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UNE « LINIE » POUR
LA GARE DE BRIGUE

Autour de Luigi Snozzi, l'equipe composee de l'architecte
italien Mauro Mariani, du paysagiste francais Michel

Desvigne et du bureau d'ingenieur tessinois pedrazzini
guidotti propose un projet «elegant, ä la fois leger

et robuste, atemporel, inonde de lumiere». Tels sont
les mots qu'a choisis le jury pour decrire de facon

dithyrambique la proposition laureate du concours de la

place de la gare de Brigue.

Mounir Ayoub

La gare actuelle se situe en lisiere de la ville, au

creux de la vallee du Rhone. Deux lignes de trains
s'y croisent, celle des CFF et de la Matterhorn-

Gotthard Bahn (MGB). Les deux quais de voyageurs se

situent ä des niveaux de terrains distincts. Le premier quai
est au niveau de la ville et le second au niveau du talus
sureleve en bordure du fleuve. L'espace devant la gare
dessine un grand vide rectangulaire. Cöte ville, le front
bäti du bourg ancien et cöte gare, de part et d'autre du

bätiment principal, des bätiments en ordre discontinu qui
s'adossent au talus. Seul un vide jouxtant la gare ä l'ouest

avec une serie de cinq chätaigniers degage une relation
visuelle entre les quais bas et hauts, entre la ville de Brigue
et Naters au nord. Ce tout disparate est surplombe par
l'immense sommet du Glishorn. Le concours demandait

aux concurrents de proposer un projet de couverture des

quais de la MGB ainsi qu'un projet d'espace public autour
de la gare existante.

Une reponse en deux temps
Le projet laureat demarre d'une critique du programme

du concours. En contestant les choix urbains du maitre de

l'ouvrage, en l'occurrence le maintien de Pactuelle
Separation spatiale des deux lignes de trains, les concepteurs
imaginent un projet en deux phases. Dans un premier
temps, ils laissent intact le front bäti de la gare en n'interve-
nant que sur la place. Dans un second temps, ils proposent
de supprimer les bätiments du front bäti cote gare et de les

remplacer par un socle bas ä la meme hauteur que le talus.
De ce socle, qui reprendrait les programmes supprimes

lors de la deuxieme phase, emergerait ainsi seul le bätiment

principal de la gare. Mais en attendant que cette proposition

urbaine puisse advenir, le projet de concours articule
une Intervention reduite ä seulement trois composants: un
sol, une toiture et une porte.

Un sol, une toiture et une porte
Sur l'ensemble de la place, le sol est laisse en asphalte.

Devant la faijade de la gare et dans l'axe de la rue prin-
cipale en direction du Glishorn, un rectangle en plaques
de granit delimite un espace partage par les pietons, les

cyclistes, les bus et les trains. Le choix de l'asphalte sur
la majeure partie de la place ne se justifie pas seulement

par son bas coüt, mais il releve - au moins autant - d'une
volonte urbaine de prolonger le sol existant de la ville ä

l'interieur du site du projet. Le changement de materiaux
au niveau du rectangle central demarque simplement un
changement d'affectation de l'espace public en une aire de

partage entre plusieurs usagers et types de mobilites.
Deux toitures de 210 metres de long et 12 metres de

large reposent chacune sur une serie de dix poteaux.
Ceux-ci sont constitues par des surfaces reglees avec une
directrice inferieure sous la forme d'une ellipse et une
directrice superieure sous la forme d'un cercle. Chaque toit
se plie legerement vers le bas au niveau de sa ligne mediane

pour permettre l'ecoulement de l'eau dans des descentes

cachees ä l'interieur des poteaux creux. Chaque toiture
couvre un quai et entre ces deux toitures, au-dessus de

l'espacement entre les rails, une fente lineaire donnera son

nom au projet: la ligne. Nous y reviendrons plus loin.



24 RESULTATS DE CONCOURS TRACES 13-14/2015

A l'est de la place, les trains entrent en gare par deux

portiques en forme de L inverse et detaches Fun de l'autre

par une fente dans la continuite de Celles des toitures.
Cette «porte» a suscite des interrogations de la part du

jury, tant eile ne semble pas avoir une utilite dans le fonc-

tionnement de la gare. Mais dans sa disposition avec le

toit et la place, eile joue un röle important en equilibrant
la composition de l'ensemble en plagant le rectangle en

granit dans une position centrale et ä egale distance entre
la fagade sud, le bätiment de la gare au nord et les quais
ä l'ouest. C'est en quelque sorte la quatrieme fagade sans

laquelle la place ne pourrait se lire.

Qiie ce soit le rectangle central, le toit ou la porte, les

elements archetypaux sont ä chaque fois employes dans

leurs significations premieres. Iis sont disposes avec preci-
sion et avec eux seulement, Luigi Snozzi et son equipe
ordonnancent la place de la gare. Mais ces elements

resonnent en meme temps en differentes interpretations
qui font ecrire au jury dans son rapport que le projet est
« en meme temps simple et complexe ». Le titre meme du

projet - la ligne — renvoie ä la fois ä cette reduction de

moyen et ä une multiplicite de lectures possibles.

Le theme de la ligne chez Luigi Snozzi
La ligne est un theme recurent dans l'architecture

de Luigi Snozzi. Elle revet, dans le projet de la gare de

Brigue, trois lectures possibles qui resonnent parfois avec
des projets precedents.

A Brigue, la ligne est dessinee par le vide laisse entre les

deux toitures. Cette fente, ou «oculus» comme la decrit
Luigi Snozzi dans le texte du concours, laisse entrevoir,

pour les passagers sur le quai, une decoupe lineaire et

franche dans le paysage rocheux des montagnes alentours.
Cet oculus lineaire fonctionne pour le passager-regar-
deur sur le quai comme une coupe nette sur la puissante
geographie du lieu.

Les bords nets des toitures des quais de la gare de

Brigue dessinent un grand segment de droite. La confron-
tation entre la rigueur geometrique de la ligne et la

geographie accidentee des montagnes, Luigi Snozzi l'a

dejä exploree pour un autre projet, la gare de Naples-

Afragola en Italie: deux volumes allonges et paralleles se

decollent du sol, de teile fagon qu'ils apparaissent dans
le paysage montagneux comme une nouvelle ligne d'ho-
rizon entre le regardeur et le Vesuve. Dans ce projet, et

sans doute aussi pour la gare de Brigue, la ligne appa-
rait comme une ligne d'horizon qui dessine un nouvel

equilibre par la mise ä distance du regardeur et du

paysage montagneux.
Dans son projet de quartier d'habitations ä Celerina,

Luigi Snozzi avait utilise le theme de la ligne, mais cette
fois-ci dans sa signification de limite. II proposait de

definir par une ligne la limite - ä ne pas depasser - d'ex-

tension du village. Ainsi, il decidait d'une aire d'exten-
sion urbaine entre le coeur historique et la ligne tracee ä

une distance determine de celui-ci. Quelques annees plus
tard, ä Monte Carasso, il situait les barres lineaires de

logements collectifs volontairement eloignees du centre
et fabrique ainsi une nouvelle limite pour l'urbanisation
du village tessinois. A Brigue, la gare actuelle se situe en

lisiere du bourg, Luigi Snozzi choisit de consolider cette
Situation urbaine en dessinant une limite affirmee en

bordure de la ville.
Oculus lineaire cadrant une fente visuelle au-dessus

des quais, ligne d'horizon qui dessine un nouveau repere
de mesure dans le paysage ou, enfin, affirmation materielle

d'une limite pour la ville de Brigue, Luigi Snozzi

propose, avec Linie, un projet ä la fois precis par les

elements archetypaux (sol, toiture et porte) qu'il met en

place pour repondre aux exigences du programme, et en

meme temps ouvert par ses multiples interpretations et

ses resonances.
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REVISION DE LA NORME SIA 261 (2014)
Enßn un modele specißque de Charge du traßc routier pour les ouvrages de soutenement.

Lors
des interventions d'entretien sur les

nombreux ouvrages de soutenement
de la N09 entre Vennes et Villeneuve

ainsi que sur plusieurs routes cantonales,
l'Office federal des routes (OFROU) et le

Canton du Valais ont constate une grande
disparite de traitement de l'action du trafic
routier par les bureaux d'ingenieurs mandates.
Suite ä ce constat, il a ete decide en 2012 de

former un groupe de travail afin de definir un
modele de charge de trafic (2D) valable pour
tous les types de murs de soutenement et de le

faire valider par la commission SIA 261.

II faut souligner que le modele de charge 1

du trafic routier de la norme SIA 261 resulte
d'un developpement specifique pour les

ponts. II est une «fiction» qui produit les

memes effets sur les ponts que le trafic routier

physique. Par consequent, ce modele de

charge n'est pas applicable pour des ouvrages
de soutenement.

Le groupe de travail «murs de soutenement

soumis ä des charges de trafic routier»

a releve le fait que, malgre l'evolution des

charges de trafic routier (LCR), aucune regle-
mentation reconnue n'a ete editee depuis les

annees i960 avec les tables de dimensionne-
ment VSS. En l'absence de dispositions
uniformes (SIA ou VSS) en Suisse, la pratique
s'est dispersee entre des reglementations
cantonales, des indications de l'OFROU et
des appreciations diverses de mandataires.
Une Situation qui a naturellement conduit
ä des modeles et des resultats sensiblement
variables d'un cas ä l'autre.

Au niveau international, une recherche

bibliographique a montre que la pratique cou-
rante est l'application d'une surcharge uni-
formement repartie en amont du mur pour
engendrer un Supplement de pression sur l'ou-

vrage de soutenement. L'ordre de grandeur
des charges appliquees se situe dans une plage
de 10 kN/m2 ä 27 kN/m2. Aucune reference
n'etait directement applicable pour la Suisse.

Le but du groupe de travail a ete d'etablir
un modele de charges fictives de trafic pour

le dimensionnement et la verification des

ouvrages de soutenement. La condition
centrale et fondamentale ä respecter a ete la sui-

vante: les effets des charges fictives doivent
suivre et envelopper avec une marge raison-
nable les effets des charges reelles pour les

differentes situations et configurations imagi-
nables des ouvrages de soutenement.

Les options suivantes ont ete prises avec le

comite de pilotage pour definir la charge fictive:

- une simplicite maximum pour l'utilisation
pratique, applicable en calcul 2D;

- la compatibilite totale pour les principes et

optimale pour la forme avec la norme SIA
261 existante;

- une limitation maximale des parametres
necessaires et une formulation robuste,
donnant un minimum de marges d'inter-
pretation ä l'utilisateur courant.

Methodologie et resultats
Dans un premier temps, les charges

reelles du trafic routier ont ete identifiees et
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A3.1 UNITES DE CHARGES DE TRAFIC
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caracterisees. Ces charges ont ete definies

comme des «unites de trafic» ä partir des

dispositions legales sur la circulation routiere
(LCR et OCR) et des resultats de pesage du

trafic. Elles se caracterisent par une geometrie,
des poids d'essieux, des facteurs de charge et
de modele. Ces «unites de trafic» ont ensuite

ete combinees de maniere deterministe pour
representer les situations extremes.

Dans un second temps, les effets sur les

soutenements (poussee resultante et moment
resultant en pied de l'ouvrage) induits par ces

charges reelles dans leurs differentes posi-
tions et combinaisons ont ete determines, en

considerant differents modeles de dilfuslon de

charge et differentes geometries. Un modele de

charge fictif, sous la forme d'une charge unifor-
mement repartie equivalente, a finalement ete

choisi et calibre pour couvrir en enveloppe les

effets d'actions des charges reelles.

Cette etude a abouti ä l'edition de deux

nouveaux articles 10.2.2.8 et 10.3.5 dans la

version 2014 de la norme SIA 261 comprenant

un modele de charge simple et univoque, spe-
cifique aux ouvrages de soutenement.

Aujourd'hui, le groupe de travail pour-
suit ses activites en developpant trois autres
modeles qui seront integres dans les pro-
chaines revisions des normes concernees:

- modele de charge du trafic pour les

ouvrages de soutenement existants en fonc-

tion des limitations de charges signalees
(SIA 269/1);

- modele de charge du trafic exceptionnel
Selon SIA 261/1 pour les ouvrages de

soutenement;
- modele de charge du trafic pour la verifica-

tion de la stabilite generale (ELU 3) (selon
besoin ä confirmer).

Stephane Cuennet est Ingenieur civil et travaille ä la

Division infrastructure routiere ouest (ouvrages d'art)

de l'Office föderal des routes (OFROU).

GROUPE DE TRAVAIL « MURS DE SOUTENEMENT
SOUMIS Ä DES CHARGES DE TRAFIC ROUTIER » :

Etude: T. Meynet - Karakas et Francais SA (geotech-
nique) et dr J. Jacquemoud - PRA Ingenieurs Conseils SA

(aspects: charges de trafic et normalisation)
COMITE DE PILOTAGE:
Dr M. Alvarez*, S. Cuennet et Ph. Schär - OFROU; J. Rudaz -

SRTCE/DTEE Canton du Valais; dr V. Labiouse* - EPFL.
* Membres de la commission SIA 261

1 Murs de soutenement sur la N09 (OPAN

Concept SA)
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