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tées par des distributions selon le sys-
teme Tiechelmann. Le probléme des dis-
tributions horizontales tres importantes
a pu étre résolu grace a la création d’une
galerie technique qui s’intégre au niveau
des quais.

3. Ventilation, climatisation

Les monoblocs de traitement de I’air sont
répartis dans cinqg centrales techniques et
assurent la ventilation des locaux sui-
vants:

a) Hall de gare et galerie marchande

Les installations a débit d’air neuf et a
débit d’air pulsé variables sont destinées
a maintenir les niveaux «Arrivée» et
«Départ» en surpression, par rapport au
niveau des quais, lors de I’entrée des
trains en gare. A cet effet, le pourcentage
d’air frais, réglé en fonction des condi-
tions de pulsion, passe a 100%. Les régu-
lateurs terminaux a deébit variable sont
ouverts au maximum par un signal CFF
annongant ’entrée d’un train.

b) Commerces

Les installations travaillent a 100% d’air
neuf afin de répondre aux exigences,
notamment en matiére d’hygiéne, pour
n’importe quel type de surface commer-
ciale. Elles sont équipées de systemes
rotatifs de récupération. Des platines
de commande individuelles permettent
d’isoler chacune des surfaces. L air repris
est aspiré par faux plafonds en dépres-
sion, au travers des luminaires.

¢) Bureaux et locaux techniques CFF

Les installations a débit d’air neuf et a
débit d’air pulsé variables sont réglées en
fonction des besoins. L’air repris est
aspiré dans le vide des faux plafonds au
travers des luminaires. Des batteries de
récupération a eau glycolée disposées sur
I’air évacué permettent de transférer
I’énergie résiduaire aux systémes de ven-
tilation des halls de gare.

d) Sration de charge

Les installations sont a 100% d’air neufet
a débit d’air pulsé variable. Le systéme
est équipé d’un récupérateur d’énergie a
plaques. Le débit d’air pulsé et extrait est
réglé en fonction du courant de charge
des accumulateurs.

e) Locaux sanitaires

Chaque installation est équipée de batte-
ries de récupération d’énergie a eau gly-
colée. Cette énergie est transmise selon
les réseaux hydrauliques aux systémes de
pulsion dans les halls ou restaurants.

f) Restaurants et cuisines

L’appareil de traitement d’air multizone
permet de controler individuellement la
température dans les différents secteurs
alimentés.

Les hottes de cuisine sont équipées de
batteries de récupération d’énergie.

4. Production de froid

La production d’eau glacée est assurée
par trois groupes frigorifiques 4 compres-
seurs a pistons. La chaleur de condensa-
tion est rejetée vers I’extérieur par des
condenseurs évaporatifs.

L’une des unités est munie d’'un conden-
seur a eau pour la récupération en mi-sai-
son et en été de I’énergie de condensa-
tion. Cette récupération est réalisée par
le fonctionnement en paralléle des con-
denseurs a eau et a air.

En outre, les groupes sont munis de
désurchauffeurs pour la production
d’eau chaude de consommation.

5. Sanitaires

a) Eau chaude

Un ballon d’eau chaude de 6 m? assure la
récupération d’énergie. La production
d’eau chaude est assurée a partir de deux
bouilleurs. L’eau est distribuée a 55°C
pour les cuisines des restaurants et
45°C pour la partie administrative et
les commerces.

Les appareils isolés €quipés en eau
chaude aux niveaux des quais et du tri-
bagages sont alimentés par des petits
bouilleurs électriques indépendants.
Chaque commerce est prévu équipé
d’une alimentation en eau chaude et en
eau froide avec compteurs division-
naires.

b) Ecoulements des eaux usées

Les eaux usées sont prévues écoulées
gravitairement jusqu’au niveau du pla-
fond des quais.

Un réseau de canalisations noyé dans la
dalle du niveau «Arrivée», avec regard
d’attente, doit permettre le raccordement
des €coulements des commerces.
Depuis le niveau des quais, tous les écou-
lements sont prévus raccordés sur cing
stations de pompage réparties le long du
tunnel. Ces stations reprennent égale-
ment une partie du drainage.

¢) Eaux pluviales

Les eaux sont intégralement écoulées
gravitairement.

d) Incendie

Le réseau incendie comporte une ali-
mentation en boucle raccordant les
armoires «Feu» disposées au centre de
chaque quai et une alimentation générale
des armoires « Feu» des autres niveaux.
Des colonnes séches a CO, sont instal-
lées et sont alimentées par camion en cas
d’incendie. Elles sont disposées a la hau-
teur des trains.

6. Conclusion

Lavolonté du maitre de ’ouvrage d’obte-
nir un batiment a haute performance
énergétique s’est traduite tout au cours
des études par une excellente émulation
entre les architectes, les ingénieurs-
conseils, les ingénieurs CFF et les entre-
prises.
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Installations électriques a courant fort

par Paolo Della Martina, Genéve

1. Alimentation en énergie électrique

L’alimentation en ¢énergie électrique
d’un ouvrage public aussi important que
la gare de Geneve-Aéroport et la distribu-
tion de cette énergie ont été réalisées a
’aide de solutions qui, tout en étant éco-
nomiques, sont parfaitement fiables. De
plus, la puissance installée et la distribu-
tion peuvent étre adaptées facilement
aux modifications susceptibles d’interve-
nir a ’avenir, en particulier dans les
zones réservées aux commerces.

Généralement, I’alimentation d’un bati-
ment par le réseau (18 kV) des Services
Industriels de Genéve (SIG) se fait au
moyen d’une seule cabine de transfor-
mation moyenne tension/basse tension.

Dans le cas de la gare, compte tenu de sa
configuration linéaire et de ses dimen-
sions, deux cabines de transformation
ont été installées (voir plan général de
disposition). Cela permet d’amener
I’énergie sous une moyenne tension de
18 kV pres des points de grande consom-
mation et ainsi de réaliser une économie,
par rapport a une distribution en basse
tension, qui aurait exigé des cables nette-
ment plus gros que ceux installés.

Le systeme a deux cabines améliore éga-
lement la sécurité de fonctionnement en
évitant qu’un accident ne conduise a1’ab-
sence totale d’énergie dans le batiment.
Chaque cabine peut étre équipée de trois
transformateurs 18 kV/380 V, 1000 kVA ;
actuellement deux transformateurs seu-
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lement sont installés par cabine, pour
une puissance totale de 3260 kVA.

En cas de panne du réseau SIG, une par-
tie des utilisateurs est commutée auto-
matiquement et rapidement (en 10 a
12 secondes) sur un groupe tournant de
secours de 440 kVA/380 V, raccordé au
réseau de traction 15 kV/16% Hz des
CFF, qui est totalement indépendant du
réseau SGI. A partir du local du groupe
tournant situé au niveau des quais,
I’énergie est transportée au moyen de
cables, vers les locaux BT1et BT2 respec-
tivement ou, par le jeu de deux disjonc-
teurs, elle peut étre mise a disposition
dans I’'une ou 'autre des deux cabines ou
dans les deux simultanément. On assure
ainsi une grande fiabilité de ’alimenta-
tion des installations essentielles au
fonctionnement de la gare.

2. Schéma d’alimentation

Les tableaux principaux de la distribu-
tion basse tension sont installés dans des
locaux électriques, contigus aux deux
cabines de transformation. A partir de ces
tableaux principaux sont alimentés les
tableaux secondaires basse tension,
situés dans des locaux dits «sous-stations
électriques», implantés a tous les ni-
veaux, et dont la répartition a été congue
de telle maniére que chaque niveau soit
divisé en plusieurs secteurs, pour limiter
les chutes de tension dues aux grandes
distances séparant les différents consom-
mateurs de la gare. Tous les circuits et les
alimentations des équipements électri-
ques d’un secteur aboutissent a la sous-
station électrique dudit secteur; de ce
fait, I’entretien, la surveillance et les
éventuelles modifications peuvent étre
effectués de facon rationnelle.

Depuis les tableaux secondaires, la distri-
bution se fait essentiellement a I’aide de
chemins de cables, suspendus a l’inté-
rieur des faux plafonds au niveau « Arri-
vée», visibles au niveau «Départ» et
fixés a la structure des galeries sur les
quais.

3. Mise a la terre

La mise a la terre de I'ouvrage a été étu-
diée en tenant compte d’une part des
«Directives pour la protection des struc-
tures métalliques contre les corrosions
provoqueées par les courants vagabonds»
et, d’autre part, des prescriptions édictées
par I’Association suisse des électriciens,
pour I'utilisation d’électrodes de terre de
fondations en tant qu’électrode de terre
dans les installations é€lectriques inté-
rieures.

Cette électrode de terre a été réalisée en
utilisant le ferraillage des semelles des
murs extérieurs et en reliant entre eux les
piliers du niveau des quais. Des liaisons
transversales ont été aussi réalisées pour
assurer la continuité du réseau de terre.
En outre, les directives et prescriptions
demandent |’établissement de liaisons




GARE DE GENEVE-AEROPORT Ingénieurs et architectes suisses No 26 17 décembre 1987

N %)
g =
S owuw ]
g 33 - — - — - — - — - 8
= E i
= x o
e 98¢ , - D : <>,_§_E
7 m 8 4 H 698|821
ﬂo\@l m Lo\oT@ilinTﬁ| sv|os ‘Wod
\To\oT = 7 ! ST EATR = R 1
w 3 : —
=
5 9 , InAo\vT@llvl_Anvtl 657|885 SAD
nE H.Jo\o o I
S & — ssz |s0s 39vo
xS g T ; —
+ =
o r.@\uI,rh\A == ).
o o v
Lo\v
_ oy : v
i ' H <>xomw__E
IIAO\O o ; =5
; S 7 N 8L8l|seiE
| lhu\uT.@..AlYanv“|| 217|065 WOd
v m k i - 61|08z 3s3-0sv
| -
| le\o —r——E=)— 217|009 SAD
WL ; ‘ |¥ 208 | 8991 wvo
O 27N -
S O Z mi |
9= | Lo_o-+4 )+ =~ WIS|LSNI
Y T& gE “TNSLs ¢ ) *
[ z
s wZ
: o=l _|

]

r

©

18 kV SIG
380V SIG
15 kv CFF

&

CATENAIRE

487




GARE DE GENEVE-AEROPORT

Ingénieurs et architectes suisses N° 26

17 décembre 1987

équipotentielles, c’est-a-dire I’intercon-
nexion multiple de toutes les parties
conductrices qui ne sont pas sous tension
en régime normal, comme les diverses
tuyauteries, les charpentes, les ferrures et
autres conduites ou gaines.

La terre formée par les rails des CFF et la
terre du batiment ne sont pas reliées, afin
de protéger les structures meétalliques
contre les corrosions provoquées par les
courants vagabonds résiduels des che-
mins de fers a courant continu (SNCF);
la proximité des deux terres représente
un risque non négligeable pour les per-
sonnes. Pour éliminer ce risque, des
courts-circuiteurs automatiques de sécu-
rité ont été installés dans trois des locaux
électriques situés sur les quais, pour
écouler par 'une ou l'autre des terres
I’élévation de tension qui pourrait se pro-
duire en cas de défaut. Dés que la diffé-
rence de tension entre les deux terres
augmente et tend a atteindre 40 V, les
controleurs de tension réagissent en
reliant les deux circuits.

4. Eclairage

L’éclairage des quais est réalisé au moyen
de luminaires placés dans des caissons,
qui ont été étudiés pour s’intégrer a la
structure métallique des galeries techni-
ques situées au-dessus des quais; ces
caissons ont été congus pour contenir,
dans la méme enveloppe, le luminaire et
d’autres éléments tels que les haut-
parleurs.

Les luminaires ont été positionnés pour
obtenir un éclairement optimal des bor-
dures des quais, de maniére a attirer I’at-
tention des usagers sur le dénivellement
qui existe entre les quais et les voies. En
outre, leur position permet de rendre
plus lisibles les indications se trouvant
sur les convois. De plus, les luminaires
ont la particularité de s’ouvrir vers le
haut, a ’intérieur de la galerie ; ainsi, les
interventions du service d’entretien
(changements des tubes fluorescents, par
exemple) peuvent se faire depuis la gale-
rie, sans géner I’exploitation des quais.
En dehors des quais, la gare est principa-
lement constituée d’un grand hall princi-
pal vitré, bien éclairé par la lumiére natu-
relle, et d’une galerie marchande qui,
elle, ne hénéficie que d’un apport tres
limité de I’éclairage extérieur. Il était
donc important de réaliser une bonne
transition entre les deux parties de I’ou-
vrage. L’éclairage artificiel doit per-
mettre de réaliser, avec les apports de la
lumiere naturelle variables en cours de
journée, une bonne qualité de la lumiére
ambiante. Les différentes largeurs et
hauteurs des locaux exigent également
que I’éclairage artificiel soit trés modu-
laire et que les possibilités de comman-
des soient multiples. Enfin, il a été néces-
saire de créer des bandes «conductrices»
de luminaires, qui incitent les voyageurs
a parcourir la galerie marchande.
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Toutes ces considérations ont conduit a
adopter un éclairage mixte, composé de
luminaires équipés de tubes fluorescents
de 65 W (couleur 33), ayant une efficacité
lumineuse élevée, et de spots équipés de
lampes a vapeur de mercure de 80 et
125 W.

Le hall principal est équipé de sources
lumineuses de 250 et de 400 W, permet-

tant d’obtenir au sol un éclairement

moyen de 300 lux.

Adresse de 'auteur:

Paolo Della Martina, ingénieur

Chef du groupe Electricité
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Intervention artistique
Concours d’idées

par Jean-Michel Bringolf, Genéve

Introduction

Les gares comptent au nombre des bati-
ments publics importants que possede
une cité. Les maitres d’ouvrages de ces
édifices (compagnies privées ou d’Etat)
se sont toujours montrés conscients de
I'impact qu’une gare imprime dans le
tissu urbain, mais aussi de I’aspect sym-
bolique émanant de ce type de batiment.
Les grandes gares suisses, édifiées pour la
plupart dans le premier quart de ce siecle,
répondent toutes a cette double préoccu-
pation.

Le role de I’artiste dans I’édification des
grands ouvrages publics a longtemps
semblé aller de soi, d’autant plus que les
domaines d’activité respectifs des artistes
et des artisans ne connaissaient pas de
frontiéres bien définies. Pourtant, sans
jamais avoir été totalement écarté du pro-
cessus de construction, I’artiste s’est vu
peu a peu relégué dans le domaine de la
décoration, qui ne lui laissait souvent
aucune possibilité d’intégrer son ceuvre a
la substance méme du batiment.

Organisation du concours

Lavolonté des CFF de consacrer une part
du budget de la nouvelle gare de Geneve-
Aéroport a son aménagement artistique
s’est exprimée dés les premiéres ébau-
ches du projet, en 1980. Les responsables
du projet ont ainsi voulu respecter une
tradition que les CFF ont toujours suivie
dans ce domaine.

Le souhait de voir artiste participer au
processus de construction a rapidement
fait I'unanimité. Ainsi, ’organisation
d’un concours devenait urgente. En ef-
fet, les décisions définitives concernant
le projet et les aménagements du second
ceuvre devaient €tre prises au plus tard a
fin 1984 si I’'on voulait respecter le délai
de mise en service de la gare, prévue pour
le 31 mai 1987.

Se fondant sur les principes de la norme

SIA 152 (concours d’architecture) et sur
le réglement pour les concours artisti-
ques de la SPSAS (Société des peintres
sculpteurs et architectes suisses), il fut
décidé de choisir la formule du concours
d’idées sur invitation.

Le jury désigné établit un reglement de
concours qui fut définitivement adopté le
10 janvier 1984.

Ce reglement décrit, en ces termes, le but
a atteindre:

«La gare de Geneve-Aéroport consti-
tuera, en quelque sorte, une nouvelle
gare frontiére. En effet, aprés avoir été
accueilli dans le batiment de I’aéroport,
le passager aérien sera conduit dans celui
de la gare de I’aéroport, porte du réseau
ferroviaire suisse.

»La gare CFF représentera ainsi, hormis
les installations aéroportuaires, le pre-
mier contact avec la Suisse. Il convient
deslors, dans cet environnement dominé
par la technique, que le passager ressente
positivement cette premiére impression
de notre pays.

»Dans le cadre des études pour la réalisa-
tion de la gare ferroviaire de ’aéroport de
Geneve, il nous parait essentiel d’enga-
ger présentement les études et recher-
ches pour I'aménagement esthétique de
I’ensemble de I’ouvrage, avant que le pro-
jet ne se fige dans des choix irréversibles.
[

»Le concours a pour but la recherche
des possibilités artistiques que peuvent
offrir, notamment, les éléments envisa-
gés dans les espaces retenus. Les espaces
retenus se subdivisent en trois parties
essentielles:

- niveau des quais (parois du tunnel et
quais)

- hall d’arrivée (sols, piliers, parois et
plafonds)

- hall d’enregistrement (sols, piliers,
parois et plafonds).

» La réflexion des participants doit porter

sur I’ensemble des zones définies plus
haut.»
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