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JEAN-LOUIS BIERMANN

UN HOMME DE PASSION

45 ans
au service de la gestion de la circulation routiére

Gladys Bigler



PREFACES

1912, 1954, 1979, 2009...

Quatre dates-clés qui tracent un parcours exceptionnel, et qui, en quasiment un siecle, ont vu passer les questions
de mobilité d'une notion « trés secondaire » a une « préoccupation majeure », qui modélent notre vie de tous les
jours.

Replagons-nous dans le contexte des années 50-60, dont le caractére du « tout a la voiture » nous fait aujourd’hui
sourire : les soucis étaient de promouvoir une mobilité (surtout en voiture) présentant les meilleures garanties de sé-
curité, de fluidité, de développement et de progrés. Rien ne semblait arréter la construction de routes et de parkings.
Aujourd’hui, on parle surtout de maftrise, de transfert modal, de changements de comportement, comme si notre
génération se devait de corriger les exces planifiés par les générations précédentes...

Mais pour nous, troisitme génération de responsables du bureau Transitec (ex-Biermann), I'néritage ne se situe pas
dans la nature des projets qui ont pu étre menés durant plusieurs décennies, mais bien dans la passion qui les a animés
et dans les méthodes d'analyse qui permettent de les consolider.

Hier, des nouvelles routes et des nouveaux parkings, aujourd’hui des lignes de tramways, des planifications directrices
pour la mobilité douce ou des plans directeurs multimodaux. Les contextes changent, bien sr, mais le mouvement
lancé par Jean-Louis Biermann était juste : travailler de maniére tres pragmatique, garantir un lien fort avec le territoire,
encourager le travail multidisciplinaire et surtout, persévérer dans le travail de qualité en accordant une tres grande
importance a la rigueur méthodologique et a l'inventivité.

Le monde des déplacements est de plus en plus complexe. Confiné a des spécialistes durant de nombreuses décen-
nies, il descend aujourd’hui dans l'aréne publique et s'invite a toutes les tables de discussion. Chacun veut des routes
plus fluides, des transports plus respectueux de I'environnement, davantage de zones piétonnes et d'aménagements
cyclables, des transports collectifs plus efficaces.

Pour un bureau d'études comme le nbtre, étre en mesure de sappuyer sur une histoire et un riche savoir-faire re-
présente un atout inestimable. Perpétuer et entretenir au maximum l'esprit pionnier de Jean-Louis Biermann nous
renforce dans nos recherches de solutions.

Jean-Louis Biermann a entamé de maniére courageuse un métier auquel personne ne croyait en Suisse et en Europe.
Mais qui, aujourd’hui, imaginerait un monde ou les transports ne seraient pas planifiés et ou les problemes de circula-
tion seraient laissés au hasard des écoulements dans les rues et sur les routes ? L'importance qu'a prise cette planifica-
tion des déplacements justifie qu'on sattarde quelque peu sur le parcours de I'un de ses pionniers en Suisse.
Jean-Louis Biermann a bientot rempli un siecle entier, cela mérite bien quelques pages...

Francis Caucheteux, Jean-Marc Dupasquier et Sylvain Guillaume-Gentil
Directeurs de Transitec Ingénieurs-Conseils SA



«Ou es-tu allé cette semaine ? Qui as-tu vu ? Que t’a-t-il dit ? Et toi, que lui as-tu dit ?»

Lorsqu'on croise Jean-Louis Biermann, c'est a ce genre d'interrogatoire serré que I'on doit faire face. Il n'y a la, bien
évidemment, aucune curiosité malsaine, mais un intérét réel, profond pour la personne interrogée, pour le sujet ou le
lieu d'actualité, en liaison avec le métier d'ingénieur en transport ou avec le bureau...

Ces petits instants de vie illustrent bien la personnalité de Jean-Louis : son esprit toujours en éveil, sa passion intacte,
sans oublier son grand sens de I'humour. Tous les ingrédients pour mieux comprendre sa belle longévité !

Quand on dit que le travail conserve, Jean-Louis en est une parfaite démonstration et ce n'est pas son parcours
professionnel, largement détaillé plus loin, qui nous contredira. Des études a Zurich, un travail a Berne, une post-
formation aux Etats-Unis, pour aboutir, en 1954, a la création d'un des premiers bureaux européens spécialisés dans
le domaine de la circulation.

Il fallait anticiper le besoin, créer une clientele, dessiner les contours d'une nouvelle profession, en un mot il fut un
pionnier !

Puis, en tant que parfait patron de PME, il sut s'entourer de collaborateurs compétents et complémentaires, sadapter
aux graves aléas de I'économie (la crise du pétrole), ouvrir de nouveaux marchés, s'exporter en France, en Grece, en
Tunisie... Le travail conserve; 'ouverture sur le monde, la passion et la ténacité aussi !

Clest ainsi qu'il est arrivé, en 1979, en magnifique forme a I'dge de la retraite, et méme au-dela, pour passer le témoin.
Méme si le bureau n'occupait plus que cing personnes, le potentiel, dans le cadre de cette nouvelle profession,
I'ingénierie des transports, était bien la. La « succession » ne s'est pourtant pas faite toute seule; il a fallu discuter,
proposer, évaluer, négocier... Quelle époque !

30 ans apres, la passion de Jean-Louis Biermann, a 97 ans, est toujours intacte. A beaucoup, il aura transmis cette
passion, mais aussi l'art de notre métier, I'écoute et le respect des clients. Pour tout cela, et plus encore, nous lui disons,
simplement, MERCI !

Les Philippe (Blanc et Glayre)
Fondateurs de Transitec Ingénieurs-Conseils SA,
le 30 octobre 1979

Arnex, novembre 2009



UNE ENFANCE PREDESTINEE

Heureuse enfance que celle de Jean-Louis Biermann* qui
voit le jour le 16 décembre 1912 au Mont-sur-Lausanne
dans une famille d'intellectuels bourgeois.

Son pére, Charles, est professeur de géographie aux uni-
versités de Lausanne et de Neuchatel, quant a sa meére ,
Isaline, elle se consacre au bien-étre de sa famille.

Et que fait un enfant dont I'environnement est constitué
de feuilles blanches, de cartes de géographie et de plans
de villes 7 Je vous le donne en mille. Il dessine. A douze
ans déja le jeune Jean-Louis s'invente des pays utopi-
ques et imagine, crayon a la main, des réseaux routiers
et ferroviaires. Son peére qui rentre d'un voyage d'étu-
des en Hollande rapporte dans ses bagages quantité de
plans de villes qui serviront bientdt de base d'inspiration
a Jean-Louis .

Sa voie était toute tracée.

A l'adolescence il songe a devenir ingénieur topographe
mais il se rend tres vite compte que ce qui l'intéresse ce
ne sont pas tant les cartes de géographie mais ce qu'on
met dessus... le réseau routier et les voies de circulation.
Déja!

Quelques années plus tard, muni d'un baccalauréat du
gymnase cantonal de Lausanne, le jeune homme s'inscrit
3 I'Ecole polytechnique fédérale de Zurich (EPFZ) pour
y étudier le génie civil et en particulier la conception et la
construction de réseaux routiers et ferroviaires. Il y suit
les cours du Professeur Thomann, premier titulaire de la
chaire de génie civil dans I'histoire de I'EPFZ.

L'ancien étudiant se souvient de ce professeur passionné
de construction ferroviaire qui n'accordait que peu

* Par souci de simplification, on remplacera a plusieurs reprises le nom
de Jean-Louis Biermann par ses initiales: |LB
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Plan de ville imaginaire : un dessin de Jean-Louis Biermann enfant
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d'intérét et de temps a la construction routiére. Néan-
moins, il s'intéressait aux nouveaux revétements bitumi-
neux et pour ce faire, il avait monté, dans les combles
du Poly, un petit laboratoire qui sentait le goudron, dans
lequel les jeunes gens s'essayaient a des mélanges divers
dont les résultats furent ensuite brevetés et commercia-
lisés. Les prémices d'une relation toujours plus étroite
entre les hautes écoles et I'économie !

En mai 1936 Jean-Louis Biermann brandit fierement de-
vant sa famille son dipléme d'ingénieur civil.
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[l a alors 24 ans.

Ambitieux et volontaire, il n'a pas choisi la facilité en sexi-
lant & Zurich poury étudier dans une langue qui n'est pas
la sienne.

Le pressentait-il déja ?

Ce choix et la connaissance de la langue de Goethe vont
positivement orienter sa carriere et la place que 'homme
occupera a l'avenir sur le plan fédéral comme ingénieur
de référence pour le réseau routier suisse.



DE LA SECURITE ROUTIERE A CELLE DES PISTES DE SKI

1938 : | véhicule 2 moteur pour 38 habitants et déja
annuellement 20’000 accidents de la circulation avec
12’000 blessés et 600 tués.

La SUVA qui est la plus grande assurance-accidents obli-
gatoire de Suisse s'associe aux autres soci€tés suisses
d'assurance-accidents pour créer une division « sécuri-
té routiere » au sein du tout nouveau Bureau suisse de
prévention des accidents

en 1932 dans l'infanterie de montagne pour étre promu
capitaine et adjudant de régiment en 945.

De retour a Berne, les derniers bruits de bottes estompés
et la casquette d'officier provisoirement rangée au placard,
la principale difficulté pour JLB fut dés lors de concevoir
des regles pour une circulation qui n'existait plus.

Anticiper

a Berne (BPA). Clest tout
naturellement a Jean-Louis
Biermann que 'on fait ap-
pel d'abord comme col-
laborateur technique et
puis tres rapidement pour
prendre les rénes de cette
division.

Sur les routes, tout
reste a faire en matie-
re de prévention.

En ces années d'avant-
guerre, les seules regles ap-
plicables sont : circulation a
droite, dépassement par la
gauche, priorité de droite
aux intersections. Les flots,
les refuges, les marquages, les voies de présélection, les
signaux lumineux, les voies prioritaires n'existent pas. Les
principes de gestion de la circulation sont encore a inven-
ter. Le jeune ingénieur s'attelle a cette tache tout en gra-
vissant, en paralléle, les échelons d'une carriére militaire
nourrie par six années de guerre et de mobilisation.

Son pére lui avait donné le go(t de la montagne, une pas-
sion qui ne I'a jamais quitté. Il a fait ses premieres armes

Un passage pour piétons bien marqué et signalé (1944)

1944
Emile Joho, directeur du
Bureau d'études pour la
prévention des accidents

Comme l'écrit en

a Berne dans La Route et
la circulation routiére :

« On ignore encore le ca-
ractere et l'intensité de la
circulation d'aprés-guerre,
mais on admet généra-
lement que celle-ci se
développera prodigieuse-
ment ».

Lon prévoit que dans
les pays avoisinants, les
nombreuses fabriques qui
construisent a la chaine
des véhicules militaires
vont devoir se reconvertir a la fabrication en grandes séries

de véhicules automobiles, favorisant par tous les moyens le
développement de la circulation routiére a moteur.

La Commission d'experts de I'lnspection fédérale des tra-
vaux publics estime a cette époque que le nombre de
véhicules a moteur atteindra rapidement une limite de
saturation de 200'000 soit une voiture pour 20 habitants.
Il faut donc anticiper.



Circulation siire et fluide

En se fondant sur I'étude systématique des dossiers d’ac-
cidents des années d'avant-guerre, |LB put peu a peu jeter
les principes de base de la gestion d'une circulation slre
et fluide : implantation de giratoires aux carrefours, amé-
lioration de la visibilité aux intersections, création de voies
de présélection, de pistes cyclables pour la sécurité des
vélocipédistes, de marquages, de signalisation, etc.

A cette époque-la aucun principe d'organisation de la cir-
culation n'était enseigné en Europe.

Du bitume a la neige

Cet homme aux intéréts multiples ne manquait pas
d'idées.

Outre la sécurité sur la route, son travail au BPA le condui-
sit a se préoccuper de la sécurité sur les pistes de ski.

Cela tombait bien | Skieur émérite, sportif et actif au sein
de la Fédération suisse de ski, l'ingénieur spécialiste en sé-
curité routiére se sent dans son élément sur les pistes.
C'est alors qu'il imagine de transposer le balisage et les
mesures de sécurité routiere en montagne : « Pourquoi
ne pas améliorer I'état des pistes, aménager les passages
par trop scabreux, éliminer les obstacles imprévus, élargir
certains tournants, créer de nouvelles pistes pour déchar-
ger celles qui sont fréguentées, organiser méme des sens
unigues ! » (sic)

Poursuivant sur sa lancée, LB imagine de placer des si-
gnaux d'avertissement sur les pistes a l'instar de ce qui se
fait sur la route et de proposer la création de brigades de
patrouilleurs de piste.

Parallélement, il décide de donner de la couleur a la mon-
tagne et propose - trait de génie - de différencier les pis-
tes de ski en fonction de leur degré de difficulté.

C'est alors que naissent les pistes noires, rouges et bleues.
Une fois de plus Jean-Louis Biermann fait ceuvre de pion-
nier.

Plus tard, la Fédération Internationale de ski (FIS) adop-
tera ces normes de sécurité pour I'Europe entiere.

« J’avais des idées, il fallait les lancer ! »

Premiers signaux de balisage sur
les pistes de ski dans la région de
la Jungfrau-Grande Scheidegg en
1944,




LAVENTURE AMERICAINE

Mission d’experts de POCDE

En 1954 LB saisit a nouveau sa chance en participant du-
rant deux mois a une mission d'experts (ingénieurs et
officiers de police) envoyée aux Etats-Unis par OCDE,
I'Organisation de coopération et de développement éco-
nomique.

Pour lui, il s'agit de Vérifier la justesse de ses vues en ma-
tiere de gestion du trafic et de comparer ces principes
avec ceux institués aux Etats-Unis. A cette époque, les
Etats-Unis étaient le seul état au monde a disposer d'une
réglementation de la circulation un tant soit peu organi-
sée.

Cette année marque un tournant dans la carriere de Jean-
Louis Biermann.

Des voitures de toutes les couleurs

Ce qui frappe lingénieur suisse arrivant aux Etats-Unis
- outre la couleur fantaisiste des voitures - c'est I'extréme
densité de la circulation et aussi son uniformité. Tous les vé-
hicules sont de méme construction - américaine -, il y a peu
ou pas de motos et les cyclistes sont relégués au rang de pié-
tons. Dailleurs - pour 'anecdote - les bicyclettes s'achetent,
pour la plupart dans les magasins de jouets ! Les autobus et
les trains routiers, qui roulent a la méme vitesse que les voitu-
res, ne nuisent guere a 'homogénéité du trafic et les vitesses
sont strictement limitées.

A cette épogue on comptait déja un véhicule a moteur pour
2.9 habitants.

« Avec ses 45 millions de véhicules

g

sur ce trongon de la célébre North Lake Shore Drive a Chicago.

Densité et uniformité de la circulation: aux heures de pointe, il passe plus de 8'000 véhicules par heure

automobiles et 10 millions de vé-
hicules industriels et commerciaux,
toute la population des Etats-Unis
pourrait prendre place sur les siéges
avant des véhicules automobiles et
se mouvoir en méme temps. » JLB

« Dés sa tendre enfance, '’Améri-
cain est instruit a vivre en harmo-
nie avec ses concitoyens, a avoir
des égards pour eux et a respec-
ter leurs droits et leurs libertés.
Cette heureuse disposition d’es-
prit est particuliérement appa-
rente sur la route ou '’Américain
passe une partie importante de
son existence... » JLB

« Lusager américain est extrémement, incroyablement patient (...) Lintensité de la circulation rend d’ailleurs bien souvent vaine toute
impatience : a quoi bon dépasser le véhicule qui précéde puisqu’il y aura quand méme toujours un autre véhicule devant. ...» jLB



UN VOYAGE FRUCTUEUX

A son retour des Etats-Unis JLB consigne toutes ses ob-
servations dans une longue série d'articles parus dans
Touring, I'organe officiel du Touring Club Suisse, entre sep-
tembre 1954 et novembre |955.

Il'y reléve notamment avec envie que, grace a la fluidité et
I'uniformité de la circulation, mais surtout au volontarisme
et a la discipline des Américains, la sécurité sur les routes
est beaucoup mieux assurée que chez nous et cela malgré
la densité de la circulation.

Il découvre aussi avec bonheur que la « technique de la
circulation routiere » ou « Traffic Engineering » est aux
Etats-Unis une branche a part entiére du métier d'in-
génieur;, une discipline enseignée dans les universités et
autres écoles polytechniques alors que I'empirisme régne
en Europe et plus particulierement en Suisse en matiere
de trafic routier.

L'anticipation dont font preuve les urbanistes américains
qui ne congoivent plus le développement de leurs villes
qu'en fonction de la circulation en se basant sur les exi-
gences prévisibles dans une génération au moins, ravit JLB
qui est convaincu qu'en matiére de gestion de la circula-
tion il faut travailler en se projetant vers I'avenir.




LE SAUT DANS LE VIDE

« Ce que je trouvais le plus beau a Berne, c’était la gare avec
les trains directs pour Lausanne... » LB

Cette boutade que J.-L Biermann relate encore aujourd’hui
montre a quel point il a la nostalgie des rives du Léman.
On est en juin 1954.

Fort de son expérience de pres de quinze ans aupres du
Bureau de Prévention des Accidents et de sa toute nou-
velle notoriété, née a la suite de son séjour d'étude aux
Etats-Unis, |LB décide de faire le saut et d'ouvrir, au cceur
de Lausanne, son bureau d'ingénieurs-conseils :

J.-L. BIERMANN

INGENIEURS S.I.A.

Désormais il sera son propre patron.

Il le dit lui-méme : « Je ne sais si j'ai une dme de chef, mais
J'ai toujours été chef | »

Il est heureux.

Le premier bureau du pays et le deuxiéme en Europe
spécialisé dans I'étude et la solution des problémes d'amé-
nagements routiers et de transports urbains est né. Non
sans difficultés.

A cette époque-la personne, dans les milieux autorisés,
ne voyait l'utilité d'un tel bureau. Qu'importe | Contre
vents et marées, JLB suit ses convictions et ses intuitions.

L'avenir lui donnera raison.

« Il fallait mesurer les risques d’ouvrir un bureau indé-
pendant quand on a déja a charge une femme, deux

enfants et... une voiture ! » JiB
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NAISSANCE D’UN RESEAU
AUTOROUTIER

Création d’une commission fédérale

Clest a ce moment-la que se crée a Berne la Commission
Fédérale pour I'étude d'un réseau autoroutier national.JLB
fut I'un des rares romands a en faire partie. Sa connaissan-
ce du terrain, son réseau de relations et ses compétences
sont unanimement reconnus.

La tache est immense car la Suisse ne compte qu'un seul
troncon d'autoroute entre Bale et Chiasso (quelques ki-
lometres dans les environs de Lucerne) et dans ses prévi-
sions, la Commission fédérale planche sur la construction
d'un réseau autoroutier de prés de 600 kilometres.

La premiere autoroute de Suisse, entre Lucerne et Horw, ouverte en [955



Le premier obstacle a franchir pour la Commission est ce-
lui du fédéralisme. Il s'agit dans un premier temps de faire
une rocade de compétences entre cantons et Confédéra-
tion.Un nouvel article constitutionnel prévoit d'attribuer a
la Confédération la compétence de fixer et de construire
les routes nationales et les autoroutes et bien sQr de ga-
rantir leur financement.

Limpatience de JLB est tangible.

Le 26 mai 1956 il écrit dans le Journal suisse des Garagistes:
« Des autoroutes sont absolument nécessaires dans notre
pays. Toutefois, avec le systéme actuel ou la construction
des routes dépend uniquement du bon vouloir et de la
largeur de vue plus ou moins grande des parlements can-
tonaux, un travail d'ensemble n'est guére possible... »

Approbation populaire

Le 6 juillet 1958, le peuple et les cantons adoptent les
articles constitutionnels sur les routes nationales donnant
a la Confédération toute autorité pour leur construction
et leur financement.

JLB est persuadé qu'il n'y a plus de temps a perdre et que
la construction du réseau d'autoroutes suisses est I'affaire
de sa génération. Lucerne a donné I'exemple avec sa pre-
miére autoroute, les Grisons suivent.

Jean-Louis Biermann va désormais s'atteler a collaborer
activement au tracé du réseau romand.

Afin 1955, la Suisse comptait quelque 550'000 véhicules a
moteur auxquels s'ajoutaient annuellement quelque deux
millions de voitures étrangeres en transit, les prévisions
pour 1980 sont de 800'000 véhicules a moteur suisses et
un nombre toujours croissant de voitures étrangeres.

En réalité les prévisions de la Commission fédérale de
planification se révéleront bien en dessous de la réalité
puisque le chiffre de 800'000 véhicules a été atteint en
1963 déja...

« Une autoroute est une route sdre, sur laquelle, a intensité
de circulation égale, se produisent jusqu’a dix fois moins d’ac-
cidents que sur les autres artéres... » JLB

« On estime dans notre pays que la construction d’une auto-
route est justifiée lorsque la moyenne journaliére des véhicu-
les appelés a l'utiliser dépasse 5’000 véhicules ou atteindra
ce chiffre dans les 20 prochaines années... » LB

1956, la situation en Europe

En Allemagne ot l'on compte plus de 2'000
km d'autoroutes en exploitation, 600 nou-
veaux kilometres, dont le financement est déja

assuré, vont étre mis en chantier.

La Hollande et la Belgique ont déja un réseau
assez étendu et ne cessent d'en construire de

nouvelles.

La Suede et I'ltalie commencent également la

construction d'un réseau qui couvrira tout le

pays.

La France qui ne totalise que 70 km d'auto-
routes en exploitation, a décidé d'en construi-

re 1’800 au cours des six a dix prochaines

années.

1"



LE BOOM AUTOROUTIER

Un coup d'accélérateur est donné a I'étude d'un réseau
autoroutier national. Le bureau Biermann est impliqué a
plusieurs niveaux. Outre une collaboration active a I'étu-
de du tracé de l'autoroute Lausanne-Geneve, le bureau
est chargé de concevoir le tracé d'une autoroute reliant
I'ouest lausannois a la plaine du Rhéne, au nord de Ville-
neuve, en passant par les hauts de Lausanne au-dessus
des vignobles de Lavaux. On verra plus tard qu'a I'excep-
tion de quelques finesses, c'est le tracé étudié par JLB qui

a été adopté et réalisé pour la A9.

De méme, alors que les cantons de Vaud, de Fribourg et
la Confédération se disputent et s'enlisent dans les études
d'une autoroute unique entre Berne et le Léman, c'est
JLB qui lance l'idée de construire deux autoroutes, I'une
par Bulle, 'autre parYverdon. Trait de génie de l'ingénieur
lausannois ! La situation est débloquée. Le tracé tel que
concu par JLB est adopté. La structure définitive du réseau
routier principal romand est posée.

La encore, le sens de la géographie de JLB et sa relation
pragmatique au territoire lui permettent de voir large.
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DE BUREAU EN PME

Développement fulgurant
En 1956, Jean-Louis Biermann engage un jeune ingénieur,
Gérard Junker, fraichement diplémé de ['Institut de trafic
de New Haven aux Etats-Unis, qui devient rapidement
I'éminence grise technique du bureau d'étu-
des et qui restera fidele a JLB durant plus
de vingt ans. Le bureau d'ingénieur consell
prend désormais son essor.

A la fin des années cinquante, J.-L. BIERMANN ingé-
nieurs SIA compte 6 employés.

L'unique piece du bureau de St-Francois ne suffit plus. Il
est temps de prendre ses quartiers dans des locaux plus
vastes,

Ce sera au Pavement, a un jet de pierre du domicile de
JLB au Mont-sur-Lausanne. Pour peu de temps ! Au prin-
temps 1959, le bureau passe a 9 employés. |LB pose a
nouveau ses valises au centre-ville. Le locatif de I'Avenue
de Riant-Mont permet au boss d'adapter ses locaux a I'ac-
tivité expansive du bureau d'ingénieurs-conseils.

C'est a cette époque aussi que le bureau devient bilingue
pour répondre aux mandats d'études alémaniques, le long
du lac de Zurich, a Zurich méme et dans les cantons de
Lucerne, Argovie et Berne. JLB louera jusqu’a quatre ap-
partements dans I'immeuble pour loger personnel, tables
a dessin et matiere grise.
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EN MARGE DE PEXPOSITION NATIONALE DE 1964

Priorité aux problémes routiers

A la fin des années cinquante, le radical Georges-André
Chevallaz est alors syndic de Lausanne.

Ce n'est un secret pour personne que le politicien est un
ami personnel de Jean-Louis Biermann. Les deux hommes
ont servi dans la méme compagnie et fait toute la « mob »
ensemble. Outre I'amitié, ils partagent une méme identité
de vue concernant les problémes routiers du moment. lls
formeront un tandem complémentaire, 'un en matiere de
lobby politique et I'autre comme ingénieur-conseil.

G.-A. Chevallaz est convaincu que la Suisse doit se doter
d'un systéeme d'arteres nationales de grand trafic.

Parallelement, il percoit qu'il convient d'adapter la circu-
lation des grandes villes a la nouvelle situation. Le poli-
ticien avait I'habitude de parler de « chirurgie urbaine »

Helsinki

Lausanne au croisement de deux grands axes européens

quand il planchait sur le remodelage de sa ville.
Lausanne, la ville dont il préside les destinées est un cas
d'école avec ses rues pentues, la densité de ses arte-
res centrales et commercantes et sa particularité - plus
poétique que pratique - d'étre batie sur trois collines...

Il ne reste que cing ans
avant 'ouverture de I'Exposition nationale.
Il'y a urgence !

Lausanne carrefour européen

A la croisée de grands itinéraires européens, Lausanne
doit mériter son rang de nceud autoroutier international :
La route principale N° 9 Vallorbe-Simplon est un trongon
d'une des plus grandes voies internationales :la route  E-2
Londres-Dijon-Lausanne-Milan-Rimini-Brindisi et la route
principale N°I n’est autre que Ia liaison européenne E-4
Lisbonne-Madrid-Geneve-Lausanne-Bale-Hambourg-Co-
penhague-Stockholm et Helsinki.

J.L. Biermann est convaincu qu'avec le développement des
échanges internationaux, qu'ils soient économiques ou
touristiques, importance de ces routes européennes ne
peut que s'accentuer.

Il s'agit de créer une toile d'araignée autour de la capitale
vaudoise de maniere a désengorger la ville et permettre
un acces rapide d'une autoroute a l'autre.

La précarité de la circulation a certains carrefours, I'ab-
sence complete de voies évitant le centre de la ville dans
I'axe Genéve-Berne et surtout la proximité de I'Exposi-
tion nationale qui attirera en 1964 des millions de visi-
teurs suisses et étrangers dans la région de Vidy obligent
les autorités cantonales et communales a envisager une
série de travaux importants qui devront é&tre pérennes
bien au-dela de I'Exposition nationale.



Lordinateur au service des routes

C'est a cette époque-la que JLB met au point et a profit
un systéme d'analyse et de prévision des courants de cir-
culation par l'utilisation de calculateurs électroniques.
Une technique appliquée a une demi-douzaine de zones
urbaines, dont Geneve et Lausanne.

Grace a de savants calculs et recoupements rendus pos-
sibles par 'avénement des tout premiers ordinateurs et
d'un logiciel mis au point par Marcel Jenni - un ingénieur
de la circulation zurichois - on est désormais sorti de
I'empirisme en matiere de charges de circulation présen-
tes et a venir.

L’émergence des parkings en zone urbaine

Le nombre toujours plus considérable de véhicules privés
convergeant vers les villes pose désormais le probleme du
parcage de ces mémes véhicules.

Le bureau est consulté pour la premiere fois en 1958
pour la construction d'un parking, celui de Montbenon a
Lausanne.

Parallelement, LB est propulsé a la téte de la Commission
de la circulation et des parkings de la future Exposition
nationale pour laquelle on prévoit un trafic de 100 cars et
15'000 voitures les jours de pointe.

Une premiere pour la Suisse.
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LAUTOROUTE GENEVE-LAUSANNE

Un symbole tangible

C'est également la décision, par le Conseil fédéral, d'at-
tribuer a la ville de Lausanne l'organisation de I'Exposi-
tion nationale qui donna le coup de fouet décisif pour la
construction rapide de l'autoroute Geneve-Lausanne. Le
conseiller fédéral Philipp Etter émit alors le voeu que la
réalisation de ce trongon soit : « un symbole tangible du
travail de notre pays et de sa foi en l'avenir ».

Morges : le nceud gordien.

« La meilleure autoroute est celle qui permet la circulation
la plus économique avec des frais de construction encore
raisonnables... » Cette profession de foi de JLB, écrite a
I'automne 1960 dans un tiré a part du journal Touring veut
tordre le cou aux arguments des opposants au passage de
l'autoroute Geneve-Lausanne en ville de Morges par le tra-
cé dit « de la gare ». Il est vrai que la polémique fait rage et
que le comité « contre le tracé de la gare » est tres actif.
Celui-ci veut que I'Al fasse un détour par Echichens afin
d'éviter la ville, arguant du fait qu'en passant par la gare,
l'autoroute allait couper la cité en deux, sans compter les
nuisances de pollution et de bruit dont les Morgiens allaient
faire les frais.

wi’Wﬁ g

e AN Tl

Les trois variantes du tracé pour le passage de I'autoroute a Morges
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L'arrivée de l'autoroute a la Maladiere, fin du chantier

Autoroutes a syndic

« Perte de temps et d'argent pour les automobilistes »,
rétorque JLB.

Chiffres a I'appui, il argumente avec le ton péremptoire
qu'on lui connait : « N'avons-nous pas dans le canton de
Vaud déja assez de routes sinueuses, nos célebres « rou-
tes a syndic », pour qu'il faille nous payer, a 3'000 francs
par jour, une magnifique « autoroute a syndic » ?
Finalement, c'est le tracé de la gare qui 'emporta. Mais le
nceud gordien de la traversée de Morges faillit retarder la
réalisation de l'autoroute Geneve-Lausanne.

Lautoroute fut inaugurée
le 23 avril 1964,
soit quelques jours
avant 'ouverture
de I'Expo.

Mission réussie.

L'Expo 64 fut un immense succes populaire, mais aussi un
test grandeur nature réussi en matiére de circulation et de
parcage « gratuit ».

Une période passionnante pour JLB et son équipe, bien
que l'ingénieur avoue ne pas s'étre enrichi durant toute
cette période tant il fallut aligner de séances de coordina-
tion avec tous les acteurs du projet.

Qu'importe | Le bureau d'ingénieurs-conseils v a gagné
en notoriété.



Le pont sur I'Aubonne, vu dans la direction de Genéve
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PRIORITE A L’EST

La fin des bouchons entre Lausanne et Villeneuve.

Les dimanches soirs, avant l'autotoute...

De sa conception a la réalisation, le bureau Biermann par-
ticipe trés activement aux études du tracé de la N9 de
Lausanne a Villeneuve qui aboutira ensuite en Valais.

Quelques années plus tard, I'autoroute sur les hauts de Grandvaux
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D’aucuns se souviennent des rentrées du dimanche soir,
au pas, en traversant les goulets successifs qu'offrait alors
la route Villeneuve-Lausanne et inversement.

Les promeneurs du dimanche avaient alors tout loisir
d'admirer le chateau de Chillon et puis les vitrines des
boutiques de la cité de villégiature de Montreux ou en-
core de jouer aux cartes avec les enfants en traversant le
carrefour de Bergere aVevey.

Certains dimanches, la colonne de véhicules refluait jus-
que dans la ville d'Aigle, faisant sourire, dimanche apres
dimanche, les téléspectateurs confortablement installés
devant leur poste de télévision.

Le viaduc de Chillon, sur I'axe Vaud-Valais.

L’autoroute du Simplon

Dans un article paru dans la Gazette de Lausanne fin 1960,
JLB rappelle que la route d'évitement des localités de la
Riviera était a I'étude depuis 1945 déja...

Plus tard, l'itinéraire Vallorbe-Simplon fut enfin pris dans
le réseau national et 'on commencga, des 1959, a parler
d'une autoroute du Simplon.

Dans les années 60, le gros probléme pour les ingénieurs
était de résoudre la question de la liaison des hauts de
Lavaux a l'autoroute Geneve-Yverdon-Berne.



« L'autoroute du Simplon » : une arrivée en douceur dans la plaine du Rhéne.

Epargner les vignobles

L'idée premiere avait été de transformer la route du
littoral en autoroute. JLB rappelle dans le méme arti-
cle 'opposition unanime des populations du vignoble
qui contraignit les techniciens a prévoir I'actuel tracé
qui passe par la Croix-sur-Lutry et Chexbres, au dessus
des vignes. La profonde coupure de la Veveyse obligea
néanmoins la route a replonger trés vite sur Vevey et
Montreux, au risque de mutiler quelque peu le vignoble
de Chardonne.

Obstacles naturels, mauvaise qualité de la roche, forte
déclivité, vignobles a épargner... Autant de problémes a
résoudre pour les ingénieurs et les techniciens jusqu'a
l'arrivée du tracé, en douceur, dans la plaine du Rhéne.

Pour mémoire, rappelons que I'A9, qui relie Vallorbe a
Brigue en passant par Lausanne et Sion a été ouverte a
la circulation en 1970 pour le trongon Aigle-Lausanne,
entre 1980 et 1991 pour Aigle-Sion et en 1996 pour
Sion-Sierre.

La derniere partie (Sierre-Brigue) est prévue pour 2016.

Feu le tunnel du Rawyl

Toujours dans le méme article paru en novembre 1960
dans la Gazette de Lausanne, |LB se réjouissait de la fluidité
future des voies d'acces entre I'Europe et la Suisse et a
lintérieur méme du pays. Le bureau Biermann avait €té
chargé par la Confédération d'estimer I'évolution proba-
ble du trafic dans le tunnel du Rawyl, il s'en félicitait en ces
termes : « ..Un autre itinéraire d'apport au Grand Saint-
Bernard sera constitué par la future route du Rawyl, la
RNI5 Spiez-Zweisimmen-tunnel du Rawyl-Sion et Mar
tigny, route touristique par excellence, qui sera ouverte
presque toute 'année.. » Comme on le sait, le projet de
construction de cette voie directe entre Berne et Valais a
été biffée du programme du réseau des Routes Nationales
le 19 décembre 1986.

Des difficultés d'ordre technique et une forte opposition
populaire ont contraint le gouvernement a abandonner
le projet.

Néanmoins le réve autoroutier européen de |LB était en
voie de réalisation : La grande liaison Nord - Sud, Baltique
et Mer du Nord - Mer Tyrrhénienne, allait étre ouverte,
entiérement en voies directes autoroutieres.
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LES GARAGES-PARCS PUBLICS

JLB qui a acquis sa premiére voiture a |'dge de 38 ans, une
VW coccinelle achetée neuve au prix de 5000 francs, se
passionne pour les problemes posés par la conception
des parkings : les voies d'acceés et de sorties, le calcul des
rampes, la rentabilité etc.

Levée de bouclier

La conception de parkings devient une activité de plus en
plus importante pour le Bureau Biermann.

Aprés Montbenon a Lausanne, ce sera Mon Repos, la Ri-
ponne, Ouchy, Simplon-gare et quantité d'autres projets
en Suisse et a I'étranger.

Pour la petite histoire, un premier projet de JLB prévoyait
une entrée dans le parking de Montbenon par une rampe
directe depuis le Grand-Chéne. Ce serait ce projet de
« balafre » dans la ville qui aurait donné naissance au
MDL, le « Mouvement de Défense de Lausanne » dont
Colette Muret, journaliste et égérie du mouvement, a plus
d'une fois croisé le fer avec JLB.

Une forte personnalité, elle aussi, qui s'est éteinte au dé-
but de cette année 2009 a I'dge de 98 ans.

Adepte du transport individuel

Dans les années soixante, la sensibilité écologique est
encore peu marquée. Pourtant d'aucuns se préoccupent
déja de I'engorgement des villes.

Dans une conférence magistrale donnée a l'automne
1960 a Bale devant les membres de I'Automobile Club
de Suisse, JLB fait un plaidoyer sans concession pour le dé-
veloppement des transports individuels et contre toute
mesure coercitive visant a limiter la circulation privée au
centre-ville : « la circulation routiere privée a pris main-
tenant, dans les villes, une telle valeur économique, tant
pour les usagers que pour ceux qui vivent de ces usagers,
que 'on ne peut plus revenir en arriere sans dommages
pour la vie méme de la cité... »
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Cependant, JLB préconisait, déja a cette époque, des voies
roulantes individuelles pour les véhicules de transports
publics, parlant méme, pour les agglomérations urbaines
importantes, d'aménager des souterrains a disposition
d'un véritable chemin de fer rapide a grand rendement.
Un germe pour 'idée du M2?

Etouffés dans Ioeuf

Membre de la Commission consultative pour I'étude des voies
de grande circulation a Geneve au début des années 60, JLB
est chargé de tester la possibilité de faire passer; par les quais de
la rade et du Rhéne, la route express devant relier la ville a la
RNI. Une proposition certes séduisante du point de vue de la
circulation, mais rejetée en raison des atteintes importantes aux
plans urbanistique et esthétique.

964 est aussi, pour le bureau Biermann, celle de I'étude dune
grande cité-satellite prévue entre Nyon et Gland.

Ce projet - proposé par un groupe d'investisseurs - ne s'est ja-
mais concrétisé, mais il a permis aux ingénieurs, techniciens et
dessinateurs de sadonner a un nouvel exercice intellectuel.

A noter que les plans urbanistiques de 2009 pour les 30
prochaines années ne sont toutefois pas sans rappeler ces
grands projets ambitieux...

Construction du garage de Montbenon, a Lausanne



NOUVEAUX DEFIS

Compétences élargies

1965, c'est le tour des grandes investigations dans les can-
tons de Fribourg et de Vaud en vue du redimensionne-
ment des trongons et des jonctions des deux autoroutes
devant relier Berne au Léman.

Douze personnes travaillent désormais pour le bureau
d'ingénieurs-conseils. Sa palette de connaissances et de
spécialisations s'élargit de plus en plus. Les mandats ar
rivent indifféremment de Suisse alémanique et de Suisse
romande.

Pour la premiére fois, le bureau est chargé de I'étude
détaillée des plans d'exécution des quatre jonctions de
autoroute Al2 de Chatel-St-Denis a Rossens, étendue
ensuite jusqu'a la frontiere bernoise.

Ces travaux obligent JLB a monter un groupe « études
d'exécution » au sein du bureau.

Ouverture a I’étranger

La notoriété du bureau Biermann dépasse désormais les
frontieres du pays.

Vinrent alors plusieurs mandats de I'étranger. Lun, d'un
promoteur grec concernant le développement touristi-
que d'une fle de la mer Egée. Un autre mandat concerne
I'Allemagne, via un bureau bernois. Il s'agit de faire une
étude de circulation dans un nouveau quartier de Solin-
gen en Rhénanie Nord Wesphalie.

Plus tard encore, le bureau d'ingénieurs réalise une étude
détaillée en vue de la localisation optimale d'une nouvelle
gare routiére a Athenes.

La Gréce devient un client fidéle pour JLB qui recoit un
nouveau mandat d'étude en 1971 en vue de réaliser un
plan de circulation de la ville et du port deVolos a 320 km
au nord d'Atheénes.

TRANSITEC-BIERMANN

Le tournant

972 est une année charniere pour Biermann Ingénieurs-
Conseils qui compte désormais une quinzaine d'employés.
Partagé entre les multiples activités de son entreprise et
ses nombreux engagements para-professionnels, JLB est
conscient qu'il devient impératif de partager les taches
et les responsabilités a l'intérieur méme de son bureau
d'études.

Un secrétaire général a déja été nommé en la person-
ne de Victor Gani. Il faut néanmoins faire un pas de plus.
Le I septembre 1972, le bureau d'ingénieur en raison
individuelle est transformé en société anonyme. Pour la
premiére fois apparalt le nom de Transitec. Le bureau de
Riant-Mont s'appellera désormais:

Transitec-Biermann, ingénieurs de circulation SA*.

Organisation

Huit collaborateurs parmi les plus proches de JLB devien-
nent actionnaires de la toute nouvelle société dont JLB est
le président et actionnaire majoritaire. Le conseil d'admi-
nistration comprend six personnes, dont Hans Barbe de
Zurich et un représentant de Schopfer & Karakas pour les
collaborateurs externes. Parmi les « internes », on trouve
Gérard Junker, Daniel Lenoir et le secrétaire Victor Gani,
bientdt remplacé par son successeur; Paul-Edmond Mon-
tus.

TRANSITEC-BIERMANN

ingénieurs de circulation SA

* Par souci de simplification, Transitec-Biermann sera parfois abrégé en TB.
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CENTRES COMMERCIAUX PERIPHERIQUES

Concept et réalisation

Les deux premiéres grandes surfaces commerciales a voir
le jour en Suisse furent le Centre Spreitenbach pres de
Zurich et 'hypermarché Carrefour-Romanel, prés de Lau-
sanne. L'élan est donné.

Début des années septante : Transitec-Biermann se voit
confier I'étude du concept de circulation et de stationne-

- Y 20 el
Le parking de I'hypermarché Carrefour de Romanel

ment ainsi que la réalisation du MMM a Crissier pour la-
quelle il s'associe au bureau technique Schopfer & Karakas
de Lausanne sous le nom de Techniques routiéres.

Suivent ceux d'Avry, de Wabern et de Bulle.

Autre époque, autres maaurs.

Les grandes surfaces de vente créent a la fois le débat et
un trafic considérable. limpact global des centres com-
merciaux étant difficile a évaluer objectivement, le débat
se déplace le plus souvent sur les problemes de circula-
tion plus visibles et plus aisés a quantifier.

Dés sa création en 1970, 'hypermarché Carrefour-Roma-
nel - premier de ce type en Suisse romande - a été choisi
comme laboratoire de mesure par I'Institut de Transport
et de planification (ITEP) de I'EPFL et par le bureau d'in-
génieurs-conseils Transitec-Biermann.
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Il apparut d’emblée qu'une connaissance aussi rapide et
compléte que possible de ce nouveau type de générateur
de trafic était indispensable pour orienter les études des
pouvoirs publics face aux nombreux projets de centres
commerciaux qui leur étaient soumis.

Sur sa lancée, Transitec-Biermann gagne le concours d'at-
tribution du mandat d'étude et de mise en route des
parking et accés du plus grand centre d'achats de Suisse
(4'000 places) a Glatt/VWallisellen en banlieue zurichoise.

TG 9900 100%

TC 8100 82%

Total 18000 I8!
BUSSIGNY~ GENEVE |~ A

MIGROS
MMM

THATIC CoMMEREIAL (TC)

VEMICULES /J0uN

o 2500 8000

T0 9900 100%
TC 7100 T2%

Total 17000 172%

CRISSIER -~ LAUSANNE

Schéma d'étude pour I'écoulement de la circulation autour du Centre
MMM de Crissier



1973:

LA CRISE

Crise du pétrole : plusieurs dimanches sans voitures
Récession et sensibilité écologique

Malgré des débuts prometteurs, I'année 1973 marque un
coup de frein dans les affaires florissantes de Transitec-
Biermann. Deux raisons a cela : 'émergence d'une sensi-
bilité écologique dans la population et le début de la crise
du pétrole.

Les Verts, qui voient d'un mauvais ceil I'édification de ces
gigantesques générateurs de trafic que sont les centres
commerciaux périphériques, bloguent certains projets en
cours.

Pire, en octobre 1973, les pays producteurs de pétrole
déclenchent sciemment une récession généralisée en aug-
mentant brusquement le prix de leurs produits.

Autoroutes désertes

Linterdiction de rouler le dimanche est introduite. Consé-
quence : le flux d'arrivée des mandats ralentit.

Les constructions routieres ne sont plus prioritaires.
Premiere victime : BIBA, un bureau d'études commun
créé en mars 1973 a Berne, conjointement par Transitec-
Biermann SA et Barbe AG, doit fermer ses portes malgré
des débuts prometteurs.

L'équipe de TB est bien fournie et qualifiée, néanmoins

les mandats viennent a manquer et le ralentissement du
travail inquiete.

Cap sur la France

1974 : Sur les conseils de Paul-Edmond Montus, ingénieur
EPFL, Marseillais d'origine, TB se tourne vers la France et
plus particulierement les Bouches-du-Rhéne.

Une agence est ouverte sur place. Un premier contrat
d'étude est signé a Miramas. D'autres contacts se nouent
peu a peu a I'étranger, en Algérie et en Tunisie notamment.
Néanmoins, cela ne suffit pas a occuper la demi-douzaine
d'ingénieurs que compte TB.

C'est le sauve qui peut. En deux ans, I'effectif du personnel
descend de |5 a 8 unités. Méme Gérard Junker, collabo-
rateur fidéle parmi les fidéles, doit chercher refuge a I'Etat
de Vaud.

Turbulences internes

976 :Aprés une tentative avortée de Paul-Edmond Mon-
tus de racheter I'entreprise, une refonte du conseil d'ad-
ministration et de sa direction générale est décidée.

Il s'agit d'adapter les structures dirigeantes aux dimensions
réduites du bureau technique, mais aussi de permettre
a une nouvelle équipe de responsables de prendre pro-
gressivement le relais. Le nouveau comité de direction est
composé, outre Jean-Louis Biermann, de Philippe Glayre,
Daniel Lenoir et Jacky Lampo. Les mémes personnes sie-
gent au sein du nouveau conseil d'administration. S'y ad-
joint un seul administrateur extérieur en la personne de
lingénieur Pierre Chavannes, dont on attend beaucoup
de la vaste expérience des affaires, notamment sur sol
africain.

Nouvel An : les bouchons sautent !

TB tient le coup en surfant sur les mandats en cours et
quelques expertises technico-financieres sur les parkings.
Durant I'année 1976, c'est de la Tunisie que vient 'ouver-
ture vers de nouveaux contrats. Lingénieur Philippe Glayre,
qui a été engagé en juin|973,juste avant la crise, a trés vite
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rejoint I'équipe de direction. C'est avec lui que JLB se rend
en Tunisie au printemps 1976. 1 s'agit de présenter; séance
tenante, une offre chiffrée pour une vaste étude de ges-
tion de la circulation couvrant toute la ville de Tunis.

Le 31 décembre de la méme année, la nouvelle tombe :
adjugé | Le mandat revient a Transitec-Biermann.
Champagne pour tout le monde !

Une respiration

Grace a la grande étude de Tunis, I'occupation du person-
nel est a nouveau garantie. Les déplacements vers I'Afri-
que du Nord se multiplient. Un appartement de fonction,
minuscule mais bien situé, est loué a Sidi-Bou-Said. En
1977 JLB fonde le bureau tunisien :

Tunitec, Ingénieurs-Conseils SA.

Mellassine : un quartier a réaménager

Dans la foulée, un nouveau mandat arrive :la réhabilitation
de la zone de Mellassine, un vaste quartier précaire de
la banlieue de Tunis. Il s'agit d'une étude multidisciplinaire
d'aménagement du territoire qui oblige le bureau a as-
socier a ses travaux plusieurs urbanistes et ingénieurs de
voirie. Un aménagiste est également engagé en la person-
ne d'Erich Huber qui réside désormais sur place. Philippe
Glayre introduit alors dans I'entreprise son ami Philippe
Blanc, ingénieur civil EPFL et licencié HEC qui assurera la
direction du projet de réhabilitation de Mellassine ol tout
est a créer Il y consacrera un an de travail.
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La récession s’installe en Suisse

TB n'est pas au bout de ses peines. La récession se pour-
suit durant toute 'année 1978. Elle durera jusqu'a la fin
des années septante.

Nouvelle année de prospection tous azimuts pour décro-
cher des mandats : Egypte, Iran, France. Sans grand succes.
En Suisse, quelques études continuent et de rares nou-
veaux mandats arrivent, notamment l'agrandissement du
centre d'achats de Glatt dans le canton de Zurich, puis,
bienvenu, le plan directeur de Nyon.

Analyse dérangeante

De retour de Tunisie, Philippe Blanc découvre une entre-
prise qui peine a trouver ses marques.

JLB songe a prendre sa retraite et ses intéréts se tournent
désormais vers le Canada ou l'un de ses fils est installé.
'équipe de direction est pléthorique et peu mobile.

Fort de sa formation économique, le jeune ingénieur se
fend d'un audit de TB. Ses conclusions sont sans appel : il
y a trop de monde a la téte de I'entreprise et pas assez
sur le terrain, d'ot un important manque de dynamisme.
Le jeune ingénieur n'a pas froid aux yeux. |l propose pure-
ment et simplement de restreindre drastiquement I'équi-
pe de direction. Sur ce, face au manque de travail, il prend
un congé sabbatique de quelques mois pour parcourir
I'Amérique latine.

Coup de force

A son retour de voyage dans le courant de I'année 1979,
Philippe Blanc a la mauvaise surprise de trouver une lettre
de licenciement dans la bofte aux lettres de ses parents,
chez lesquels il réside. Prenant a la lettre les recomman-
dations du jeune diplédmé HEC, la direction d'alors de TB
dégraisse et Philippe Blanc en fait les frais. JLB a signé la
lettre depuis le Canada ou il réside désormais. Manque la
signature d'un des directeurs, Philippe Glayre qui, lui aussi,
a pris un congé sabbatique de perfectionnement de deux
mois.



NOUVEAU TOURNANT DANS L’HISTOIRE DE TRANSITEC/BIERMANN

Jeunes et conquérants

Les deux Philippe, Glayre et Blanc, se concertent alors et
face a la situation décident de créer leur propre société. lis
informent de leurs projets |LB par I'intermédiaire de Stella
Meylan sa fidéle secrétaire.

Depuis le Canada, le patron ne tarde pas a réagir. Il veut
voir au plus vite ses deux collaborateurs. A 66 ans, LB a
hate de se décharger des soucis de son bureau d'ingé-
nieurs-conseils. Il connait les compétences des deux ingé-
nieurs. Il entre en matiere et leur propose de reprendre
purement et simplement le bureau.

Impossible financierement pour les deux hommes. Le ca-
pital-actions de TB évalué a hauteur de 350'000 francs
met 'entreprise hors de portée des capacités financieres
des jeunes repreneurs.

Une nouvelle entreprise

Aprés un automne de tractations, il est raisonnablement
décidé de créer une nouvelle entreprise sous le nom de
Transitec Ingénieurs-Conseils SA, dotée d'un capital actions
de 120'000 francs.

La nouvelle société reprend les travaux en cours, la clien-
tele, les meubles, les archives «... et méme les crayons »
souligne avec malice Philippe Blanc qui se souvient avoir
d tout négocier a 'unité pres.

TRANSITEC

Officiellement, Transitec Ingénieurs-Conseils SA passe sur
les fonds baptismaux le 30 octobre 1979.
A sa téte, Philippe Glayre et Philippe Blanc.

Daniel Lenoir rejoint la nouvelle équipe comme ingénieur.
Lisette Bettex dessinatrice et comptable, fidele depuis
967, reste a son poste. Stella Meylan qui n'a pas pu re-
joindre la nouvelle équipe restreinte, profite de donner
une nouvelle orientaton a sa carriere en ouvrant une bou-
tique.

Jean-Louis Biermann est nommé président du conseil
d'administration de Transitec pour trois ans.

Il repart au Canada rejoindre sa famille le coeur Iéger.

A lui les grands espaces !

L'entreprise Transitec-Biermann, Ingénieurs de circulation SA
est dissoute a fin décembre 1979.

C’est la fin d’une belle aventure et le début d’'une nou-
velle qui doit beaucoup a I'entrepreneur et a ’homme
Jean-Louis Biermann.

L’heure des grandes décisions ...
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PORTRAITS

Le regard subjectif de cinq anciens
collaborateurs ou amis.

Philippe Blanc, ingénieur civil EPFL et an-
cien directeur de Transitec.

Biermann : un visionnaire !

«Visionnaire et pionnier ! » c'est comme ¢a que Philippe
Blanc qualifie Jean-Louis Biermann.

Visionnaire, parce qu'il a imaginé et congu le réseau
autoroutier suisse dans les années 50 alors qu'on n'avait
pas d'exemple a notre mesure. Il a défriché.

Tout était a inventer: Il a parfois été critiqué et qualifié de
bétonneur qui voulait quadriller d'autoroutes les villes
de Lausanne et Genéve, mais il faut se remettre dans le
contexte de ces années-la. La voiture était reine, c’était
le tout a la voiture et personne ne pouvait arréter ce
mouvement. Il fallait prévoir et évaluer I'augmentation du
volume de la circulation pour les décennies a venir.
Biermann est un homme de passion ! Passionné de géo-
graphie, de routes et de montagne. Un leader, toujours
dans 'action...

Comme tout leader; il était un peu rigide et carré, il faut
dire qu'il avait derriére lui quelques paires d'années de
pratique militaire...

Mais J.L. Biermann est un homme de contact... Il avait
un bonhomie certaine, était ouvert sur les gens et plus
particulierement sur les jeunes qui se sentaient portés
par son enthousiasme.

Et il fallait n'avoir pas froid aux yeux pour s'introduire en
Iran comme il I'a fait dans les années septante ou encore
en Afrigue du Nord lorsqu'il créa Tunitec.

Biermann : une santé de fer et un moral d'acier !
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Philippe Glayre, ingénieur civil EPFL et
ancien directeur de Transitec.

Une génération d’avance !

« Il fallait étre visionnaire pour inventer un nouveau métier
avec vingt ans d'avance.. » C'est ainsi que Philippe Glayre
exprime toute I'admiration qu'il voue encore a son ancien
patron.

C'était un précurseur dans le domaine des déplacements
et de la mobilité. A I'époque, JLB formait un team de choc
avec David Genton, ancien des CFF et professeur a l'Institut
de technique des transports de 'EPUL, I'ancétre de I'EPFL,
I'Ecole polytechnique fédérale de Lausanne. Il y avait une
véritable « compétition » entre les deux hommes!

L'un pour les routes et 'autre pour I'aspect ferroviaire. Bien
sr Biermann avait une forte personnalité et un fort carac-
tére, mais aussi une grande tolérance. Il faisait confiance a
ses employés et leur laissait une belle marge de manceu-
vre.

Daniel Lenoir, ingénieur ETS-Geneéve.

De P’entregent
et une mémoire phénoménale !

« Biermann avait une mémoire géographique et cartogra-
phique extraordinaire et aussi une grande connaissance du
terrain | » ... De l'admiration également dans le portrait
subjectif brossé par Daniel Lenoir.

Pour cet ingénieur de terrain, JLB avait une génération
d'avance sur la France en matiére de mobilité. Il était in-
novant et créatif et savait s'entourer de gens compétents
comme ce fut le cas avec Gérard Junker qui fut longtemps
I'éminence grise technique du bureau. C'était aussi un « ani-
mal social » qui savait faire confiance et soutenait bien « ses
gens ».



Olivier Keller, ingénieur civil a la ville de
Lausanne de 1962 a 1995.

Un pionnier en Suisse romande !

« ..Un homme courageux qui a bénéficié de I'éducation
de sa famille et de sa connaissance du terrain acquise no-
tamment a 'armée... »

Un esprit vif et carré |

Olivier Keller, qui a bénéficié d'une expérience de 25 ans
aux Etats-Unis dans le domaine du génie civil, partage une
véritable parenté de vues avec Jean-Louis Biermann. Il a
notamment vécu avec lui l'aventure de I'Exposition na-
tionale de 1964 en tant qu'ingénieur de la circulation a
la ville de Lausanne. Le moins que I'on puisse dire, c'est
qu'il voue une véritable admiration a I'homme et I'ceuvre
du professionnel Biermann. Il rappelle la complicité et le
respect qui liaient Georges-André Chevallaz et Jean-Louis
Biermann. Il a osé prendre des risques a son époque, no-
tamment d'ouvrir son propre bureau d'ingénieur-conseils
alors que rien de tel n'existait en Suisse voire en Europe.
Il a également osé faire des plans directeurs a Geneve et
Lausanne qui ont suscité de solides levées de boucliers.
Il savait reconnaftre ses erreurs et s'adapter a I'évolution
des idées.

Lisette Bettex, 4| ans au service du bu-
reau d'ingénieurs-conseils, dessinatrice puis
comptable.

Un homme impressionnant !

« Il était sévere, dynamique et travaillait beaucoup !... »
Lisette Bettex a toujours été fortement impressionnée
par LE patron. Cela a commencé le jour ou il s'est pré-
senté chez ses parents en tenue militaire pour faire sa
connaissance alors qu'elle venait de postuler pour une
place de dessinatrice chez Biermann Ingénieurs-Conseils.
La jeune femme a commencé a travailler pour le bureau
le 1*" mai 1967. Elle avait 23 ans.

Elle se souvient que, chaque moais, il fallait passer dans le
bureau du patron pour recevoir son salaire de main a
main. « Il payait et on signait le petit papier.. »

C'était 'occasion pour JLB de passer en revue les forces et
les faiblesses du travail réalisé durant le mois écoulé. C'est
vrai que la gestion du bureau se faisait alors sur un mode
plutét paternaliste. A I'approche de Noél, le couple Bier
mann, Miquette I'épouse attentive et son mari invitaient
le personnel a la maison pour le récompenser du travail
accompli.

Lisette Bettex se souvient qu'au mois de décembre tou-
jours, le patron surveillait particulierement les heures d'ar-
rivée et de départ du personnel en prévision des prochai-
nes gratifications.

Et puis JLB surveillait méme le langage de ses employés.
Lisette se rappelle qu'un jour, alors qu'elle travaillait plus
tard que de coutume, elle demande au patron si, a son
départ, il faut « coter ». Il lui enjoint de répéter et puis la
reprenant, il dit: « Ici on ne cote pas, on ferme la porte a
clé...!'» Lisette pense en elle-méme : « Désormais, quand
je serai en ville, a Lausanne, je ferme a clé et chez moi je
cote !'»
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EPILOGUE

Lannée 1983 marque la véritable entrée en retraite de
Jean-Louis Biermann. Il devient alors président d’honneur
de Transitec Ingénieurs-conseils SA.

«On est ses enfants au sens professionnel.
I est fier de nous !»
Philippe Glayre

Consolidation et extension de Transitec

La premiere année d'activité de Transitec est 'ceuvre d'une
petite équipe de cing personnes : Philippe Blanc et Philippe
Glayre a la direction et sur le terrain Daniel Lenoir comme
ingénieur, Lisette Bettex au dessin et Karine Patschke a
I'administration. Dans un esprit de continuité, I'entreprise
poursuit ses activités dans les locaux de Riant-Mont. La pre-
miere décennie est d'abord marquée par une forte implan-
tation dans le terreau régional et une étroite collaboration
avec de nombreuses villes romandes.

Les années 80 marquent également le vrai départ des
affaires en France : 'agence est déplacée de Marseille a
Lyon dés 1980. Transitec-France Sarl est fondée en 1985
et les locaux sont transférés de Lyon a Meyzieu quatre
ans plus tard.

Les outils de la planification des déplacements routiers
évoluent, par exemple avec les giratoires.

Les préoccupations et les mentalités changent. On voit
apparaitre les premieres études de modération du trafic.

En 1990 Transitec s'installe dans ses nouveaux murs a
I'Avenue des Boveresses dans les hauts de Lausanne. Avec
une implantation en Belgique dés 1995 et au Portugal des
1998, 'entreprise devient quadrinationale.

Entre 1990 et 1999, l'effectif de Transitec passe de 18 a
35 personnes et cela malgré les turbulences de la crise
économique qui sévit durant les années 90.
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2003 marque un nouveau tournant dans la vie de I'en-
treprise. La direction passe de deux a cing membres.
Les « deux Philippe » Blanc et Glayre s'adjoignent trois
nouveaux collégues avec Jean-Marc Dupasquier; Sylvain
Guillaume-Gentil et Francis Caucheteux.

Les « deux Philippe » passeront progressivement la main
a leurs trois collegues, a la téte de Transitec, pour garder
un réle de « conseillers a la direction ».

Les études de trams et de schémas de circulation associés
sont de plus en plus nombreuses : de Lausanne a Geneve,
en passant par Caen, Grenoble, Montpellier,; Strasbourg,
Nice, Almada-Lisbonne, Casablanca, le Havre, Reims, Be-
sencon, Brest, la Louviére, etc.

Dés 1999, en Belgique, la formation de CeM (Conseillers
en mobilité) initiée par Transitec, expérience innovante et
unique en Europe a permis d'instruire quelque 1200 per-
sonnes.

Aprés laTunisie dans les années 70 et 80, Transitec planifie
les déplacements dans les agglomérations de Marrakech
et Tanger au Maroc ainsi que Cotonou au Bénin.

Fin 2006, ouverture d'une agence au Maroc (Rabat).

Malgré les mandats en Europe et outre-mer; Transitec
garde une forte implantation en Suisse romande et un
solide attachement a sa région d'origine.

Aujourd’hui, a fin 2009, année du 30éme anniversaire de
Transitec, I'effectif du personnel du plus ancien bureau
d'ingénieurs-conseils de Suisse compte prés de 70 per-
sonnes, correspondant a quelque 60 équivalents plein
temps, répartis entre la Suisse romande et alémanique, la
France, la Belgique, le Portugal et le Maroc.

Laventure se poursuit avec la passion insufflée par Jean-
Louis Biermann, il y a de cela plus de cinquante ans !



JEAN-LOUIS BIERMANN : » Dés sa création et jusqu'en 1981, membre du
DU PROFESSIONNEL AU PARA-PROFESSIONNEL Comité exécutif de I'UNATAC, Union d'assistance

Pendant 12 ans, membre de la Commission des
transports et circulation de I'Union suisse des pro-
fessionnels de la route ou, en particulier; il col-
labore & I'étude de normes de construction.

De 1954 a 1958, membre de la Commission fédé-
rale des routes nationales déterminant le réseau des
autoroutes et leurs caractéristiques. Membre aussi
des deux sous-commissions ainsi que des Commis-
sions cantonales des autoroutes de Vaud et Valais.

Président de la Commission des routes et parkings de
I'Exposition nationale suisse de Lausanne en 1964 et
chargé, des 1958, de nombreuses études v relatives.

Membre fondateurdel'Association suisse des ingénieurs
entransportsSVl,.en 1965 vice-présidentde 19692 1975
et membre d'honneur de cette association depuis |990.

Membre, de 1947 a 1980, de la Commission fédérale
des téléphériques chargée de préaviser les deman-
des de concession de funiculaires, téléphériques et
télésieges. Président de cette commission dés 1968.

Membre de la Commission d'urbanisme du Canton
de Genéve de 1964 a 1966.

Membre du comité de la section vaudoise du Tou-
ring Club Suisse, de 1954 a 1983.

Deés 1963, promoteur de la construction des par
kings de Mon Repos puis de Simplon-Gare, a
Lausanne. Administrateur de ces deux parkings
depuis la création des sociétés et président d'Inter-
terra Parkings SA pendant 25 ans, jusqu'en 1991

Vice-président de I'Association suisse des propriétai-
res et exploitants de parkings.

technique pour |'automobile et la circulation rou-
tiere, une ONG domiciliée a Geneve.

Autres domaines

Membre du Comité central de la Fédération suis-
se de ski, de 1946 a 1954. En particulier; chef de
la section des pistes de ski et chef du tourisme.
En cette qualité, il est le promoteur des car
tes nationales avec itinéraires de ski, du ser
vice de patrouilleurs de pistes et, pour la
Fédération suisse de ski (FIS), du marquage et bali-
sage des pistes de ski selon leur degré de difficulté.

En politique : conseiller communal au Mont-sur-
Lausanne de 1962 a 1977 et en tant que tel,
président des commissions de gestion et des
finances pendant plusieurs années.

Membre fondateur; en 1967, du Lions-Club de la
Céote, président de ce club en 1974-1975. Président
delaZone de 1977 a 1979.Promoteur du Lions-Club
de laVenoge, créé en 1976.

Jean-Louis Biermann, chez lui, en mai 2009
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Les vétérans du Groupe Technique Lausannois des Transports :

de gauche a droite, debout : Vincent Krdyenbihl, chef du service de la
mobilité du Canton de Vaud, Jean-Pierre Kallenbach, ex-directeur des TL,
Pascal Chdtelain, ex-chef du Service de I'Urbanisme de la ville de Lau-
sanne, Alexandre Verrey, ex-chef du service des routes du Canton de
Vaud, Hugo Vonlanthen, ex-chef du service des routes du Canton de Vaud,
Jean-Louis. Biermann.

devant : Olivier Keller, ex-ingénieur de la circulation a la Ville de Lausanne,
Philippe Blanc, ex-directeur de Transitec, Gaston Abetel, ex-directeur des TL.

Collection J.-L. Biermann
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Jean-Louis Biermann
La figure du « pére »

Souhaitant marquer ses trente ans d’activité en relatant le parcours du « pére » dans une plaquette
qui devra faire office de mémoire, la jeune équipe aujourd’hui a la téte de Transitec Ingénieurs-Con-
seils fait preuve d’une tres grande maturité. Si I'entreprise a aujourd’hui de solides racines dans le
terreau romand et une forte implantation en Suisse, en Europe et en Afrique, c’est qu’un jour un
homme a osé, contre vents et marées, créer de toutes piéces un service qui n’existait tout simple-
ment pas dans notre pays. En juin 1954 naissait « J.-L. Biermann Ingénieurs SIA », le premier bureau
de Suisse et le deuxiéeme en Europe, spécialisé dans 'étude et la solution de problemes d’aménage-
ments routiers et de transports urbains. Son promoteur, Jean-Louis Biermann, est né le 16 décem-
bre 1912 au Mont-sur-Lausanne. Avant tout le monde, il a su sortir des sentiers battus. En 1954, il
saisit sa chance en participant durant deux mois a une mission d’experts envoyés au Etats-Unis par
'OCDE. Il découvre avec bonheur que la « technique de la circulation routiére » ou « Traffic Engi-
neering » est, aux Etats-Unis, une branche a part entiere du métier d’ingénieur, enseignée dans les
universités. L'élan est donné. |l participe activement a la création du réseau autoroutier suisse.Alors
que les cantons de Vaud, de Fribourg et la Confédération s’enlisent dans les études d’'une autoroute
unique entre Berne et le Léman, c’est lui qui lance 'idée de construire deux autoroutes, I'une par Bulle,
l'autre parYverdon. Propulsé a la téte de la Commission de la circulation et des parkings de I'Exposition
nationale de 1964,].L.Biermann marque I'événement de son empreinte. Le bureau Biermann gagne en
notoriété. Il s’ouvre a I'étranger : Allemagne, France, Grece, Iran, Tunisie. En 1973, la crise pétroliere
freine I'ascension de I'entreprise. Pragmatique, Jean-Louis Biermann passe la main a une jeune équipe
d’ingénieurs avant de s’installer pour quelques années au Canada.

Aujourd’hui, a fin 2009, année du 30eme anniversaire de Transitec, I'effectif du personnel du plus
ancien bureau d’ingénieurs-conseils en transports de Suisse compte pres de 70 personnes, réparties
entre la Suisse, romande et alémanique, la France, la Belgique, le Portugal et le Maroc.

Plaquette éditée a l'occasion des 30 ans de
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