, lui, ne se fera…
jamais! Explications.

Le jargon technique appelle
ça joliment un saut-de-mouton.
C’est un viaduc permettant à des
voies ferrées de se croiser sur
des niveaux séparés, sans se gê-
ner. Or si on avait opté au tout
début pour une gare agrandie en
surface, un tel ouvrage aurait dû
être bâti à Sécheron pour faire
passer le nombre de trains pré-
vus en 2035, étape adoptée de-

puis lors. Mais la gare enterrée –
dont le surcoût incombe à Ge-
nève – rend le saut-de-mouton
superflu et permet donc une
économie à Berne. Son prix hy-
pothétique a été calculé.

«L’Office fédéral des trans-
ports a pris acte de cette étude
et admet que le projet de gare
souterraine permet d’éviter un
investissement ultérieur de
355 millions de francs, indique
Florence Pictet, porte-parole. Il
propose par conséquent d’aug-
menter sa participation finan-
cière dans le projet à concur-
rence d’un montant équivalent.»
En clair, Berne paie pour les
frais que la gare souterraine lui
évite. Un rapport soumettra
cette évolution aux Chambres
l’an prochain. C’est à elles que
reviendra le dernier mot.

Unmagotde355millionsde francs tombeàpicpour financeruneextensionconfortable

L’inflation est sur tous les radars
en ce début d’année: encore
spectre ou déjà réalité? Les opi-
nions divergent. Les analystes
s’interrogent si, quand et com-
ment, les banques centrales vont
réagir. Les réponses potentielles
varient selon les contextes insti-
tutionnels, l’intensité de la pres-
sion inflationniste et les priorités
politiques. Pourtant, contraire-
ment à la plupart des grandes
économies, l’inflation n’est pas
d’une grande actualité pour la
Suisse. En effet, selon les don-
nées publiées en début de l’an-
née par l’OFS (Office fédéral de la
statistique), l’indice des prix à la
consommation a progressé en
2021 de moins d’un pour cent.
L’immobilité de l’indice des prix
à la consommation peut avoir
deux causes économiques très
différentes: soit les prix des biens
et services individuels ne bougent
pas, soit – au contraire – ils évo-
luent de manière désordonnée,
et leurs mouvements se com-
pensent numériquement; deux
situations très différentes aussi
du point de vue du potentiel in-
flationniste. Ainsi, un regard sur
la dynamique individuelle des
prix des biens et services en
Suisse n’est pas sans intérêt pros-
pectif.
Dans une perspective de long
terme, l’indice suisse des prix à la
consommation n’a presque pas
bougé en quinze ans: à peine 3%.
Pourtant, les diverses compo-
santes de l’indice n’ont pas suivi
la même tendance. Ainsi, les
biens et services dont le poids
combiné dans l’indice est de 16%
ont augmenté de plus de 20%
pendant cette même période. À
l’autre bout du spectre, les prix
d’autres biens et services formant
20% de l’indice ont baissé de plus
de 20%. Cette double observation
rappelle que, sous la surface ras-
surante de l’indice des prix, l’éco-
nomie suisse est traversée par
des dynamiques contradictoires
qu’il est important de scruter.
Deux tendances de long terme
méritent une attention particu-
lière. D’une part, alors que les

prix des biens tendent à dimi-
nuer dans le long terme, les prix
des services augmentent. La
baisse des prix de biens durables
atteint – sur quinze ans – environ
25%, avec l’électronique qui a
baissé de 50%. Du côté des ser-
vices, la hausse la plus impor-
tante touche les services finan-
ciers, l’éducation et les institu-
tions sociales. D’autre part, les
prix des biens et services impor-
tés baissent dans le long terme de
manière significative alors que
ceux des biens et services suisses
ont tendance à augmenter. Les
deux tendances se recoupent
puisque beaucoup de biens ven-
dus en Suisse sont importés,
alors que cette proportion est
plus faible dans les services qui
sont majoritairement produits à
l’interne. La magie des coeffi-
cients de pondération fait que

dans le cas de chacune des deux
tendances les dynamiques de
prix en sens contraire se com-
pensent et donnent une impres-
sion illusoire de stabilité.
Les quinze dernières années sont
aussi celles de l’appréciation du
franc suisse de l’ordre de 30%.
Cela signifie que, pour le consom-
mateur suisse, les biens importés
sont devenus nettement meilleur
marché. Même si l’effet de l’ap-
préciation du franc suisse n’a pas
été pleinement perçu par les
consommateurs du fait des
charges locales liées au com-
merce de détail, il se reflète néan-
moins dans la baisse des prix des
biens importés. En d’autres
termes, l’appréciation du franc
suisse est le meilleur bouclier
contre le mouvement de l’indice
des prix en Suisse, ce qui ne veut
pas dire que les processus infla-
tionnistes sont absents. Aussi
longtemps que l’appréciation du
franc se poursuit, la hausse des
coûts de production internes res-
tera invisible, dissimulée par la
stabilité de l’indice. Par contre,
quand la tendance sur le marché
des changes s’inversera, l’infla-
tion sortira du bois.

Le franc fort tient
l’inflation en joue

«Pour le
consommateur
suisse, les biens
importés
sont devenus
nettementmeilleur
marché.»
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Logement
ULe boom du meublé Lire
notre enquête sur le marché du
logement meublé à Genève.
Des étages entiers ont été
transformés dans ce but. La
clientèle est celle des expatriés
pour des périodes limitées.

Interview
UChristina Kitsos La
conseillère administrative en
Ville de Genève revient sur
l’annulation d’un événement en
«mixité choisie» qui devait
avoir lieu vendredi dernier
dans la ludothèque du Pe-
tit-Saconnex. Les hommes en
étaient exclus.

Russie
UVisite hongroise Com-
prendre pourquoi le président
hongrois, Viktor Orbán, s’est
rendu chez Vladimir Poutine au
moment où l’Ukraine est l’objet
d’une pression militaire de la
part de la Russie. D
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temps. Voilà pourquoi le Canton
a rouvert le dossier en 2019, après
l’arrivée de SergeDal Busco auDé-
partement des infrastructures.

L’an dernier, les partenaires
du projet ont jeté leur dévolu sur
ce qu’ils nomment la «solution 1
bis»: remis à double voie, le tun-
nel occidental suit le faisceau fer-
roviaire actuel, évitant de passer
par les quartiers habités, et
émerge par une rampe (ou tré-

mie), entre le carrefour de l’Écu
et le cheminDe-Sauvage. On peut
y caser non seulement les trains
allant à l’aéroportmais aussi ceux
qui en reviennent. Quant au coût,
un accord financier sauve la mise
pour Genève (voir ci-dessous).

Des atouts multiples
Au terme d’une renégociation qui
a retardé de deux ans le chantier,
quels sont les atoutsduplanrévisé?

Le plus évident, c’est que les capa-
cités d’accueil de la gareCornavin,
y compris son accès ouest,
semblent durablement garanties,
au moins jusqu’à un horizon por-
tant dans les années 2060. Selon
les CFF, la capacité des deux voies
souterraines – poussée au maxi-
mum – atteindrait 24 trains par
heure, soit l’arrivéed’un traindans
chaque sens toutes les cinq mi-
nutes.

Voilà de quoi libérer la gare ac-
tuelle auprofitdu trafic local ou in-
ternational.C’estunavantagepour
le projet cantonal de diamétrale
ferroviaire, une extension du Lé-
manExpress avec une branche re-
liant Lancy Pont-Rouge à la ZIPLO
et Bernex (voire un jour Saint-Ju-
lien) etuneautrequi, deCornavin,
grimperait aux Nations, à l’aéro-
port,Meyrinet laZIMEYSA.Lepro-
jet se chiffreenmilliards,mais il de-

vient plus digeste s’il ne nécessite
pas de retoucher Cornavin. En at-
tendant, l’oxygènedonné à la gare
centrale et ses accès permettraient
d’envisager une nouvelle ligne du
Léman Express reliant le Mande-
ment à la Rive gauche.

Divisée en deux étages, la gare
estplus résilienteencasd’incident:
si un niveau est sinistré, l’autre
peut prendre le relais – un bon
point, après Tolochenaz. Évitant

de passer sous les zones bâties, le
tracé ménage mieux les riverains,
surtout comme il se bâtit en une
fois.

En prime, le nouveau tracé
élargit le «nœud de Châtelaine»,
un goulet notoire du réseau local.
Il y facilite l’insertion d’une halte
à la hauteur du pont de l’Écu,
amoindrissant son coût à environ
50 millions, après qu’elle a été
disqualifiée de la course aux fi-
nancements fédéraux par son
prix excédant 100 millions. Ge-
nève pourrait dès lors envisager
de réaliser la halte de Châtelaine
pendant le chantier principal.

Le toutne risque-t-il pasde reje-
ter les problèmes d’engorgement
dans le terminus que constitue la
garede l’aéroport? Selon lesCFF, il
n’y a aucun souci, moyennant une
révisiondecertainsplansde roule-
ment.LeCantonajoutequ’onpour-
rait à terme envisager de créer une
zone de rebroussement à l’arrière
de la station.

Et la suite? Le projet seramis à
l’enquête publique en 2024. Les
travaux seront lancés en 2026 –
sur 5,5 km du Jardin botanique à
Vernier – pour une mise en ser-
vice en 2034. Des chantiers pré-
paratoires sont déjà en cours à
l’est de Cornavin depuis 2019.

Lire l’éditorial en une:
«Quand notre train
prend de l’avance»

L’offre prévue

Actuellement, cinq trains par
heure et par sens relient l’aéroport
et Genève au reste de la Suisse. Le
saut d’offre espéré en 2025 – voté
par le peuple en 2014 avec le pa-
quet ferroviaire FAIF – prévoyait
d’en ajouter trois. Mais cette amé-
lioration ne pourra se concrétiser
qu’avec la mise en service de
l’extension de Cornavin, désormais
envisagée en 2034. Quant au nou-
vel essor des prestations prévu
l’année suivante, il prévoit de relier
Genève au reste de la Suisse avec
11 trains grandes lignes par heure
(et autant en sens inverse), dont 9
desserviraient l’aéroport. En détail:
De et vers Genève-Aéroport
et Cornavin, un train par heure
et par sens de et vers…
IC 1: Constance ou Romanshorn
(via Lausanne, Berne et Zurich).
IC 51: Bâle (via Bienne, sans arrêt
à Lausanne).
IC 11: Lucerne (via Lausanne, Fri-
bourg et Berne).
De et vers Genève-Aéroport et
Cornavin, deux trains par heure
et par sens de et vers…
IC 5: Saint-Gall ou St-Margrethen
(via Lausanne, Neuchâtel, et Zurich).
IC 9: Brigue (via Nyon, Lausanne
et Sion).
IR 95: Saint-Maurice (multiples
arrêts, via Nyon, Lausanne, etc.)
Un train par heure entre Anne-
masse/Cornavin et…
IR 18: Berne (multiples arrêts, via
Nyon, Lausanne, etc.)
IR 98: Aigle (multiples arrêts, via
Nyon, Lausanne, etc.)
En trafic régional, le Léman Ex-
press adopte une cadence au
quart d’heure entre La Plaine et
Cornavin, comme c’est le cas entre
Coppet et Annemasse. MMO

Unmagotde355millionsde francs tombeàpicpour financeruneextensionconfortable
De leur côté, les Exécutifs ge-

nevois pourraient certes récupé-
rer ce pactole pour adoucir leur
investissement initial dans
l’extension de Cornavin. Mais
leur choix politique est de le ré-
injecter en partie dans le tunnel
de Châtelaine, dont le surcoût
(272 millions) est réparti entre le
Canton (80%) et la Ville (20%).

«Nous avons là une solution
pour que Genève puisse conti-
nuer à développer son réseau
ferroviaire, en répondant au suc-
cès déjà visible du Léman Ex-
press et en desservant à l’avenir
de nouveaux pôles urbains et
d’activités, sans devoir ouvrir un
second chantier à Cornavin
après celui de la gare souter-
raine, justifie Serge Dal Busco,
président du Conseil d’État.
Nous sommes parfaitement ali-

gnés avec Berne. Sur le plan can-
tonal, on reste dans le cadre du
budget voté: on passe même 98
millions de francs en dessous!»

Autrement dit, la révision du
projet ne fera pas l’objet d’un
projet de loi soumis au parle-
ment et ne court donc pas le
risque d’un référendum. Les dé-
putés devront en revanche se
prononcer si la halte de Châte-
laine s’y ajoute.

Dans le nouveau budget, la
Ville de Genève, elle, voit en re-
vanche sa participation grimper
de quelque 13 millions de francs.
«Nous attendrons les chiffrages
définitifs pour demander un cré-
dit supplémentaire au Conseil
municipal, explique Frédérique
Perler, maire. Mais nous pouvons
justifier cette hausse: elle est liée
à des commandes complémen-

taires pour améliorer les aména-
gements urbains autour de la
gare. Et la solution trouvée pré-
serve le quartier d’un second
chantier d’extension!»

Chargée de réaménager le
pourtour de Cornavin, la Ville a
en effet demandé des facilités
supplémentaires pour franchir
le faisceau ferroviaire qui scinde
le quartier. Les plans révisés in-
cluent de nouvelles circulations
au sein même de la gare, des
franchissements élargis au bas
de la rue de la Servette et au
passage des Alpes, avec de nou-
veaux accès aux quais. Les me-
sures urbanistiques engendrent
un surcoût conséquent
(136 millions). Berne se charge
du gros de la facture pour ce
qui est de l’intérieur de la gare,
le Canton donne un coup de

pouce à la Ville s’agissant de
l’extérieur.

D’autres négociations ex-
pliquent l’évolution du devis glo-
bal. Il a notamment été établi que
la réfection des aiguillages en en-
trée de gare et de leur com-
mande aurait dû se faire, exten-
sion ou pas. Les budgets fédé-
raux d’entretien courant assume-
ront cette tâche à 98 millions,
extirpée du compte de la gare
souterraine. Laquelle ne rend pas
non plus nécessaire, comme on
l’avait cru, de détruire et rebâtir
le pont de l’avenue de la Paix qui
franchit les rails: la Ville le réno-
vera à son compte.

Le budget de l’extension de
Cornavin – tunnel élargi compris
– affiche désormais, hors taxes,
un total de 1829 millions de
francs – davantage que le CEVA.

Berne assume trois gros quarts
de la somme (1386 millions, un
sacré bond par rapport aux 800
millions alloués à la base), le Can-
ton 17% (319 millions) et la Ville
près de 7% (124 millions).

Les Commissions parlemen-
taires des travaux et des trans-
ports ont bien accueilli le projet
mardi soir, selon plusieurs
sources. «C’est une excellente
nouvelle pour Genève et sa ré-
gion, réagit ThomasWenger (PS).
Financé en grande partie par la
Confédération, le projet permet
au Canton d’économiser près de
100millions et, en concentrant
l’agrandissement de Cornavin
sur un seul chantier, évite des
nuisances importantes. L’offre
qu’il permet promet d’être per-
formante et compétitive par rap-
port à la voiture.» MMO

500m

Gare souterraine et tunnel ouest: la saga des variantes
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