LES TRAMWAYS MODERNES DE L’ALBERTA  par Harry GOW, président – fondateur de Transport 2000 Québec et Transport 2000 Canada

L’Alberta est la deuxième province la plus occidentale du Canada , «proche » de l’Océan Pacifique à 800 km.  Cette province est bordée à l’ouest par les Montagnes Rocheuses et le piedmont, les « Foothills) » mais pour le reste elle est partagée entre d’immenses prairies au sud et des forêts au nord.  Une intense activité pétrolière enrichit l’Alberta, et les redevances pétrolières permettent de mieux financer les services publics, y compris les transports collectifs. La capitale de la province est Edmonton au nord, et Calgary au sud est sa ville d’affaires avec des sièges sociaux tels celui du chemin de fer Canadien Pacifique et d’Elf Aquitaine au Canada. Leurs populations croissent rapidement vers le million d’habitants chacune.

Ce qui suit est le produit de 30 ans d’observation lors de visites nombreuses en Alberta, complétées par des informations obtenues des autorités d’Edmonton et de Calgary lors d’une mission d’étude effectuée en mars 2007 pour alimenter le rapport du Groupe de travail du maire d’Ottawa.  L’auteur tient à remercier les autorités des deux villes pour leur aimable collaboration, mais tient à préciser que les opinions exprimées ci-dessous lui

appartiennent et il fait siennes toute erreur dans la présente article.

La renaissance du tramway moderne en Amérique du Nord doit beaucoup à Edmonton et à Calgary. Peu après que la plupart des villes au Canada et aux États-Unis avaient perdu leurs réseaux de tramways les jumelles albertaines planifiaient le retour du rail électrique urbain, sous forme de « Light Rail Transit » ( LRT) donc de tramways modernes.

À Edmonton les résidents se souciaient  des effets prévus d’un projet d’autoroute urbain vers le nord-est de la ville et des voix s’élevaient pour réclamer des tramways modernes à la place.  Le conseiller de ville et professeur de collège Gerry Wright et le Professeur John Bakker, ing., de l’Université d’Alberta ont proposé une ligne de tramway moderne du nord-est vers le centre-ville.  Les Jeux du Commonwealth (britannique) de 1978 seraient donc desservis par la toute nouvelle ligne de tramway, qui passerait juste à coté du Stade du Commonwealth sur son parcours le long d’une ligne des chemins de fer nationaux.  Cette ligne ré-utilisait l’ancien atelier des tramways abandonnés quelques années auparavant.

Le système a célébré ses 25 ans d’opération en 2003.  Les Jeux n’auraient pas pu avoir lieu sans le nouveau tramway, et leur imminence a forcé les fonctionnaires fédéraux à approuver le système européen de signalisation Siemens, quoique avec réticence.  De telles innovations doublées par l’importation de tramways Duewag Statdbahn B à plancher haut a fourni un précédent pour les suivants, Calgary et San Diego.  Ces villes n’ont pas toutefois suivi l’exemple d’Edmonton avec son tunnel à travers le centre-ville. John Bakker lui-même croit que l’on aurait pu se dispenser du tunnel étant donné la largeur des rues, telles l’Avenue Jasper qui avait dans le passé deux voies de tramway au centre, encadrés  par plusieurs voies de circulation routière de chaque coté.

La Ville de Calgary a réservé des emprises à partir des années 1960 jusqu’en 1976 quand les démarches concrètes vers la création du système de tramways modernes furent entreprises.  En 1981, un système pré-tramway de bus express fut mis en place, et la même année la première ligne « LRT » de 12,9 km d’Anderson au centre-ville fut inaugurée avec 18 stations et 27 tramways articulés Stadtbahn B.  40 000 usagers par jour ont utilisé la nouvelle ligne.  Celle-ci était aménagée à surface sauf pour deux courtes sections, l’une sous les voies du c.f. CP et l’autre sous La Colline du Cimetière.  Calgary, Edmonton et San Diego ont crée un précédent, et ces villes ont attiré des visiteurs de partout venus examiner leurs nouveaux tramways.

La technologie classique (courant continu à 600 v. et voie de 1435 mm) a prévalu grâce à l’esprit pratique des pionniers albertains, face à touts sortes de propositions de solutions « magiques », tels les monorails, la lévitation magnétique, les systèmes « intermédiaires » sans parler des diverses adaptations de l’autobus classique.  Des voies réservées pour autobus telles le « Transitway » d’Ottawa ont été instaurées ailleurs  mais c’est le tramway moderne albertain qui a fait fureur dans en Amérique.  Même Ottawa essaie de se mettre à jour à commencer par une expérimentation (réussie) avec un train léger diesel à l’exemple d’un essai à Calgary.

En 2007 le tramway moderne d’Edmonton sort du tunnel autant dans la réalité qu’au sens figuré.  Aussi longtemps que la seule ligne se terminait au centre-ville et ensuite à Corona (1983) et à Grandin - l’Assemblée législative - (1989) son utilisation était médiocre à 15 000 personnes par jour, mais le prolongement de la ligne à travers la vallée de la Rivière Saskatchewan Nord sur un nouveau pont vers l’Université d’Alberta en 1992 a eu un effet revivifiant et le nombre d’utilisateurs a doublé.  La ligne a été prolongée  par la suite de la station souterraine initiale vers le Centre des Sciences de la Santé près du sud du campus universitaire.   46 000 usagers empruntent le système « LRT » équipé maintenant de 37 tramways articulés sur 12,3 km de voie, dont 4,7 sont souterrains ou sur le pont.  Il y a 11 stations, dont 6 sous la surface.

Edmonton a également un tramway de type « ancien » avec des voitures du Japon, de l’Allemagne et du Canada aménagé en surface et sur un ancien pont à travers la Vallée de la Saskatchewan Nord.  Un « village historique », un sorte d’éco-musée est également desservie par un tramway et une train à vapeur.

Dans cette ville où la croissance économique attise la croissance de la population 

(plus 13 pour cent depuis 1994) le défi pour Edmonton Transit est de faire compétition avec la voiture privée.  Pour ce faire, il prolongera sa ligne vers le sud au Mail Héritage, un centre commercial, à travers quatre nouvelles stations, y compris une troisième à l’Université avec pour effet de doubler encore une fois le nombre d’utilisateurs.  26 nouveaux tramways ont été commandés afin de les transporter.

L’expérience d’Edmonton nous fait croire que les stations et passages souterrains constituent des abris contre l’hiver et attirent le développement immobilier, mais ils ont vidé les rues et ils rendent le centre-ville moins attractif que dans le cas des tramways de surface.  Le Plan directeur des transports a été mis à jour pour en tenir compte, et un projet de se fier à l’avenir sur les voies réservées pour autobus a du plomb dans l’aile, les tramways de surface auront la cote. Les gouvernements fédéral et provincial aident au développement du tramway avec des versements à partir de la taxe sur l’essence des voitures.

Pendant qu’Edmonton forait des tunnels, Calgary  développait son réseau de surface, et cette ville est maintenant parcourue par trois lignes de tramway moderne. Avec ses 42,1 km de ligne et ses 36 stations, Calgary essaie de faire face à une croissance de la population de 30 pour cent depuis 1996.  Heureusement, l’utilisation  des transports publics a cru de 50 pour cent!  Le populaire « C-Train » a 150% d’usagers qu’en 1996; la part des t.c. est de 42% au centre et de 19% dans la ville au complet.  Des 507 000 usagers quotidiens, le « C-Train » en transporte 59% ou 250 000 par jour.

Les coûts d’opération pour les autobus classiques de la CTS sont de 1,28$ par passager, et de 30 cents pour le tramway!  Calgary a eu une bonne maîtrise des coûts en capital également; 24,5  millions $ par « mile » à comparer avec San Diego à 27,7 millions $ et Edmonton à 41,7 millions$.  Le système de tramway est à 87 pour cent è la surface, 8 pour cent en tunnel et cinq pour cent sur ponts.  Avec le feu vert avancé pour trams, ceux-ci se déplacent 50 pour cent plus rapidement que les bus.  Calgary opère ces trams dans plusieurs types d’environnement y compris celui de la 7e avenue, une rue réservée et zone de gratuité des transports.  Les seuls signaux y sont les feux de circulation routiers et la chaussée est partagée  avec les bus et les véhicules d’urgence sans problème.

La grande volume de circulation piétonne n’a pas semblé bénéficier outre-mesure aux commerces, possiblement à cause des quais élevés des tramways, alors une nouvelle disposition pour ceux-ci les intègre aux rez-de-chaussée des édifices avoisinants.  On

songe maintenant à un tunnel tout en souhaitant garder la voie de surface.  La future  

ligne « ouest » imposera un besoin supplémentaire de capacité, de toute façon.

Calgary nous apporte quelles leçons? « Trouver des ‘champions’ ( promoteurs); construisez le BON projet,  planifiez de façon intégrée, pensez 50 à 100 ans à l’avance »

nous a dit Neil Colquhoun, chef des transports de la ville.  Dans le plan à long terme de Calgary, il y aura six lignes de tramway moderne, 112 « miles » de voie, 72 stations,

22 000 places de stationnement (!) et 325 voitures.  De plus, il y aura le tunnel sous la 8e avenue!

Les deux systèmes albertains se ressemblent beaucoup; les deux ont des voitures  Siemens-Deuwag à une articulation, des trains de trois unités, des quais hauts, stations et même livrées semblables.  Les deux systèmes impressionnent par leur propreté et leur quiétude.  Les tags, graffiti et scratchiti si omniprésents dans l’est du pays sont peu courants en Alberta. Les jeunes travaillent en Alberta, la main d’œuvre se faisant rare!

L’auteur voudrait témoigner de sa gratitude pour la bon accueil et l’assistance accordé

par les responsables des deux systèmes visités.

