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Gregoire Favre et Philippe Edder

Future halte de Carouge-Bachet

La halte de Carouge-Bachet se situe en plein cceur

d'un nceud de desserte des transports publics genevois.

Trams et bus en partance pour le centre de la

ville de Geneve y transitent. La planification de sa

realisation s'en trouve singulierement compliquee.

Porte d'entree du tunnel de Pinchat, la halte de Carouge-

Bachet permet de relier le troncpn actuel de la ligne Cornavin-

La Praille ä la future halte de Champel-Höpital en direction

d'Annemasse en passant sous le plateau de Pinchat et ä

travers le Val d'Arve (fig. 1, p. 7).

Des contraintes diverses et severes
L'execution de la gare souterraine Carouge-Bachet est

particulierement delicate ä traiter, tant en raison de la nature

des terrains que de l'encombrement du site (fig. 1 et 2). C'est

ainsi que le projet doit notamment tenir compte:
- des inf rastructures des reseaux routiers et pietons - comme

par exemple les piles du pont de la route des Jeunes ou la

passerelle des Sports,

- des infrastructures existantes pour les transports publics

genevois necessaires aux nombreuses lignes de tram et de

bus transitant par le Bachet-Pesay,

- de la galerie technique souterraine existante du Bachet-

Pesay dans laquelle transitent des conduites des Services

industriels genevois et de son puits d'acces,

- de la forte densite des reseaux Souterrains des differents

Services (gaz, eau, electricite et telecommunication).

Le trace du CEVA s'implante dans un site urbain dont le

fonctionnement ne doit pas etre mis en peril par les travaux.

C'est ainsi qu'il est necessaire de:

- garder ouverte l'autoroute de contournement de Geneve

oü circulent aux heures de pointe plus de 3 000 vehicules

par heure,

- maintenir en exploitation la route de St-Julien, axe fort de

transport routier penetrant et desservant Geneve,

- garantir l'exploitation de l'offre existante des transports

publics genevois, ainsi que l'acces ä leur depöt du

Bachet,

- maintenir l'exploitation des reseaux Souterrains,

- assurer l'acces aux proprietes privees.

Ces contraintes viennent s'ajouter au respect des

recommandations emises par les specialistes des maitres

d'ouvrage en matiere d'environnement. Afin de pouvoir

respecter ces diverses contraintes, il est necessaire de mettre

en ceuvre des methodes de realisation en adequation avec

des phasages integrant l'ensemble des travaux du CEVA et

en particulier ceux des lots voisins.

Complexite hydrologique et geologique
De facon generale, le sous-sol du bassin genevois est

constitue de trois formations principales. II s'agit d'abord

d'un substratum rocheux molassique (qui ne concerne pas

le projet). On rencontre ensuite diverses couches d'origine

glaciaire constituees de moraines liees aux glaciers rissiens

et wurmiens et de depöts de retrait dont la granulometrie

et la compacite sont tres variables. Finalement, le sous-

sol comprend aussi des formations recentes composees
d'alluvions fIuviatiles, de colluvions et de remblais lies
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Fig. 1: Carrefour de Carouge-Bachet, vue d'ensemble (Photo Serge Fruehauf)

Fig. 2: Halte de Carouge-Bachet, Situation sous l'autoroute avec infrastructures
de surface

Fig. 3: Phasage des travaux

Fig. 4: Representation schematique de la halte de Carouge-Bachet

Fig. 5: Coupe longitudinale de la future halte de Carouge-Bachet
(Document Ateliers Jean Nouvel)
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aux activites humaines. Ces formations fönt l'objet d'une

Classification systematique et d'une base de donnees

importante propre au canton de Geneve

Au droit de la zone la halte de Carouge-Bachet, on trouve,

sous les importants remblais lies aux divers amenagements

pour les routes et le tram, une forte epaisseur d'argiles

et de limons argileux tendres ä mous (6d2, 6e2, selon la

Classification genevoise), compressibles, tres peu permeables

mais satures. La Station de Carouge-Bachet s'inscrit en totalite

dans ces formations de qualite tres mediocres, rendant la

conception de l'ouvrage complexe.

Lors des amenagements routiers et pour les trams dans ce

secteur, des scories ont ete utilisees pour l'infrastructure de

la chaussee dans la zone de la plate-forme TPG du Bachet

de Pesay, ainsi que pour le parking d'echange P+R contigu.
Ces terrains potentiellement pollues ont ete identifies dans le

rapport d'impact sur l'environnement. S'ils sont sans danger

pour les eaux souterraines, puisque ils sont separes de la

nappe phreatique par une epaisse couche de terrains argileux

impermeables, ils devront faire l'objet d'un traitement

specifique lors des travaux

Double acces

La halte de Carouge-Bachet a une longueur totale de 229

metres et comporte deux quais lateraux desservis ä chaque

extremite par deux acces emergeants: un acces principal situe

du cote du depot des TPG et des zones de stationnement

P+R (acces TPG) et un acces secondaire cote La Praille qui fait
la liaison avec le Stade de football (fig. 4 et 5).

L'acces TPG comprend un puits carre de 32 m de cote qui
s'enfonce ä 16 m de profondeur pour atteindre le niveau des

voies. II comporte trois niveaux qui correspondent aux quais,

a une mezzanine permettant l'echange des f lux de voyageurs

et a la sortie au niveau des acces des TPG (fig. 6). L'acces du
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Fig. 6: Coupe schematique de l'acces TPG

Fig 7 (page suivante): La gare des Eaux-Vives, etat actuel (Photo Luca Fascim)

(Sauf mention, tous les documents illustrant cet article ont
ete fournis par les auteurs.)

cöte du Stade se fait completement ä ciel ouvert, depuis une

mezzanine situee au niveau de l'actuelle passerelle des sports

et des rues adjacentes et reliee ä la plateforme des quais par
des escaliers.

Ces deux acces sont relies par une partie centrale

souterraine d'environ 150m de longueur qui correspond
ä la zone des quais. Les dimensions transversales de cette

partie centrale sont fixees par les gabarits ferroviaires ainsi

que par l'amenagement Interieur en verre-metal etabli par le

concept architectural. Au droit du passage sous l'autoroute,
les tolerances geometriques dictees par les directives CFF,

notamment pour la ligne de contact, sont augmentees
afin de tenir compte des mcertitudes de la geometrie des

elements existants en sous soi et des difficultes de reprise

en sous-ceuvre.

Une zone particulierement chargee
Les nombreux ouvrages et les diverses circulations

situes ä proximite immediate du projet rendent delicate la

planification des travaux. En matiere de bäti existant, il faut

tenir compte des elements suivants:

uH

^^^^
la passerelle des sports,

la culee et les piles du pont de la route des Jeunes

(OA 403),

la culee et le mur d'aile du pont ä l'entree de la tranchee

couverte de l'autoroute (OA 402),

les ouvrages d'entree de la tranchee couverte de l'autoroute

et leurs fondations profondes (OA 505),

la route de St-Julien, y compris son reseau de canahsations

en souterrain,

les voies du tram ainsi que l'interface bus-tram du Bachet,

avec sa boucle de rebroussement,

le parking d'echange et son mur anti-bruit au chemin

du Gui,

- les galeries techniques des Services industriels et leur puits

d'acces,

- la route de la Chapelle,

- le bätiment des TPG dont les terrassements ont ete realises

ä l'abri d'une paroi moulee avec des ancrages provisoires,

- les nombreux collecteurs

L'importance des infrastructures de surface implique le

passage en souterrain du futur trace du CEVA. La faible

couverture, la mediocre qualite du terrain en place et les

dimensions importantes de la halte ont conduit ä privilegier
la methode tranchee couverte pour l'ensemble de la zone

centrale des quais afin de garantir notamment le bon

fonctionnement des lignes de tram tout en limitant les

tassements de surface trop importants qu'engendrerait

une Solution tunnel Si la Solution adoptee est favorable du

point de vue des tassements, eile implique par contre une

Intervention importante sur les infrastructures de surface.

La structure de la tranchee couverte pour la zone des quais

est constituee de parois moulees, d'une dalle de couverture

et d'une dalle intermediaire servant de buttonnage dans les

zones oü les hauteurs de parois moulees le necessitent. Un

radier en beton Supporte les voies et les quais Le volume

entre la dalle intermediaire et la dalle de couverture est utilise

pour des locaux techniques, notamment pour la centrale de

desenfumage de la halte.

L'objectif principal est de limiter au maximum les nuisances

sur les elements en surface et les Services Souterrains tout en

realisant les travaux en un minimum de temps. Les methodes

de realisation, notamment leur planification spatiale et

temporelle, doivent permettre de remettre au plus vite les

infrastructures dans leur Situation d'exploitation normale,

sans nuire de maniere trop importante ä leur exploitation en

phase de travaux.

Par etapes
Les travaux en surface pour les parois moulees et la dalle

de couverture de l'ensemble de la halte et des acces ont ainsi

ete divises en plusieurs etapes, necessitant cinq deviations de

circulation (fig 3). Une etape de circulation (non representee

sur la figure 3) est necessaire pour la remise ä neuf de certains

reseaux Souterrains.

Ces etapes dependent des possibilites de deviation des flux

routiers et des trams, tout en cherchant ä minimiser l'impact
des travaux sur leur exploitation: elles ont notamment ete

validees par une etude de circulation portant sur le carrefour

entre la route de St-Julien, la route des Jeunes et la route

de la Chapelle. L'enchaTnement des täches a permis de

conserver en tout temps les voies de circulation necessaires,

TRACES n° 03 18 fevner 2009 p.21



?[?> .lv'

V.:

.« ;

¦¦ i
*-

j^ imini»»,,

Ul-Ä^iJ J.3
f

v
fc¦•*

e is
»

ä
n.IS dw

¦4*«
« FÄ&n

ä l'exception des chaussees d'autoroute dont l'usage sera

limite (etapes 2 et 3) Pour cette phase, les travaux seront

realises ä partir de la plateforme autoroutiere, en deux

etapes de maniere ä assurer la circulation sur une chaussee

d'autoroute (deux voies).

Pour chacune des etapes, les travaux sont realises ä ciel

ouvert selon l'enchainement suivant:

- deviation des conduites et Services existants et mise en

place de deviations pour le trafic routier, les bus et les

trams,

- pre-terrassement jusqu'au niveau inferieur de la dalle de

couverture,

- execution des murets de guidage pour la paroi moulee,

- realisation des parois moulees,

- betonnage de la dalle de couverture,

- remise en etat de la surface et preparation des deviations

pour l'etape de travaux suivante.

Afin de pouvoir debuter les travaux d'excavation du

tunnel de Pinchat au plus vite, la premiere etape comprend
la realisation du puits d'acces TPG (fig 6) dont la conception

a fait l'objet d'une etude particuliere tenant compte du

contexte geotechnique defavorable et des contraintes liees au

trafic et aux ouvrages. En effet, outre sa fonction d'acces ä la

future gare, ce puits sera utilise comme point d'attaque pour

une partie des travaux du tunnel de Pinchat, contribuant ainsi

ä sortir les travaux de la Station Carouge-Bachet du chemin

critique du Programme des travaux. Les autres travaux de la

halte peuvent ainsi se realiser en parallele avec l'excavation

du tunnel de Pinchat et il n'est pas necessaire de les terminer

avant d'attaquer le tunnel

L'achevement de ces cinq premieres etapes coTncidera

ä celui de l'ensemble des parois moulees et des dal les de

couverture. Les infrastructures de surface auront retrouve

leur configuration initiale. Les travaux de terrassements de

la halte en souterrain pourront des lors debuter ä partir de la

gare de la Praille selon l'enchainement suivant:

- excavation en taupe jusqu'ä la dalle intermediaire,

- betonnage de la dalle intermediaire,

- excavation jusqu'au niveau inferieur du radier,

- betonnage du radier.

Le gros ceuvre de la halte de Carouge-Bachet sera ainsi

acheve liberant le passage depuis la gare de la Praille. L'acces

au chantier du tunnel de Pinchat se fera, des lors, depuis la

gare de la Praille au lieu d'avoir ä utiliser le puits d'acces TPG,

ce qui permet la remise en etat des zones d'installations,

notamment sur l'actuel P+R

En conclusion, dans un environnement tres fortement
urbanise et soumis ä des contraintes de trafic tres fortes, la

realisation de la halte de Carouge-Bachet doit se faire avec

un minimum d'impact sur le trafic routier, le passage des

trams et le voisinage. Un phasage minutieux des travaux

dans l'espace et dans le temps, elabore de concert avec

les exploitants des differentes infrastructures et valide par

une etude de circulation, permet de repondre au mieux aux

contraintes fixees par l'environnement du lieu.

Gregoire Favre, ing. civil dipl. EPF

BG Ingenieurs Conseils SA

Avenue de Chätelaine 81 bis, CH - 1219 Chätelaine

Philippe Edder, ing. civil dipl. EPF, chef de projet
Projet CEVA, Rue Pellegrino-Rossi 16, CH - 1201 Geneve

Mandataires

Gregoire Favre, directeur de projet du groupement GE-Pinchat (BG
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