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Faciliter aux voyageurs l'accés aux trains par de meilleures structures d’accueil : le téléaffichage dans la halle centrale (a gauche) et la construction

d’abris et de rampes d’accés aux quais (a droite). (Photos P.-A. Vaucher/CFF.)

A\

deux salles d’attente permet d’éviter une
congestion des voies de circulation.

La facade de ces locaux sur la place de
Montbrillant leur assure un éclairage
naturel, bien qu’ils se trouvent sous le
quai.

On constate que le quai 4 est donc situé a
la droite des voies en provenance de Lau-
sanne, de sorte que les trains quittant ce
quai a destination de la France devront
traverser la nouvelle ligne de I’aéroport.
Ce fait a nécessité la construction d’un
important ouvrage d’art, le saut-de-mou-
ton décrit ailleurs dans ces colonnes. Les
conditions d’exploitation de la gare de
Cornavin ne permettaient toutefois pas
d’autre solution pour I’introduction des
trains provenant de France.

La construction du nouveau quai s’étant
accompagnée d’une modernisation des
autres quais, I’'image et les facilités offer-
tes aux voyageurs sont les mémes dans
toute la gare.

Les locaux de douane et de police du quai 4. (Photo P.-A. Vaucher/CFF.)

La nouvelle ligne Chatelaine-Aéroport

Le raccordement de I’aéroport, envisagé depuis 1943, nous I’avons vu, doit sa réali-
sation a I’existence de tracés ferroviaires facilitant sa construction. Alors qu’on
projette en cette fin de siecle de nouvelles lignes ferrées, on retrouve cette conjonc-
tion dans d’autres agglomérations; des tracés urbains entierement nouveaux
seraient largement utopiques sans de tels sillons préexistants. Le TGV Atlantique
en zone parisienne en constitue un exemple éclatant, puisqu’il utilise un couloir
jadis réservé a la ligne Paris-Chartres, jamais réalisée. Plus modestement, le rac-
cordement de I’aéroport bénéficie de la présence toute proche de la ligne construite
il y a cent vingt-neuf ans par la compagnie PLM.

La ligne Genéve-Bellegarde, passant
presque en bordure de I’aéroport, s’of-
frait tout naturellement comme tronc
commun pour le raccordement de ce der-
nier au réseau ferré suisse. Toutefois, le
systeme d’alimentation électrique diffé-
rent et la densité cumulée des trafics avec
la France et avec ’aéroport interdisaient
une utilisation commune de la double
voie existante. Les excellentes relations
des CFF et des autorités genevoises avec
la SNCF et la compréhension de cette

derniere ont permis I’élaboration d’un
compromis optimal.

Entre Genéve et Chéatelaine, le tracé exis-
tant a été doté d’une troisiéme voie; les
CFF se voient attribuer une double voie
et la SNCF se contente sur cette section
d’une simple voie, pour en retrouver une
seconde des la bifurcation vers I’aéro-
port. Toutefois, la séparation des trafics
et le fait que celui des CFF a destination
de l’aéroport doit croiser celui de la
SNCEF ainsi que celui des CFF vers La

Plaine ont exigé, en pleine ville, d’impor-
tants travaux décrits ailleurs dans ces
colonnes.

Des qu’elle quitte le tracé existant, la
ligne de raccordement de I’aéroport pro-
prement dite s’engage dans une zone déja
trés largement occupée par le réseau rou-
tier local et national. Cette situation diffi-
cile conduit, sur les 2,5 km séparant la
bifurcation de la gare de Genéve-Aéro-
port, a une accumulation d’ouvrages
d’art, réalisés dans un environnement de
trafic routier tres dense. Passant succes-
sivement sur l’autoroute puis sous la
route de Meyrin, ’avenue Louis-Casai et
les parkings de I’aéroport, la ligne est
entiérement construite sur pont, en tran-
chées et en tunnels, le long d’un tracé
enserré entre I’aéroport, lui-méme déja
fort a I’étroit, et la nouvelle autoroute de
contournement de Genéve.

Description de la ligne

La nouvelle ligne quitte celle de Genéve-
La Plaine par un rayon de 390 m. Elle
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Plan de situation de la bifurcation et emplacement des ouvrages d’art :

1. Passage sur l'autoroute
2. Tranchée de Val Ombré
3. Passage sous la route de Meyrin

4. Tranchée de Pré-Bois
5. Galerie ICC
6. Tranchée Casar

franchit ’autoroute sur un pont en béton
précontraint, dont le tablier est constitué
d’une poutre-caisson courbe continue
sur trois travées, d’une longueur totale de
90 m. Notons qu’un ouvrage semblable a
été construit non loin du premier pour le
franchissement de [’autoroute par la
ligne Genéve-La Plaine.

La ligne descend ensuite vers le terrain,
avec une pente de 209, et entre dans
une tranchée profonde de 7,5 m.

Le passage sous la route de Meyrin s’ef-
fectue dans un cadre de béton armé de
9,9 m de portée et de 36 m de long. Cet
ouvrage s’inscrit dans le cadre des tra-
vaux routiers de ’Etat de Genéve, raison

La gestion d’un chantier comprenant les
transformations de la gare de Cornavin, la
construction de la ligne de raccordement
de ’aéroport et la construction de la gare
de Geneve-Aéroport, avec tous les amé-
nagements et modifications que cela
comportait, tout en assurant le maintien
du trafic ferroviaire pendant toute la
durée des travaux, exigeait des moyens
de controle hors de Pordinaire. A cet
effet, les CFF se sont adressés a I’Institut
de technique des transports et de planifi-
cation de ’EPFL (ITEP) et ’ont mandaté
pour la mise au point d’un systéme infor-
matisé de gestion des délais, des ressour-
ces et des dépenses.

Une planification poussée a trois niveaux
est consacrée a chaque objet du raccorde-
ment :

- un programme d’ensemble, servant a
la coordination générale, donnant les
liaisons entre objets ou parties d’objets
caractéristiques a réaliser;

- un programme général par objet, défi-
nissant les liaisons entre les phases
spécifiques de travaux. Ce programme
répondait a la nécessité de coordina-
tion générale et de la direction des
chantiers;

- un programme détaillé par phases, des-
tiné avant tout a la direction locale du
chantier. Le systeme informatique a
permis d’élaborer des programmes de
travaux, susceptibles d’étre présentés
graphiquement sous forme de réseaux.

Toutes les dépenses correspondant aux
prestations des entreprises et des services
des CFF, ainsi que celles dues au régle-
ment des factures sont enregistrées et
cumulées. Ce systéme a permis d’extraire
a tout moment les variations économi-
ques entre les données du devis CFF et
I’exécution des prestations, conférant a la
direction des travaux un outil de controle
permanent de la situation comptable et
de I’évolution des dépenses.
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Coupe transversale du pont sur ['autoroute.

pour laquelle ce dernier a participé pour
45% a son financement et en a été le
maitre de I’ouvrage.
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Coupe longitudinale du pont sur l'autoroute.
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A la sortie de ce passage, laligne se situe a
nouveau en tranchée sur 250 m avant
d’entrer dans une galerie en béton armé
d’une longueur de 330 m, dont la section
mesure 9,90 m de large sur 5,90 m de
long. Cet ouvrage est destiné a permettre
les accés routiers au complexe immobi-
lier ICC, dont le voisinage a posé des pro-
blémes d’isolation (voir encadré).

Le passage sous I’avenue Louis-Casai est
commun aux CFF, alaroute de Pré-Bois,
al’autoroute et a la RNla. C’est dire qu’il
s’agit d’un véritable goulet d’étrangle-
ment que doivent se partager ces arteres.
L’avenue Louis-Casai les franchit sur un
pont de quelque 60 m reposant sur trois
palées. La palée centrale se situant entre
les deux voies CFF, elle a été renforcée
pour supporter une charge hypothétique
de 200 tonnes consécutives a I’éventuel
déraillement d’un convoi ferroviaire. Les
voies CFF se situent légérement en con-
trebas des chaussées adjacentes, dont
elles sont séparées par des murs de soute-
nement en béton armeé.

La ligne entre enfin en tunnel dans la
gare de Geneve-Aéroport; des chemi-
nées verticales de détente permettent
d’éviter que I’onde de choc des trains qui
y pénétrent a vitesse relativement élevée
soit désagréablement percue par les
voyageurs se trouvant sur les quais.

L’alimentation en énergie électrique

La séparation des trafics vers La Plaine
et vers I’aéroport a permis de résoudre
de facon simple le probléme de leur ali-

Vue aérienne des travaux en cours. On distingue la bifurcation, les deux ponts franchissant l'auto-

route, puis le passage sous la route de Meyrin.

mentation électrique. Il a bien slr été
nécessaire de compléter I’alimentation
existante en courant continu 1500 V par
une alimentation en courant alternatif
15000 V/16% Hz pour le raccordement
de I’aéroport. Elle est prélevée, par I'in-
termédiaire d’un quatriéme champ de
départ, sur la sous-station de Geneve-
Rigot.

Les travaux d’électrification liés a la nou-
velle ligne ont été les suivants:

dalle flottante, ép. 30 cm
\armatures
‘tole Holorib

<)
SRIIDIIIRIR

euille plastique croisée
Fibriver-Luro 1412, ép. 4 cm
radier

La solution retenue pour l'isolation phonique et vibratoire de la galerie ICC.

Galerie ICC: isolation du bruit
et des vibrations

La galerie CFF longeant 'immeuble ICC
sur toute sa longueur, il a fallu prendre
des mesures propres a éviter que le bruit
et les vibrations des trains ne se transmet-
tent a cet immeuble, dont laffectation
prévoit notamment des magasins, des
bureaux, des chambres d’hotel ainsi que
dessalles de conférences et de spectacles.
Une premiére estimation a montré
qu’une isolation efficace était indispen-
sable pour atteindre des niveaux sonores
et vibratoires acceptables a l’intérieur de
ces locaux.

Deux principes de base ont €té envisages :
isoler la galerie du sol et isoler la voie de la
galerie. Apres examen de diverses solu-
tions, dont celle d’'une voie sans ballast
reposant sur une dalle flottante, le choix
s’est porté sur une voie ballastée, posée
sur une dalle flottante. L’isolation choisie
consiste en fibres de verre Fibriver-
LURO 1412. La surface du radier a été
talochée pour recevoir les panneaux de
fibres de verre, eux-mémes recouverts
d’une feuille de matériau plastique. Une
tole Holorib protége I’isolation et sert a la
fois de coffrage et d’armature de la dalle
flottante.

Ces dispositions, élaborées par le bureau
Jean Stryjenski, de Geneve, doivent
garantir que les occupants de 'immeuble
ICC ne seront pas génés par le passage
des trains dans la galerie.

Illll 1

|

3l
Route de
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Le passage supérieur de I'avenue Louis-Casai.
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- adaptation des installations de Gene-
ve-Cornavin, comprenant notamment
la création de nouvelles zones rapide-
ment commutables;

- construction de lignes d’alimentation
pour le raccordement ;

- électrification en courant
1500 V du saut-de-mouton

- rééquipement en 15000 V alternatif
du trongon Saint-Jean - Chatelaine,
précédemment alimenté en courant
continu;

- électrification de la bifurcation Chate-
laine-Aéroport, y compris la nouvelle
gare de Geneéve-Aéroport

Deux nouvelles sous-stations d’alimen-
tation en 1500 V continu ont été mises en
service a Saint-Jean et a Russin, alors que
la sous-station existante du Vieux-
Bureau a été renforcée. Ces travaux
n’avaient pas seulement pour but de
garantir une alimentation suffisante,
mais également de minimiser les influen-
ces parasites du courant continu sur les
installations techniques de I’aéroport.

continu

Prévention de perturbations
électromagnétiques

Les installations d’aide et de controle de
la navigation aérienne de I’aéroport de
Genéve représentent un facteur primor-
dial de sécurité, mais sont susceptibles
d’étre perturbées par des influences exté-
rieures. On se souvient que la mise en
service en Sarre de I’émetteur OL de la

station Europe Ne° 1, il y a un quart de

siecle, avait géné le fonctionnement du

systeme d’atterrissage aux instruments

(ILS) de Genéve, travaillant pourtant

dans la bande VHF.

L’introduction d’une nouvelle liaison

ferroviaire dans un site construit peut

causer des modifications importantes
dans la répartition des courants électri-
ques:

- courants vagabonds, dus a la présence
d’installations électriques a haute
puissance (réseaux électriques, trains,
tramways, émetteurs de puissance,
ete.):;

- courants galvaniques, dus a des effets
de pile sur des éléments métalliques
conducteurs (gaines de cables électri-
ques, conduites d’eau, de gaz ou de
chauffage a distance) posés dans des
terrains humides.

Les perturbations résultantes couvrent

une plage allant du courant continu a

des fréquences de plusieurs mégahertz,

susceptibles d’agir sur des transmissions
par ou sans fil, méme informatisées.

Dans le cas présent, I’alimentation élec-

trique de la voie ferrée s’ajoutait a la pré-

sence a l’aéroport de lignes aériennes

a haute tension (220 kV) et de cables a

130 kV en galerie technique.

Pour éviter toute action facheuse sur les

installations de I’aéroport, le premier

arrondissement des CFF a mené une
campagne d’étude et d’élaboration de
mesures préventives adéquates (dites de

compatibilité électromagnétique), avec
la collaboration de ’EPFL; des services
spécialisés des distributeurs d’électricité,
de I’aéroport, de Radio Suisse SA (qui est
responsable de I’ensemble de la sécurité
aérienne: télécommunications et aides a
la navigation) et de I’industrie électrique.
Cette étude a permis, dans un premier
temps, de calculer le niveau de perturba-
tions attendu, en tenant compte au
mieux de ’enchevétrement des conduc-
teurs présents, puis de passer a des mesu-
res de vérification sur le site. Ces dernie-
res ont notamment permis de simuler la
présence de rails de chemin de fer bien
avant que ces derniers soient posés.
Dans un deuxieme temps, les résultats
acquis ont conduit au développement de
mesures efficaces de prévention des per-
turbations, avec vérification par des
mesures.

La planification des travaux et de la mise
en service du raccordement ferroviaire de
’aéroport exigeait une telle approche
préventive de ces problémes. En effet, le
temps limité disponible entre la mise
sous tension de la ligne et I'ouverture de
cette derniere interdisait toute méthode
purement pragmatique, consistant a
développer aprés coup des mesures cura-
tives des perturbations qu’on aurait alors
constatées. Enfin, toute perturbation des
installations de I’aéroport a pour consé-
quence de colteuses restrictions du
trafic aérien, pour lequel priment les
questions de sécurité.
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Carte montrant les réseaux ferroviaire et de lignes a haute tension ainsi que de télétransmission dans la région genevoise.
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