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PETITS ET GRANDS CHANTIERS
Le temps des gares

Le temps est au réaménagement des gares: pour correspondre aux exigences
de Rail 2000 ou parce qu’une rénovation est nécessaire aprés une centaine
d’années de service, les CFF ont de nombreux projets, a I'état de plans ou de
chantiers. Pour la Suisse romande, ce sontles gares de Nyon, Gland, Lausanne,
Morges, Neuchétel, Montreux, Fribourg, Martigny, Bienne et Sierre qui vont étre
modernisées, sans compter des travaux de plus petite envergure dans des
gares moins importantes — coups de peinture, surélévation des quais, intro-
duction de I'électronique pour la billetterie, etc. Certaines transformations ne
sont prévues que dans la téte des ingénieurs de la régie, d’autres sont déja
pratiquement prétes a laréalisation,comme a Morges ou a Fribourg. La période
nous semble donc propice a quelques réflexions a la suite d’une visite critique
de deux gares récemment inaugurées: Lucerne, reconstruite apreés I'incendie
qui détruisit le hall d’accueil en 1971, et Zurich-Stadelhofen, qui a subi d'im-
portantes modifications pour satisfaire aux exigences de I'exploitation du RER
zurichois.

La gare de Lucerne telle qu'elle apparait aujourd'hui.

Si ces gares n’ont rien de commun quant
a leur importance ou a leur systeéme
d’exploitation — Lucerne, en cul-de-
sac, est un lieu de correspondance d’im-
portance nationale alors que Stadelho-
fen est une gare classique d’importance
régionale — les deux sont I’ceuvre de

I’ingénieur et architecte espagnol Santi-
ago Calatravas (il est I’auteur des plans
du hall lucernois et de I’entier du réamé-
nagement zurichois). L’originalité de cet
homme actuellement a la mode est
d’utiliser le métal comme on ne le fai-

sait plus guere.

Depuis plus d’un demi-si¢cle on a assis-
t€ a un développement sophistiqué et
rationnel, par les aciéries, de profils in-
dustriels. L’éventail de ces produits, re-
lativement restreint pour des raisons
économiques, a néanmoins permis la
création de vastes halls splendides aux
structures cristallines et généralement
orthogonales. Mais on a construit aussi
beaucoup d’autres espaces, plus vulgai-
res, couverts-par un fouillis de poutrel-
les tout aussi orthogonales mais combi-
nées au petit-bonheur-la-chance.

Calatravas prend tout ce mouvement a
contrepied: il fait plutét appel au fer-
ronnier qu’au soudeur de barres. Ses
constructions s’apparentent plus a un
squelette qu’a une résille — et ce sque-
lette est formé d’os, de rotules et de
tendons. Toutes ces piéces sont uniques
ou issues de petites séries, fabriquées
sur mesure. Cette technique ne va pas

sans inconvénients: s’il y.a économie de
matiere, il y a surplus de travail, donc un
colit final supérieur par rapport a une
construction courante. Les frais d’entre-
tien sont également a la mesure de cette
conception «cousu main». Précisons
encore que notre but n’est pas ici de
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commenter le travail architectural — des
revues spécialisées s’en chargent — mais
de nous intéresser plus particulierement
a I’aspect fonctionnel de ces lieux remis
au golt du jour.

Lucerne: deux
prises femelles

Le cul-de-sac de Lucerne pose des pro-
blemes d’exploitation ferroviaire: il bri-
se la continuité des lignes et provoque
des pertes de temps; une contrainte pour
les CFF. Du point de vue de la connexion
avec la ville, le cul-de-sac est en revan-
che une aubaine: il est théoriquement
possible d’entrer dans le batiment et de
se trouver face aux quais sans que des
passages sous-voie soient nécessaires.
La gare et la ville devraient ainsi pouvoir
se connecter 1’'une a 1’autre comme deux
prises male et femelle. Le passage du
train 2 la rue, aux transports urbains et
régionaux et aux itinéraires pi€tons est
possible en douceur, sans coupure per-
ceptible.

Le moins que ’on puisse dire est qu’a
Lucerne, on n’a pas su profiter de cet
avantage: les quais sont séparés de la
ville et de la gare routiére par un fossé
ou se trouvent tous les services: billette-
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rie, casiers a bagages, buffet, ainsi que
les inévitables commerces censés faire
«vivre» et «rentabiliser» I’endroit. L’ar-
rivée a la gare en devient frustrante: en
sortant du bus ou du taxi, vous voyez
I’arriére de tous les trains, a niveau, a
travers le batiment vitré. Mais I’aména-
gement vous «pousse» a descendre, a
passer devant les guichets et a remonter
chercher votre train. La perplexité des
touristes préts a embarquer mais a la
recherche de I’endroit ol acheter un billet
montre d’ailleurs 1’aspect artificiel de
I’aménagement. On en vient a se de-
mander si les personnes qui ont dessiné
cet aménagement sont des utilisatrices
de ce genre de lieux, alors méme que les
CFF savent défendre le respect de nor-
mes parfois tatillonnes en d’autres oc-
casions.

Coté esthétique, il y a recherche, il y a
des «trucs» qui font les délices des
groupes d’architectes en visite. La forme
et I’agencement des pieces en métal et
leur combinaison avec les grandes sur-
faces vitrées émerveillent, comme ces
miroirs qui reflétent la lumiére des pro-
jecteurs. Mais on cherche en vain une
identité a ce batiment: une gare se re-
connait loin a la ronde, elle est la carte
de visite des transports publics dans une
ville. Rien de tel pour I’'immeuble de
Lucerne qui se confond avec ses voisins.
Fort heureusement, on a eu la bonne

idée de reconstruire sur la place le por-
tail de I’ancienne gare... Lui au moins
indique sans équivoque possible la des-
tination de I’endroit.

Une gare, c’est aussi une place, un lieu
ol sont réunis les bus qui vous emmeéne-
ront dans le village voisin ou a I’autre
bout de la ville. Si la générosité de I’es-
pace mis a leur disposition assure une
exploitation fonctionnelle et efficace, on
s’étonne de 1’économie réalisée sur les
infrastructures destinées aux voyageurs:
aucune salle d’attente fermée, pas da-
vantage de point de vente et de rensei-
gnement a proximité des véhicules. On
a l’impression que, tout occupés a
peaufiner la plastique, les concepteurs
en ont parfois oublié la fonction des
lieux.

Zurich-Stadelhofen:
un circuit fermé

Stadelhofen est une petite gare: elle
n’avait que deux voies avant les tra-
vaux, elle en a trois maintenant; de
nombreux trains du RER y passent et
des correspondances sont possibles en-
tre plusieurs lignes. Cette station de
quartier se prétait a merveille au style de
Calatravas: la piece sur mesure est par-
faitement adaptée a 1a courbure de la voie
en ce lieu. Le batiment ancien a été
maintenu et fort bien restauré et le ma-
riage entre les vieilles pierres et la tubu-
lure moderne est tout a fait réussi.

Ce qui I’est moins par contre, c’est 1’in-
tégration de la gare dans le quartier. Sta-
delhofen est un centre secondaire vivant,
avec de nombreux petits et moyens
commerces qui marchent bien, des cafés
et restaurants populaires ou intello-bo-
héme (1’Odéon de Lénine n’est pas loin)
ou encore ultra-chic (la Kronenhalle avec
ses tableaux de maitre). Ici aussi, la gare
aurait pu étre le prolongement de la pla-
ce piétonne qui la jouxte et du quartier
desservi par plusieurs lignes de trams.

L'intérieur de la gare de Luceme: & gauche, les
bus et la ville; a droite, les trains; dans le fossé,
les billets et les services.




_j Les petn‘es
aubhees |

A cOté de ces gares qui ﬁgurent en |

bonne place dans les revues d’archi-
tecture, les CFF «modernisent» aussi
des stations moins nnpaﬂantes, Mais
-onn'y retrouve guére les moyens sans
limite dont a disposé un Calatravas 2
Lucemne ou 2 Zurich. Dans bien des
 endroits, la régie ne sait pas profiter
de I’emplacement privilégié de ses
:bﬁmmnts pour en faire autant d’in- |
 vitations 2 utiliser le train. La gare est |
en effet le premier contact avec les
 transports publics pour la clientele
‘nouvelle. Or la politique actuelle de
_désaffection des gares secondaires et |
de location des locaux a des tiers qui
les transforment en bureaux va 2 fin
contraire: quelques coups de pinceaux
2 la salle d’attente ne sauraient suffi-
re 2 améliorer I'image des CFF poar
les nonveanx chents- ' ;

L’aménagement semble toutefois concu
pour lui-méme, sans bonne insertion dans
les cheminements piétons environnants.
Ainsi les commerces souterrains, instal-
1és au prix d’une immense excavation et
qui ne peuvent profiter, comme dans les
plus grandes gares, d’un passage impor-
tant pour leur amener des chalands en
suffisance. Ils ont été attirés par les CFF
qui leur ont promis des heures d’ouver-

ture prolongées, mais les propriétaires
des commerces voisins se plaignent a
juste titre d’une différence de traitement
que rien ne justifie. La gare, au lieu de
s’intégrer au quartier, le concurrence...
Les quais sont situés entre deux tunnels;
tant qu’a réaliser des souterrains a l'usa-
ge exclusif du commerce, il eiit été envi-
sageable d’y mettre les rails et de pro-
longer, en surface, la place piétonne d’ ot
les acces aux trains eussent ét€ possibles,
sans que des passages souterrains soient
nécessaires pour les voyageurs.

L’animation des
gares

Une gare doit étre fonctionnelle: du bus
au train en passant par les guichets, les
pas des voyageurs doivent €tre écono-
misés et les changements de niveau li-
mités. Lieu d’entrée dans une ville, la
gare doit y étre connectée, la place, les
rues environnantes, les quais des bus
urbains et régionaux devant étre congus
comme le prolongement des voies fer-
rées. Le lieu, en plus, devrait étre beau,
accueillant, mais sans que cela nuise a
sa fonction premiere et en sachant que la
plupart de ses utilisateurs le fréquentent
régulierement. Les gares ne doivent donc
pas étre congues comme des musées, ou
I’on se rend une ou deux fois par année
en ayant tout son temps, mais comme
des centres d’échange ou les gens sont

pressés et ou certains passent chaque
jour.
Or a Lucerne comme a Stadelhofen, on
al’impression que les concepteurs n’ont
pas cherché en priorité a remplir un ca-
hier des charges propre a une gare, mais
se sont fixé pour objectif de réaliser un
événement architectural, d’ailleurs
moyennement réussi a Lucerne. Ainsi la
continuité de la circulation piétonne, le
principe du moindre effort pour acheter
son billet et rejoindre les trains, le role
d’une gare dans un systéme de transports
et dans un quartier sont des problémes
escamotés par la volonté, notamment,
d’y intégrer du commerce.
Mais si le voyageur apprécie de pouvoir
acheter son journal, une tablette de cho-
colat ou de boire un café a la gare, il n’a
guere besoin d’y trouver jeans, disques
ou paniers en osier si ces articles sont
vendus dans d’autres commerces du
quartier. L’ampleur des travaux qui ont
été nécessaires a Stadelhofen pour ac-
cueillir des magasins laisse d’ailleurs
perplexe sur la rentabilité de 1’opéra-
tion, les loyers pratiqués ici étant évi-
demment moindres que ceux du centre.
Dans une brochure destinée au public
zurichois, les CFF défendent la présen-
ce du commerce dans les gares avec
pour argument qu’il en assure I’anima-
tion. C’est aborder la question par le
mauvais coté: bien intégrée a un quar-
tier ou a une ville, une gare sera un lieu
animé et le commerce ne peut que pro-
fiter de cette animation aux heures ol
les voyageurs sont les plus nombreux. Il
est par contre douteux qu’il la génere
aux moments opportuns, c’est-a-dire le
soir, en dehors des heures de grande
affluence. Les CFF ne devraient donc
pas concevoir les gares comme des en-
droits devant €tre animés pour eux-mé-
mes, mais comme des lieux censés par-
ticiper 4 — et profiter de — I’animation
du quartier, de la ville ou du village dans
lesquels elles sont implantées.
Pierre Imhof
(avec la collaboration de Marx Lévy)

La station en courbe de Zurich-Stadelhofen.
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