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Problématique

Autoroutes, tunnels, parkings, usines, réservoirs, barrages, lignes 
ferroviaires, autant de programmes trop souvent privés de ré-
flexion architecturale, car considérés avant tout comme fonction-
nels. Ce constat surprend si l’on note que ces infrastructures, par 
leur grande échelle, génèrent un fort impact dans le territoire. 
De plus en plus intégrées dans un tissu urbain en constante ex-
pansion, elles sont des repères essentiels, éléments structurants 
dans les villes. Souvent localisées au long des axes de mobilité 
en raison de contraintes économiques et fonctionnelles, elles ont 
une visibilité importante et par leur durabilité, elles contribuent 
à forger l’identité des villes et des territoires.

Il est donc temps d’offrir à ces infrastructures un point de vue 
architectural, de joindre la compétence des architectes à celle 
des ingénieurs.

Prenons l’exemple de l’autoroute. Est-ce une simple liaison, 
commode et rapide, pour se rendre d’un point à un autre dans 
une zone géographique donnée ? Ne doit-on pas dépasser cette 
considération purement fonctionnelle et considérer l’autoroute 
comme un  véritable lieu de traversée d’un territoire, qui par-
ticipe à façonner son identité ? Une infrastructure dont les ou-
vrages offrent un regard nouveau sur le paysage ? Une réponse 
adéquate à des problématiques d’échelles, de limites, de rapport 
à la vitesse, et de bien-être des usagers ?

Dans ce mémoire, nous nous proposons d’étudier des programmes 
d’infrastructures dont la dimension technique et mono fonction-
nelle est telle qu’elle introduit une ambiguïté sur la nature du 
projet : architecture ou génie civil ? Nous conditionnons volon-
tairement notre étude à l’existence de cette ambiguïté. Ainsi, 
les constructions telles que les gares, les aéroports, les stades, 



les centres commerciaux sont écartées, car il n’y a pas de doute 
sur leur nature d’architecture. Ces projets de grande complexité 
programmatique ont en effet intrinsèquement une dimension de 
pôle d’échange, de symbole pour la collectivité, de rayonnement 
à l’échelle territoriale : le recours à un architecte pour les conce-
voir est automatique. 
Dans le cas de l’infrastructure ferroviaire par exemple, ce n’est 
pas l’architecture d’une gare en elle-même qui retiendra notre 
attention, mais celle de l’ensemble du réseau qui relie les villes 
en traversant des territoires.

Nous convoquons ces projets pour explorer les frontières de l’ar-
chitecture, questionner le rôle de l’architecte, montrer comment 
il est capable d’assumer, de valoriser puis de dépasser la dimen-
sion technique (que l’on aurait plutôt tendance à cacher) pour 
révéler d’autres qualités. Les questions sont nombreuses. Quel 

est le champ d’action de l’architecte dans de tels programmes ? 
Est-il possible d’aller au-delà des caractéristiques techniques des 
infrastructures pour donner au projet une dimension supplémen-
taire, architecturale ? Comment y parvenir ? L’infrastructure 
pourrait-elle être au centre d’une réflexion sur la structure, la 
géométrie, l’espace, la lumière, la matière, le territoire ? Les 
contraintes techniques ne pourraient-elles pas être vues en fait 
comme des potentialités réelles pour une nouvelle spatialité et 
pour une architecture radicale, allant à l’essentiel ?

Nous tentons de répondre à ces questions par l’analyse de pro-
grammes d’infrastructure projetés par des architectes. Nous ana-
lysons ces projets en portant un intérêt premier au rôle de la 
structure et en étudiant comment la structure, au delà de ses 
qualités constructives, permet de régler des problématiques spa-
tiales, formelles, programmatiques, et contextuelles. 
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Les objets d’étude

Cette recherche étudie quatre projets, selon un enchaînement 
débutant par des infrastructures linéaires qui s’étendent dans 
le territoire, pour terminer avec des objets plus ponctuels et 
urbains, en se rapprochant des villes. 

La première étude concerne une infrastructure autoroutière, 
l’autoroute de La Transjurane construite dans le Jura par Re-
nato Salvi. Cette étude occupe une part importante de l’énoncé 
théorique, en raison de la richesse des sujets liés à notre thème, 
du grand nombre d’ouvrages mis en jeu, et de l’indispensable 
mise en perspective avec l’autoroute du Tessin de Rino Tami.

Nous poursuivons avec l’infrastructure ferroviaire, et notam-

ment le centre d’exploitation de réseau CFF de Pollegio, Tessin, 
construit par les architectes Bruno Fioretti Marquez.

Vient ensuite l’étude d’une infrastructure urbaine et territoriale, 
la centrale énergétique Forsthaus à Berne, des architectes Graver 
Pulver.

Nous terminons avec une infrastructure paysagère urbaine, avec 
le réservoir d’eau de la ville de Bâle, conçu dans le parc Brude-
rholz par les architectes Berrel Berrel Kräutler.

Ces projets sont tous localisés en Suisse, pour une raison simple 
de proximité : il était important de pouvoir les pratiquer, et 
d’échanger avec leurs auteurs et utilisateurs.  Ainsi, de nombreux 
autres projets auraient pu être présentés, mais ont été écartés 
pour des raisons géographiques. C’est le cas par exemple de la 



centrale hydroélectrique de Foz Tua au Portugal,  qui témoigne 
pourtant d’une maîtrise remarquable de la mesure d’échelle de 
l’infrastructure et du paysage, dépassant la fonction primaire de 
barrage -coupure, pour devenir un véritable élément de liaison 
entre les deux parties d’une vallée.

Autoroute de la 
Transjurane. Renato 
Salvi.

Centre d’exploitation 
CFF de la ligne fer-
roviaire Alptransit, 
Pollegio. Bruno Fio-
retti Marquez.

Centrale énergétique 
Forsthaus, Berne. 
Graber Pulver Ar-
chitekten.

Réservoir d’eau Bru-
derholz, Bâle. Berrel 
Berrel Krautler Ar-
chitekten.
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Construire le territoire.
Autoroute de la Transjurane. Renato Salvi.
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Avant de se pencher sur le cas d’étude de l’autoroute de la 
Transjurane, il est nécessaire  de donner quelques généralités sur 
l’infrastructure autoroutière, et en particulier de montrer qu’elle 
n’est pas seulement un outil fonctionnel.

L’autoroute, comme moyen de transport efficace irriguant le ter-
ritoire, a rendu les lieux de plus en plus accessibles et a eu une 
influence sur leur développement urbain, économique et social. 
En la considérant bien plus qu’un simple moyen de transport 
reliant efficacement des points d’un territoire, l’autoroute ques-
tionne au-delà de ses paramètres techniques et fonctionnels de 
base.
L’infrastructure autoroutière est une intervention lourde, qui 
peut être vue comme une agression, une blessure dans le pay-

Un lieu offrant un autre regard sur le territoire. 

sage existant. Elle constitue un objet paradoxal, car elle relie et 
rapproche des territoires tout en s’imposant comme un élément 
brutal qui les scinde. Elle pose aussi des problématiques com-
plexes de ruptures, de sauts d’échelles et d’altération de sites.

L’autoroute ne doit pas être considérée comme un non lieu, mais 
plutôt comme un espace construit pour l’homme, dont les pré-
occupations ne se réduisent pas à l’utilité.  « Quand tu projettes 
une rue ou un parking, penses-y ! Au volant il y a toujours un 
homme ! »1. C’est un espace qui a la capacité de s’ouvrir sur un 
territoire et d’établir des relations privilégiées avec le paysage. 
La traversée d’une région par l’autoroute peut être considérée 
comme une expérience révélatrice de son identité.

Ce rapprochement entre autoroute et contexte peut sembler 
contradictoire au premier abord. 

1 Luigi Snozzi, Leçons 
du Thoronet, le mur 
oublié



un vide profond et large, libère le champ de vision de l’automo-
biliste de tout obstacle proche. Elle lui offre des vues lointaines 
sur le paysage qu’il traverse, contrairement à une route classique 
dont le tracé traverse essentiellement des zones urbanisées, où 
bâtiments et arbres empêchent toute vue large, privilégiant plu-
tôt des rapports de proximité.

D’autre part, les ouvrages constituant l’autoroute (murs de sou-
tènement, viaducs et tunnels), par leurs grandes dimensions et 
leurs situations privilégiées, peuvent engendrer des vues sur le 
paysage que nul autre bâtiment, chemin, ou route sinueuse ne 
peut offrir.  Par exemple, la sortie d’un tunnel devient une fe-
nêtre sur le paysage. Autre exemple, d’un point de vue externe 
à l’automobiliste : le tablier d’un pont associé à ses piles génère 
un cadrage sur la vallée qu’il franchit. 

D’un point de vue fonctionnel, l’autoroute peut paraître comme 
un système introverti qui se distancie du territoire ; à l’inverse 
d’une route ou d’un chemin, elle canalise l’automobiliste dans 
une trajectoire quasiment linéaire dont la rareté des issues, cou-
plée à la vitesse, empêche toute halte ou tout détour pour dé-
couvrir un lieu précis. Ses points d’entrée et de sortie, reliant les 
villes à l’autoroute, sont les seuls points de contact direct avec 
le milieu dans lequel elle s’inscrit. Les nombreux dispositifs de 
sécurité (glissières, clôtures et murs anti-bruit) accentuent cette 
distanciation entre automobiliste et contexte.

Il est important de saisir que les particularités de l’infrastructure 
autoroutière permettent en fait de considérer cette distanciation 
non pas comme une rupture, mais comme une forme de recul, 
permettant à l’automobiliste un regard différent sur le territoire.
Tout d’abord, la surface plane du ruban autoroutier, en générant 
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exemple affirmer les courbes d’une colline. De plus, l’expérience 
phénoménologique de l’automobiliste parcourant l’autoroute 
peut également permettre de voir émerger les particularités d’un 
territoire. Ainsi avons-nous tous vécu la traversée linéaire d’un 
haut viaduc à grande vitesse, au cours de laquelle la sensation de 
vertige, s’intensifiant, rend compte de la profondeur de la vallée 
qu’il traverse.

Du point de vue de l’automobiliste, l’autoroute n’est donc pas 
à considérer comme un « non lieu » aux caractéristiques pu-
rement fonctionnelles générant une rupture entre l’homme et le 
site qu’elle traverse. Au contraire, elle possède une réelle spatia-
lité avec le potentiel d’établir un autre regard sur le paysage et 
de révéler ses structures majeures dans un rapport quasiment 
cinématographique. 

Ainsi, l’autoroute a la capacité de permettre des vues larges 
et lointaines sur le territoire.  Par contre, il est intéressant de 
constater que la grande vitesse à laquelle l’automobiliste la pra-
tique lui impose de ne capter que de brèves vues du paysage 
au lieu de panoramas statiques détaillés. Cette contrainte, qui 
demande à l’automobiliste de ne saisir que les principales carac-
téristiques du contexte en un temps restreint, peut en fait être 
perçue comme une qualité : l’autoroute révèle les traits princi-
paux qui façonnent l’identité d’un territoire dans une échelle de 
temps courte liée à la voiture en mouvement, par le biais d’une 
succession de « vedutas ».

Au delà des vues lointaines, la confrontation entre l’artificiel des 
ouvrages et le naturel du site dans lequel ils s’implantent est une 
autre manière de révéler les singularités d’un projet autorou-
tier. Les lignes tendues d’un mur de soutènement peuvent par 



dans une volonté permanente de construction du territoire. Un 
véritable équilibre entre construction et site s’établit, créant une 
relation de réciprocité. 

Ces constructions de sol persistent à travers les périodes et de-
viennent des éléments structurants des villes et des territoires. 
Flora Ruchat décrit le rôle considérable de ces infrastructures 
dans la structuration des villes, au travers des propos de Rino 
Tami : « Il nous avait expliqué la structure complexe de Rome, 
où les épisodes de l’histoire se superposent et restent simulta-
nément présents souvent dans un seul et même édifice, voire 
parfois dans un même mur. Il nous avait fait comprendre com-
bien la ville et son environnement étaient marqués non pas tant 
par tel ou tel bâtiment, mais plutôt par des formes initiales, 
durables et issues de la topographie, par la lumière et par les 
matériaux, vaisseaux du souvenir, anciens et nouveaux : tracés, 

L’autoroute acquiert une importance considérable car elle fait 
partie des infrastructures de sol qui modifient la topographie 
et apportent une géométrie dans le territoire. Elle se réfère aux 
oeuvres de l’homme qui témoignent de son besoin récurrent de 
modifier le territoire pour l’adapter à ses usages. L’homme a 
dépensé beaucoup d’énergie pour le modeler, en instaurant à 
chaque fois un dialogue harmonieux entre les infrastructures 
qu’il construit et les sites dans lesquels elles s’insèrent. Les murs 
de soutènement créant des terrasses cultivables, les digues le 
long des fleuves rendant accessible de vastes terres inondables et 
changeant le rapport entre ville et fleuve, les ouvrages d’art des 
lignes ferroviaires, sont autant de constructions qui démontrent 
la capacité de l’homme à s’adapter à des sites complexes tout 
en respectant les contraintes qu’ils imposent, et en les modelant 

Structurer le territoire.
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Avant l’arrivée des autoroutes, la construction d’une route faisait 
souvent l’objet d’un projet total. Le principe et le dessin des 
principaux ouvrages étaient fixés, de telle sorte que si la réali-
sation s’étalait sur une longue durée, les différents exécutants 
pouvaient se référer aux premiers ouvrages bâtis pour conserver 
une continuité sur l’ensemble de la construction. C’est à cela 
que l’on doit par exemple l’unité de la route du col du Grand 
Saint-Bernard.

Les autoroutes sont rarement issues d’une pensée par projet fai-
sant place aux architectes,  leur conception étant plutôt confiée 
à des groupes d’ingénieurs qui se fondent sur des principes idéo-
logiques techniques dirigés prioritairement vers des valeurs de 
fonction, efficacité, et économie et non d’unité architecturale. 

rues, murs, conduites d’eau, portes, escaliers, rangées d’arbres, 
… monuments. Ils tissent des liens, déterminent des espaces pré-
cis, signalent des passages, … Je crois qu’il s’agit là d’éléments 
du paysage, qu’il soit urbain ou non, qui satisfont non seulement 
le besoin fondamental de l’homme de se reconnaître là où il se 
trouve, mais qui correspondent aussi à un désir esthétique de 
façonner ce paysage, de lui donner de l’ordre, de l’harmonie et 
un visage reconnaissable partout où l’homme est en mesure de 
percevoir un paysage »2.

L’autoroute fait partie de ces infrastructures fondamentales pour 
la structuration du territoire.

Vers un projet unitaire et territorial.2 Flora Ruchat, Rino 
Tami et l’autoroute



Par exemple, c’est le cas de l’autoroute du Soleil en Italie, re-
liant Bologne à Florence, dont les ouvrages n’entretiennent pas 
de relations entre eux, par manque d’unité, que ce soit dans 
l’utilisation des matériaux (béton et acier), dans les procédés de 
construction, ou dans les formes des ouvrages (seulement  dic-
tées par des contraintes fonctionnelles).

On peut alors considérer l’autoroute comme un agrégat de frag-
ments d’ouvrages épars, correspondant chacun à autant de man-
dats attribués à autant de mandataires en charge de se confor-
mer à des normes techniques de qualité et de sécurité, et à des 
contraintes constructives. Le dialogue entre infrastructure et 
paysage n’existe pas, il n’y a plus d’équilibre entre la connais-
sance des contraintes et des caractéristiques d’un site et la re-
cherche d’une figure esthétique unitaire qui contribuerait à la 
construction, et non à la destruction, d’un paysage. 

L’autoroute considérée uniquement sur la base de critères fonc-
tionnels perd toute sa dimension territoriale : « Les architectures 
et les constructions auxquelles on peut réserver le qualificatif de 
territoriales sont celles auxquelles on assigne un deuxième rôle, 
exogène, en plus du premier (utile fonctionnel et économique) un 
deuxième rôle qui transcende le premier et qui organise et coor-
donne les architectures et les constructions dans l’espace. Non 
pas en termes d’aménagement du territoire qui est un concept 
dépassé mais dans l’acceptation augmentée de «  construction 
du territoire qui pense les finalités de l’aménagement en termes 
d’espaces où se représente l’idée que l’homme donne à une cer-
taine conception du « vivre ensemble en société » »3.

Nous savons concevoir des ouvrages de haute qualité qui dé-
passent leur rôle primaire fonctionnel pour accéder à une autre 
dimension. De nombreux ponts, viaducs bien connus en té-

3 Vincent Mangeat.
Les ouvrages d’art de 
la transjurane A16, 
un défi,
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moignent. Mais ils demeurent des oeuvres individuelles, qui ne 
s’inscrivent pas chacune dans la globalité d’une infrastructure. 
Et c’est là que réside toute la difficulté de réussir ce type de 
projet : construire des ouvrages ponctuels en s’imposant de les 
intégrer dans l’unité d’un parcours traversant des territoires dif-
férents. 

L’autoroute doit donc être pensée comme un projet architectu-
ral plutôt qu’une suite ou une juxtaposition de résolutions de 
problèmes réglés par des techniciens spécialisés. En pensant la 
géométrie, la structure, l’espace, la topographie, la lumière et 
la matière, l’architecte est capable d’amalgamer des contraintes 
techniques, économiques et constructives tout en les liant à des 
problématiques spatiales et contextuelles, en vue de construire 
une infrastructure unitaire. « Établir un projet c’est mettre en 
accord la forme de la terre, le paysage qui est déjà la construction 

de l’homme et un ensemble d’ouvrages capables de satisfaire à 
l’un ou l’autre besoin de l’homme. Établir un projet c’est en-
core concevoir des ouvrages qui n’en font qu’un, qui ne forment 
qu’une seule oeuvre pensée par un concepteur et réalisée par lui 
ou par d’autres. Un concepteur présent partout dans la longue 
durée mais, le cas échéant, visible nulle part. » 4.

4 Vincent Mangeat. 
Les ouvrages d’art de 
la transjurane A16, 
un défi



Les autoroutes conçues par des architectes sont rares, mais cer-
tains décideurs politiques ont pris conscience de l’intérêt d’asso-
cier les savoirs techniques et scientifiques des ingénieurs aux pré-
occupations spatiales, esthétiques et territoriales des architectes. 
Certaines réalisations témoignent par leurs qualités de l’impor-
tance du rôle de l’architecte. C’est le cas de l’autoroute A16 de 
la Transjurane située dans le Jura Suisse à la frontière avec la 
France, qui a été projetée par l’architecte Renato Salvi, en colla-
boration avec Flora Ruchat pour la première phase. 

Ce projet, dont la construction a débuté en 1987 pour s’achever 
en 2016, s’inspire, tout en se démarquant, des principes élaborés 
par Rino Tami dans l’autoroute A2 du Tessin. Oeuvre majeure de 
référence, qui depuis sa construction en 1968, a installé dans le 
Tessin une culture architecturale forte, imposant la consultation 
d’un architecte pour la majorité des projets d’infrastructure.

Le projet de la Transjurane tire ses qualités des fondamentaux 
introduits par Rino Tami : d’une part, recherche permanente 
d’unité dans les ouvrages élaborés, en appliquant des principes 
géométriques clairs et en utilisant un matériau unique — le béton 
coulé en place ; d’autre part, prise en compte d’une réflexion qui 
n’est pas uniquement centrée sur la voiture, mais qui considère 
une multitude de points de vue et d’échelles (en partant du point 
de vue de l’automobiliste et sa perception des ouvrages et du pay-
sage, jusqu’à l’intégration de l’infrastructure au sein du paysage). 

L’étude de l’autoroute de la Transjurane, mise en perspective avec 
l’autoroute du Tessin, sera l’occasion de démontrer en quoi le 
rôle de l’architecte est nécessaire pour que l’infrastructure auto-
routière n’apparaisse pas comme une suite de structures dispa-
rates, mais comme un ensemble harmonieux, dont l’unité formelle 
des ouvrages, leur intégration dans le paysage et leur capacité 
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à dialoguer selon des échelles et des points de vue différents, 
construisent un projet identitaire doté d’une véritable dimension 
territoriale.
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Quel est le champ d’action de l’architecte dans la conception 
d’une autoroute ? 

Le travail de l’architecte ne doit pas bien sûr concerner l’au-
toroute dans son ensemble car d’une part, dessiner le moindre 
détail n’est pas en rapport avec l’échelle de l’infrastructure, et 
d’autre part, les contraintes économiques, politiques et tech-
niques pèsent. Il s’agit donc pour l’architecte d’intervenir là où il 
est nécessaire, de faire des choix pour mobiliser les énergies sur 
les problématiques majeures.

L’unité dans le projet territorial

Le champ d’intervention des architectes

Dans cette première partie il est question de comprendre com-
ment l’architecte intervient sur l’autoroute pour construire un 
projet unitaire.

Les éléments considérés comme fondamentaux sont les portails 
de tunnels (accompagnés ou non de leurs centrales de venti-
lation) et les têtes de ponts ou de viaducs. Ces ouvrages sont 
importants, car ils expriment à chaque fois un moment essentiel 
de transition dans la linéarité de l’autoroute. Par exemple, les 
portails des tunnels sont des éléments transitoires entre le milieu 
extérieur et le milieu souterrain lors de la traversée d’un massif. 
Également, les têtes d’un pont marquent le passage du milieu 
terrien de la montagne à celui aérien de la vallée qu’il franchit.
Ces transitions sont généralement brutales, car elles ne sont pas 
du tout gérées. Dans le cas de la Transjurane, par contre, il y a 
une obsession permanente de les rendre progressives.

S’intéresser essentiellement aux extrémités des ouvrages est une 
manière de qualifier l’entre-deux des choses, de construire des es-
paces contenus entre des intervalles, qui s’ouvrent sur le paysage.

Plan du tracé de La 
Transjurane
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Lauréat du concours dʼarchitecture pour les ouvrages
dʼart de lʼautoroute transjurane en 1988, lʼarchitecte
Renato Salvi planche depuis près de vingt ans sur ces
constructions. Ses portails et centrales dʼextraction,
dʼune grande qualité architecturale, sont des élé-ments

forts contribuant à la création dʼun nouveau
paysage jurassien.

Lʼautoroute : symbole de modernité
La construction dʼune autoroute est une intervention lour-de.

Si son impact sur lʼenvironnement est quantifiable de
manière plus ou moins objective, les altérations apportées au
paysage demeurent difficiles à évaluer de manière précise :
le rapport autoroute-paysage sʼexprime davantage en termes
de présence visuelle, cʼest-à-dire de valeur esthétique.
Lʼautoroute est porteuse dʼune dimension poétique et dʼune
valeur symbolique forte : elle fait partie de lʼimaginaire tech-nologique

de nos sociétés. Mais son vocabulaire formel peut
être perçu comme une agression, une blessure dans le pay-sage

existant. Dʼoù lʼintérêt dʼune démarche associant les

savoirs techniques et scientifiques des ingénieurs aux préoc-cupations

plastiques et esthétiques de lʼarchitecte.
Anticipant cette problématique, les autorités cantonales du

Jura ont lancé, dès le début du projet, un concours dʼidées
pour le volet architectural des ouvrages prévus le long du
tracé de lʼA16. Cʼest à lʼépoque le duo Salvi et Ruchat-Roncati
qui est choisi pour réaliser les premiers ouvrages dʼart. Renato
Salvi nʼa alors quʼune trentaine dʼannées. Sa collaboration
avec Flora Ruchat-Roncati durera dix ans. Renato Salvi pour-suivra

ensuite en solo les deux tiers restants du projet, tou-jours

en cours, collaborant étroitement avec les divers ingé-nieurs

et constructeurs qui se succèdent dans la réalisation
des ouvrages. Il devient responsable de la forme de la plupart
des constituants principaux de lʼautoroute, en particulier des
portails, centrales dʼextraction, piles et culées de viaducs. Il

influe aussi sur le tracé de certaines jonctions, propose des
éléments de barrières, de murets et de dispositifs anti-bruit.
Distribuées de manière régulière sur lʼensemble du tracé, ses

interventions confèrent une unité visuelle à lʼensemble, en
dialogue étroit avec le paysage.

Dans leur démarche, Flora Ruchat-Roncati et Renato Salvi
se sont inspirés dʼun modèle notoire : lʼoeuvre de lʼarchitecte
tessinois Rino Tami, réalisée lors de la construction de lʼauto-route

A2 au Tessin. De ce précédent, il retiendra certains prin-cipes

dʼintégration au paysage comme, entre autres, lʼappli-cation

dʼune géométrie régulière basée sur lʼutilisation
récurrente de lʼangle de 30° Cette géométrie simple, qui
reprend plus ou moins les effets de pente «naturelle» obser-vables

dans les collines avoisinantes, facilite lʼintégration du
projet au milieu. Autre principe, celui de respecter les flans
montagneux lors du forage de tunnels, et de limiter lʼinter-vention

sur les faces rocheuses au minimum.
En soi, dʼun point de vue purement fonctionnel, lʼautorou-te
est un système relativement introverti. Il sʼagit essentielle-ment

dʼun ruban bitumineux traversant le territoire de la
manière la plus directe possible, louvoyant entre villes et vil-lages.

Ses points dʼentrée et de sortie, choisis afin de desser-vir

les principaux centres dʼintérêts, sont ses seuls points de
contact direct avec le milieu dans lequel elle sʼinscrit. Cet uni-

U n e i n s c r i p t i o n f r a n c h e
d a n s l e p a y s a g e
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Il est donc important de travailler ces transitions, mais l’enjeu 
est de dépasser la ponctualité des interventions pour les inscrire 
dans une démarche globale à toute l’autoroute. 

En tenant compte des aspects topographiques, fonctionnels et 
économiques, Renato Salvi a composé l’ensemble de ces ouvrages 
en adoptant une réflexion particulière sur des géométries précises, 
fondatrices d’un langage commun. Ainsi, portails de tunnels, 
centrales de ventilation, piles et culées de viaducs, constituent 
une récurrence géométrique et forment des séquences spatiales 
qui sont perçues tant par l’automobiliste que par l’observateur 
extérieur comme autant d’éléments structurants de l’autoroute.
La répétition d’un même langage à travers les constructions par-
ticipe à l’édification d’une oeuvre unitaire plutôt que d’une série 
de fragments épars sans relations entre eux.

Traverser la montagne 
Unité et portails des tunnels

L’autoroute de la Transjurane relie la frontière franco-suisse à 
Delle-Boncourt (Territoire de Belfort-Canton du Jura) à Biel-
Bienne (Canton de Berne) en un tracé de 85 km. La première 
section construite a fait l’objet d’un concours remporté par Re-
nato Salvi et Flora Ruchat. La collaboration entre les deux ar-
chitectes a duré 10 ans, puis Renato Salvi se chargea de projeter 
les sections restantes du tracé de l’autoroute, construites durant 
les 20 dernières années.

Dans le cadre de la traversée du Mont Terry et du Mont Rus-
selin, 4 portails de tunnels ont été projetés dans des sites très 
différents. Disposées face à face de part et d’autre de l’échangeur 
des Gripons,  2 entrées de tunnels pénètrent dans les pentes ro-

Gauche : portail de 
Boncourt

Milieu : portail des 
Gripons

Droite : coupe des 
tunnels sur le Mont 
Terry et le Mont Rus-
selin
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cheuses accidentées et de forte déclivité des versants nord et sud 
du Mont Russelin et du Mont Terry respectivement (portails A 
sur la coupe), tandis qu’à leurs extrémités les deux autres en-
trées Russelin Sud et Terri Nord s’enfoncent dans les paysages de 
plaine de Boncourt et Courgenay, marqués par des pentes plus 
douces (portails B sur la coupe).

de la couverture construit le portique, signifiant la pénétration 
de l’autoroute dans la montagne. La présence de ces murs laté-
raux s’explique tout d’abord par le besoin de retenir les terres 
pour garantir la planéité de la chaussée en créant une cassure 
dans la pente. Mais, derrière cette caractéristique fonctionnelle 
se cachent plusieurs raisons qui apportent une réelle qualité à 
l’ouvrage. Ces éléments latéraux naissent dans le plan horizontal 
de la chaussée, en tant que murets, et croissent progressivement, 
en adoptant une géométrie triangulaire, pour devenir murs puis 
véritable paroi du tunnel en fin de course. Cette géométrie per-
met d’étirer les murs au loin devant l’entrée du tunnel pour in-
sérer le portail avec continuité dans la topographie et créer une 
transition entre le milieu extérieur de la vallée et l’espace creusé 
de la montagne, entre la luminosité et l’obscurité, l’ouverture et 
le confinement, l’horizontalité de la chaussée et la verticalité du 
versant. Ces murs génèrent une dynamique guidant l’automobi-

Étudions et décrivons ces portails pour comprendre la règle 
adoptée par les architectes pour les dessiner. 

Commençons par celui du Russelin Sud (également Terri Nord 
car ils sont analogues). Il comprend deux murs latéraux de chaque 
côté de la chaussée, qui longent la pente en une ligne diagonale 
pour atteindre leur hauteur maximale au contact de la couver-
ture du tunnel. L’ensemble résultant de la rencontre des murs et 

Une règle géométrique commune

Gauche : portail de 
Courgenay

Droite : portail de 
Boncourt
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façon plus harmonieuse dans la pente du talus latéral, puis d’in-
troduire un dynamisme dans sa composition. Elle permet égale-
ment de corriger des déformations optiques : si les murs étaient 
parfaitement verticaux, la perspective due à la profondeur de 
l’autoroute, couplée à la vitesse de déplacement de l’automobi-
liste, aurait eu pour effet de les incliner visuellement vers l’inté-
rieur de la chaussée, créant chez l’automobiliste l’impression que 
les murs tombent. Cette sensation d’écrasement aux abords du 
tunnel est donc éliminée. 

Ces principes de corrections optiques ne sont pas sans rappeler 
ceux établis dans le Parthénon, comme par exemple la légère 
concavité de l’entablement, qui a pour but de conserver visuelle-
ment son horizontalité, ou l’entasis des colonnes (renflement du 
fut), qui permet de redresser les verticales de leurs arêtes.

liste vers l’intérieur du tube. Cette manière de coudre l’entrée 
du tunnel à son contexte évite de la percevoir comme une face 
coupée de la montagne, que l’on pénètre brutalement. 

Les formes qu’adoptent ces murs ne sont pas anodines, elles sont 
issues de relations étroites entre des contraintes fonctionnelles, 
spatiales et contextuelles. Ces murs possèdent de nombreuses 
subtilités géométriques qu’il est intéressant de relever. 

Tout d’abord, ils ne se dressent pas verticalement mais s’in-
clinent vers l’extérieur. C’est ce que l’on appelle le fruit du mur, 
habituellement utilisé par les ingénieurs pour garantir une meil-
leure réaction à la poussée des terres. Mais Renato Salvi et Flo-
ra Ruchat ont volontairement accentué cette inclinaison pour 
mieux maîtriser les proportions et l’intégration de l’ouvrage. En 
effet, cette inclinaison des murs permet d’insérer l’ouvrage de 

Gauche : portail de 
Courgenay

Droite : portail de 
Boncourt
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Il est intéressant de constater comment les architectes se sai-
sissent de la technique de l’ingénieur (inclinaison des murs) et 
la dépassent pour la sublimer à travers l’expression du dessin 
géométrique.

Ces mêmes murs se plient en leur sommet en deux faces, l’une 
inclinée vers la chaussée dans un rapport perpendiculaire à la 
pente du terrain, l’autre comme le prolongement de la base du 
mur. Cette déformation fabrique une longue gouttière en V qui 
longe les murs et se retourne ensuite sur la couverture du portail, 
avec une face également inclinée vers l’avant, perpendiculaire au 
versant sur lequel elle s’inscrit. 
Cette déformation de la tranche du mur résout à elle seule plu-
sieurs problématiques. De manière pragmatique, elle permet de 
récupérer l’eau de pluie et de fonte des neiges pour la canaliser, 
évitant qu’elle ne tombe sur les voitures à l’aplomb du portail. 

Mais aussi, la hauteur de cet élément lui permet de remplir la 
fonction de garde-corps, empêchant les animaux de chuter sur la 
chaussée. Cette fonction de parapet règle le problème du grillage 
de protection, qui vient habituellement parasiter l’ouvrage en 
s’installant le long des murs. Grâce à cette réflexion, l’architecte 
se donne la liberté de rendre la clôture quasiment inexistante en 
la plaçant en retrait à quelques dizaines de mètres du portail. 
Ainsi les problématiques fonctionnelles, qui peuvent paraître se-
condaires a priori, sont anticipées en amont dans la conception. 

Au-delà des considérations techniques, la gouttière joue un rôle 
majeur dans l’expression du portail. Sa distorsion est une ma-
nière habile et harmonieuse de gérer avec continuité le retour-
nement du mur sur la toiture du tunnel. Cette relation permet 
d’éviter de lire les éléments qui constituent le portail comme 
indépendants, elle les inscrit dans une figure unitaire.

Portail de 
Boncourt
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l’entrée du tunnel. Cette géométrie particulière se justifie encore 
une fois par une volonté de correction optique : en l’absence 
d’élargissement, la gouttière paraîtrait plus fine au niveau de 
l’entrée du tunnel, produisant une perception visuelle de fragilité 
de l’ouvrage, non sécurisante pour l’automobiliste. 

Un troisième mur complète l’entrée du tunnel. Situé au milieu 
de la chaussée entre les deux tubes, il a pour fonction, en cas 
d’incendie, d’empêcher que les fumées expulsées d’un des tunnels 
ne soient aspirées dans l’autre. Pour ne pas subir la présence de 
cet élément technique (lié à la norme d’incendie), les architectes 
travaillent sa forme par le dessin de détails soignés : l’arête su-
périeure du mur rencontre la tranche de la toiture avec un lé-
ger décalage au-dessous de celle-ci. Cet abaissement du mur par 
rapport au portail a pour conséquence de laisser filer au-dessus 
de celui-ci la tranche de la toiture, comme un unique élément 

De plus, en épaississant la tranche des murs et de la toiture, la 
gouttière permet de donner du corps à l’ouvrage, de l’inscrire avec 
force dans le paysage. En effet, dans le cas des infrastructures 
d’autoroute, il faut être conscient du saut d’échelle qui s’opère 
face à l’immensité du paysage : la mesure de ces infrastructures 
diffère totalement de celle de l’architecture courante. Ainsi, un 
mur de 25 cm d’épaisseur apparaît comme une feuille de carton 
sans consistance dans un paysage, il doit être épaissi.

La question de la tranche du mur et de la dalle de la toiture 
est une problématique fondamentale, car c’est elle qui donne ou 
non une épaisseur à l’ouvrage. Il sera intéressant par la suite de 
comprendre l’évolution de la manière dont cet élément est traité 
dans les diverses constructions de la Transjurane.

La gouttière s’élargit au fur et à mesure qu’elle se rapproche de 

Portail de 
Courgenay
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franchissant la totalité des deux voies.

Dans la majorité des autoroutes, cette contrainte est totalement 
subie par les ingénieurs, et la présence du mur s’impose comme 
un élément de séparation franche des tunnels, scindant l’ouvrage 
en deux portiques distincts. Ce mur adopte souvent un profil 
en « trompe d’éléphant » calqué sur une courbe mathématique 
basée sur les normes de hauteurs minimales de murs à respecter 
en fonction des distances par rapport à l’entrée du tunnel. Dans 
d’autres cas, le mur peut être dissimulé dans un talus végétal. 

Au contraire, les architectes de la Transjurane répondent à la 
contrainte de manière frontale par le dessin du mur, plutôt que 
par l’esquive. Notons également  l’inclinaison de la tranche du 
mur, faisant reculer la base en arrière pour en alléger la présence. 
Tous ces détails donnent l’impression que le mur glisse sous le 

portail. Il apparaît comme un élément secondaire, sa fonction 
séparatrice est diminuée.

Par son travail sur une gouttière réunissant continûment murs 
et toiture, par son intégration du mur de séparation, l’architecte 
nous donne à lire le portail comme un seul ouvrage unitaire, à 
l’apparence géométrique d’un U enveloppant les deux tunnels, 
dont la largeur étalonne l’autoroute, qui apparaît ainsi comme 
un ruban déployé indiquant la trajectoire à suivre. L’autoroute 
est un support de voyage, et non un système d’allers-retours 
entre deux points.

Le portail de tunnel Russelin Sud possède une réelle spatialité 
réglée par les murs, dont la géométrie, fondée sur des lignes ten-
dues et des rapports de confrontation, l’inscrit avec force dans 
le paysage. Il ne s’agit pas de s’effacer mais de s’affirmer en 

Portail de 
Boncourt
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Portail des Gripons se confrontant au territoire pour en révéler les caractéristiques 
propres.

Les architectes ont su jouer avec cet éléments a priori fonction-
nels pour composer les portails de l’infrastructure dans tout son 
ensemble. Ces murs se concrétisent dans le Transjurane par un 
jeu géométrique subtile composé de lignes parallèles à la chaus-
sée, parallèles à la pente ou perpendiculaires. Cette association 
constitue la base d’un langage commun à l’ensemble des ou-
vrages de l’autoroute, qui permet de résoudre des probléma-
tiques fonctionnelles de manière pragmatique, mais surtout d’y 
apporter des qualités spatiales et de relations contextuelles. Ce 
vocabulaire instaure une impression d’unité sur tout le long du 
parcours.

Passons à l’étude du portail situé à l’autre extrémité du tunnel, 
dans versant sud du Mont Terri, sur le site des Gripons. L’ou-
vrage reprend les caractéristiques majeures du langage géomé-
trique élaboré dans le portail de Russelin Sud : le léger fruit des 
murs latéraux, leurs profils qui suivent la pente du terrain ou qui 
s’y opposent, le linteau de la toiture réunissant les deux tunnels 
dont le plan s’incline vers l’avant pour gagner en épaisseur et 
prendre la fonction de garde corps, ainsi que le mur médian pre-
nant naissance sous la toiture pour assurer l’unité de l’ouvrage. 
Par contre, le principe de gouttière construisant la tranche des 
murs et de la toiture a été abandonné au profit d’autres solu-
tions, car la construction et la mise en place des coffrages étaient 
trop délicates. La question de la tranche assurant la continuité 
entre les éléments a été travaillée autrement. Mais d’autres dif-

Entre norme et adaptation au territoire
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Portail St Jean férences sont plus notables. Ce portail s’insérant dans les pentes 
plus raides du Mont Terry, les murs latéraux s’étirent moins 
que dans le portail Russelin Sud, ils s’adaptent au profil du site. 
Enfin, contrairement au précédent, ce portail est directement 
couplé avec une station de ventilation. Ce point sera développé 
dans une autre partie.

Cette diversité de traitement des portails montre qu’il ne s’agit 
pas de produire des clones dans le paysage, mais au contraire des 
ouvrages qui s’adaptent aux particularités du site dans lequel ils 
s’insèrent. C’est toute la force du langage architectural adopté, il 
permet à la fois d’instaurer une régularité entre les différents élé-
ments qui composent l’autoroute  et de permettre des variations 
typologiques liées à la morphologie du contexte. 

Que le tracé de l’autoroute rencontre le versant perpendiculai-

rement ou de biais, que les pentes soient fortes ou plus douces, 
les typologies des portails diffèrent tout en s’inscrivant dans la 
règle.

Étudions le cas du portail Saint Jean, faisant partie d’une série 
d’ouvrages projetés durant  la deuxième période. Celui-ci adopte 
une typologie qui s’adapte à un site marqué par la présence 
d’une falaise abrupte. Rencontrant le versant avec un angle 
oblique pour s’adapter à l’étroitesse de la vallée, le tracé de 
l’autoroute ne pouvait permettre la composition symétrique du 
portail que l’on avait dans les cas précédents. Un mur de sou-
tènement latéral s’adosse contre le versant à gauche, suivant le 
profil de la pente. Il rejoint la toiture du portail dont l’avance-
ment par rapport à la falaise est davantage prononcé que dans 
les autres ouvrages. Ce dévers du portail apporte un dynamisme 
dans la composition et exprime clairement la pénétration du 
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Portail St Jean versant, en lien avec la vitesse de l’automobiliste. Outre ses qua-
lités spatiales, sa présence est également liée à la nécessité de 
protéger la chaussée d’un risque d’éboulement plus élevé sur ce 
site. Le besoin de retenir les terres n’étant pas présent du côté 
droit de la chaussée, le second mur recule jusqu’à la falaise au 
lieu de s’avancer.

Au-delà de résoudre habilement des problèmes pragmatiques, ces 
murs, en s’orientant dans des directions et des inclinaisons oppo-
sées, génèrent des tensions qui donnent une spatialité à l’ouvrage 
et fabriquent une relation particulière avec le paysage. Ainsi, 
en s’adossant contre la pente, le mur de gauche ferme l’espace 
pour l’ouvrir de l’autre côté vers la vallée grâce au retrait de son 
opposé. La géométrie de ce mur de soutènement, très élancée 
vers le haut, est une manière de révéler l’étroitesse de la cluse 
dans laquelle le portail s’insère. Il s’agit donc d’orienter l’espace, 

de guider le regard de l’automobiliste par une mise en scène du 
paysage. L’autoroute dévoile l’identité du site qu’elle traverse.

Cette manière de composer l’autoroute de la Transjurane doit 
incontestablement être reliée au travail de Rino Tami dans l’au-
toroute A2 du Tessin.

Dans ce projet reliant Airolo à Chiasso, Rino Tami avait posé les 
bases de la réflexion sur l’autoroute pour aboutir à une oeuvre 
unitaire, en définissant des principes clairs, que l’on retrouve par 
la suite dans la Transjurane : adoption d’une règle pour compo-
ser l’ensemble des ouvrages, utilisation du béton comme unique 
matériau, et développement d’une réflexion qui ne néglige aucun 

Les fondements de la règle géométrique
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point de vue, depuis la façon dont l’automobiliste perçoit l’auto-
route jusqu’à son intégration dans le paysage.

En se référant à l’oeuvre de Rino Tami, il est possible de voir 
d’une part quelle a été son influence sur l’autoroute de la Transju-
rane, et d’autre part en quoi Renato Salvi a su se détacher de 
certains des principes établis, dans l’idée de les faire évoluer 
constamment.

Rino Tami exclut majoritairement toute ligne verticale, car celle-
ci entretient peu de rapports avec la pente du paysage et la 
vitesse de l’automobiliste. Il réalise que pour insérer fortement 
ses ouvrages dans la pente, il doit adopter une géométrie qui 
lui est perpendiculaire : s’y confronter pour mieux la révéler. 
Tami instaure pour cela une règle géométrique dont la force 
est qu’elle permet, avec seulement trois types de lignes et la 

présence d’angles récurrents de 30 et 60 degrés, de dessiner la 
totalité des ouvrages de l’autoroute du Tessin. Ces mêmes lignes 
se retrouvent dans la Transjurane, celles dessinées parallèlement 
à la chaussée, en suivant la pente ou en s’y opposant.

L’analyse du portail de Melide Grancia, ouvrage de l’autoroute 
du Tessin situé à proximité de Lugano, permet encore de voir des 
relations évidentes entre ces deux infrastructures.

On retrouve l’essence de cette composition géométrique notam-
ment dans la manière de traiter la tranche de la toiture du por-
tail. En s’inclinant vers l’avant elle se confronte à la pente dans 
une géométrie similaire à celle du portail Saint Jean, et à la 
gouttière du portail Russelin Sud. Mais cette inclinaison n’est 
pas qu’un moyen formel pour apporter des tensions à l’ouvrage. 
En effet, cet encorbellement a pour conséquence de provoquer 

Portail Melide Gran-
cia
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monumenti. Essi intrecciano relazioni,
delimitano spazi precisi, segnano transi¬
zioni...
Credo siano anche questi gli elementi del
paesaggio, urbano e non, che, oltre sod¬
disfare uno dei bisogni primari dell'uomo
ossia spostarsi e riconoscersi, rispondo¬
no a una volontà estetica di costruirlo,
conferirgli ordine, armonia e un volto rico¬
noscibile ovunque l'uomo sia in grado di
percepirlo, anche questi elementi, si rige¬
nerano nella sintassi evidentemente mo¬
derna del tema dell'autostrada al quale
Tami darà, dal 1965 ad oggi, un contribu¬
to magistrale, recuperando in parte un
ruolo emarginato da una ideologia premi¬
nentemente tecnicistica. Se per licenza
evocativa si è passati direttamente dalle
strutture romane antiche all'autostrada,
infinite sono i manufatti che attestano nei
secoli il dialogo significante tra natura e
architettura. Un dialogo capace di persi¬
stere al di là dello scadere della funzione
per la quale queste opere sono state con¬
cepite e rese capaci di invecchiare con
dignità, trasformarsi, senza che ne vada¬
no perse le loro tracce (une belle architec¬
ture c'est ce qui fait une belle ruine, dice¬
va G. Perret). L'architetto fino allora asso¬
luto competente nella progettazione del
materiale costruito, si è trovato dalla metà
del '700 confrontato e sovente emargina¬
to da una nuova figura professionale: l'in¬
gegnere.
E con la fondazione dell'éco/e des ponts
et chaussées, infatti, che si sancisce la se-

Erinnerung, alt und neu Linien. Strassen.
Mauern, Wasserleitungen, Tore, Treppen,
Baumreihen... Denkmäler. Sie flechten
Beziehungen, bestimmen Raumgrenzen,
bezeichnen Übergänge...
Ich glaube, dass dies die Elemente so¬
wohl der städtischen wie der nichtstädti¬
schen Landschaft sind, die nicht nur das
Grundbedürfnis des Menschen, sich auch
anderswo wiedererkennen zu können, be¬
friedigen, sondern die auch einem ästheti¬
schen Wunsch entsprechen, diese Land¬
schaft zu formen, ihr Ordnung, Harmonie
und ein Gesicht zu verleihen, das überall
wiedererkennbar ist, wo der Mensch
Landschaft wahrnehmen kann. Und eben
diese Elemente tauchen im zweifellos mo¬
dernen Kontext des Themas Autobahn
wieder auf, zu dem Tami von 1965 bis
heute einen meisterhaften Beitrag ieistete
und so eine Rolle, die von einer vorwie¬
gend technischen Ideologie verdrängt
worden war, wieder aufwertete. Auch
wenn hier direkt von den antiken römi¬
schen Strukturen zur Autobahn überge¬
gangen wurde, so gibt es doch unzählige
Bauwerke, die den Dialog zwischen Natur
und Architektur durch die Jahrhunderte
hindurch bezeugen. Ein Dialog, der beste¬
hen bleibt, auch wenn die Gebäude ihre
ursprüngliche Funktion längst verloren
haben, denn sie wurden auf eine Art ge¬
baut, die ihnen erlaubte, in Würde zu al¬
tern und sich zu verändern, ohne ihre
Grundzüge zu verlieren («une belle archi¬
tecture c'est ce qui fait une belle ruine»

matériaux, vaisseaux du souvenir, an¬
ciens et nouveaux: tracés, rues, murs,
conduites d'eau, portes, escaliers, ran¬
gées d'arbres... monuments. Ils tissent
des liens, déterminent des espaces pré¬
cis, signalent des passages...
Je crois qu'il s'agit là d'éléments du pay¬
sage, qu'il soit urbain ou non, qui satisfont
non seulement le besoin fondamental de
l'homme de se reconnaître là où il se
trouve, mais qui correspondent aussi à un
désir esthétique de façonner ce paysage,
de lui donner de l'ordre, de l'harmonie et
un visage reconnaissable partout où
l'homme est en mesure de percevoir un
paysage. Or, ce sont précisément ces élé¬
ments qui réapparaissent dans le con¬
texte indubitablement moderne de l'auto¬
route, sujet auquel Tami a apporté de
1965 à nos jours une contribution magis¬
trale en lui accordant un rôle qui avait été
réprimé par une idéologie essentiellement
technique. Même si l'on est passé ici sans
transition des anciennes structures romai¬
nes à l'autoroute, il n'en demeure pas
moins qu'il existe d'innombrables ouvra¬
ges qui attestent du dialogue entre la na¬
ture et l'architecture à travers les siècles.
Un dialogue qui perdure même lorsque
les bâtiments ont perdu depuis longtemps
leur fonction initiale, ceux-ci ayant été
construits d'une manière qui leur permet
de vieillir dans la dignité et de se modifier
sans perdre leurs caractéristiques («une
belle architecture, c'est ce qui fait une
belle ruine», disait G. Perret). L'architecte,
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promana una forte presenza dell’architettura, cui
concorreva il disegno del verde, progettato dal pae-
saggista Walter Brugger di Ginevra, che prevedeva
piantumazioni boschive locali per accordarsi al ca-
rattere del luogo, evitando all’autostrada l’aspetto di
un giardino, come Tami raccomandava: «una vegeta-
zione abbastanza forte e assai libera: comunque,
niente di pettinato».28

La lontananza dall’esperienza della parkway america-
na del pensiero di Tami per la N2 si misura nel pro-
getto della visibilità delle architetture dell’autostrada
nel paesaggio prealpino e nel loro dominio sullo spa-
zio: evidente fin dall’imboccatura a Bissone, il porta-
le è disegnato come la figura in cui si conclude il pon-
te-diga di Melide, che l’architetto auspicava divenis-
se «dal punto di vista del paesaggio il gioiello del-
l’autostrada».29 Per questa linea di terra, tracciata nel
lago, Tami progetta più volte, proponendo con Au-
relio Galfetti un ponte a due livelli su pilotis per dar
forma al risezionamento della diga e disegnando nel-
le due versioni per il quartiere La Romantica, elabo-

rate nel 1969-1970 con Livio Vacchini, un edificio al-
to venti piani sopra il profilo del lago. 
«Anche l’autostrada, come ogni altra costruzione,»
scrive Tami,30 «da semplice ingegneria può e deve di-
ventare architettura, ossia opera d’arte, testimonian-
za di cultura e di civiltà». Prove tanto della pienezza
del modo di pensare l’autostrada, espressa fin dalle
prime opere, quanto della ricchezza del modo di in-
terpretarla, i quattro portali si confrontano con le
gallerie, fotografate nei viaggi, che avevano interro-
gato il pensiero di Tami e, nel confronto, illuminano
su ciò che ha alimentato il formarsi della differenza:
l’esperienza delle forme del paesaggio ticinese. 
Ricordando gli interventi di Tami sui progetti predi-
sposti dai professionisti incaricati dall’USN, Aurelio
Galfetti, suo collaboratore, racconta: «Lui, soprat-
tutto, correggeva. L’ho accompagnato spesso: si an-
dava a una riunione, dove gli mostravano un nuovo
progetto. Dopo un po’ Tami prendeva la matita e
iniziava a disegnare. A casa rielaborava il progetto
secondo la sua poetica, secondo ciò che pensava del
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une ouverture latérale sur le paysage du lac de Lugano, que 
l’autoroute traverse. Cette ouverture résout en outre des problé-
matiques pragmatiques, en permettant à la lumière d’entrer plus 
progressivement dans la cavité que dans un tunnel classique. 
Cela atténue le phénomène de rupture brutale pour l’automobi-
liste lors du passage entre l’obscurité de la galerie et la lumière 
extérieure. En plus d’empêcher que les éboulements n’atteignent 
la chaussée, cette forme élancée vers l’avant fait ainsi office de 
bouclier anti éblouissement pour l’automobiliste. Il y a donc chez 
Tami une réelle volonté de traiter le portail en tant qu’élément 
de transition.

Il est intéressant d’analyser la manière dont Rino Tami traite 
la problématique du mur de séparation. Ce mur se prolonge au 
delà de la couverture du tunnel, jusqu’à la partie émergente de 
la centrale de ventilation située quelques mètres en amont. Cette 

géométrie permet de lier entre eux les éléments (centrale de ven-
tilation, mur, et portail), afin qu’ils appartiennent à une figure 
unique. Les bords latéraux de la cheminée sont découpés en ai-
lettes, en vue d’adoucir visuellement la transition entre l’ouvrage 
en béton et le terrain. De plus, le mur est marqué par une cas-
sure dans sa partie inférieure, permettant, sans altérer la base de 
l’ouvrage, de conserver un lien visuel entre les deux chaussées, et 
surtout d’atténuer l’expression de sa fonction séparatrice. Ainsi, 
en jouant avec la contrainte de la norme et en la maîtrisant par 
le dessin, Rino Tami transcende un élément technique dont la 
fonction primaire est de séparer, en le transformant en un élé-
ment liant les différentes entités de l’ouvrage. On retrouve cette 
idée dans la Transjurane.

Lorsque Rino Tami a été appelé pour dessiner les portails de 
l’autoroute, certains des ouvrages avaient déjà été projetés par 

Gauche : portail Me-
lide Grancia

Droite : avant-projet 
des ingénieurs



l’intero centro, tanto che i manufatti sono rappresen-
tati come parti di un insieme. Il prospetto 879/201
(fig. 65) descrive la scena, pressoché simmetrica, alla
vista di chi viene da sud:68 il centro di manutenzione
con l’alto camino, il terreno che si abbassa per acco-
gliere la strada e mostrare il portale, il pendio che ri-
sale per ospitare il deposito incassato nel terreno, in-
trodotto dalla sagoma massiccia del silos. I prospetti
e, con ancor maggior evidenza, le sezioni indicano il
reciproco disporsi di figure e di misure, finalizzate al-
l’unità formale e funzionale degli edifici e degli spazi
aperti (fig. 66).  
Anche il portale acquisisce, nello stesso periodo, una
fisionomia prossima alla soluzione definitiva:69 il ve-
stibolo della galleria, illuminato da vetrate laterali,
s’accorcia, mentre il diaframma diviene l’appoggio
possente delle mensole che sostituiscono i pilastri
nel sostegno della copertura; il successivo disegno70

rafforza l’incastro delle mensole nel diaframma, ab-
bassando il punto di contatto, e alleggerisce il porta-
le, aprendo verso l’alto i lucernari laterali. In una
crescente continuità, la soluzione del luglio 1978
mostra il portale ergersi dal diaframma e aprirsi nel-
le ali, che ripiegano sui fianchi per scendere con le
vetrate inclinate sul pendio (figg. 72-74).71

Pensato, come ogni edificio del centro di Airolo, an-

che quale parte dello spazio esterno, il portale tra-
sforma la propria copertura in terrazza verde su cui
si ergono i monumenti ai Caduti nella costruzione
del tunnel – opera dello scultore Remo Rossi – e a
Franco Zorzi: «affinché tale collocazione non appaia
casuale, ed abbia invece ad assumere un preciso si-
gnificato, propongo» indica Tami per il secondo «di
situarlo esattamente sull’asse della galleria autostra-
dale e rispettivamente del portale: in tal modo, per
chi si trova di fronte al monumento appare la visio-
ne dell’autostrada e del fondovalle».72

In previsione dell’apertura del tunnel il Consiglio di
Stato del Cantone si era fatto promotore di un con-
corso per la realizzazione, presso il portale, di un’o-
pera d’arte che celebrasse la galleria, strumento e
simbolo dell’affrancamento del Ticino dalla separa-
tezza dalle grandi vie europee di comunicazione. Nel
dibattito intercorso tra i membri della giuria, gli ar-
gomenti avanzati da Tami – che lo condurranno alle
dimissioni – palesano ulteriori riflessioni sul proget-
to dell’autostrada: oltre alle critiche rivolte alle pro-
cedure concorsuali e alla composizione della giuria,
per la quale aveva auspicato la presenza di Max Bill,
Tami polemizza sulla localizzazione dell’opera: «La
collocazione del monumento è da ricercare nell’ambi-
to di tutto il percorso autostradale: in primo luogo per
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Lucernario del portale della  
galleria del San Gottardo. 
(Foto Roberto Sordina). 

Rino Tami e l'autostrada
Prof. arch. Flora Ruchat, Zurigo

Rino Tami und die Autobahn
Prof. Flora Ruchat, Architektin, Zürich

Rino Tami et l'autoroute
Prof. Flora Ruchat, architecte, Zurich

Le autostrade possono divenire i

monumenti del futuro, luoghi messi
in disparte per grandi feste della gen¬
te, in grado di percepire lo spazio, la
luce, i movementi, il contatto con le
cose.» (D. Scott Brown).

Passavo oggi in via dei Coronari; non so
dove, non so esattemente quando, ma al-
l'incirca negli anni '30, abitava, in questa
strada di Roma, Rino Tami. Questo pen¬
savo e mi ricordavo come, più avanti, lo
stesso architetto, ormai di chiara fama,
nella breve stagione in cui insegnò al Poli¬
tecnico di Zurigo, ci raccontava dei luoghi
dell'architettura.
E dell'immagine di Roma, rivistandone
l'intricato costrutto di storie accavallate e
compresenti in uno stesso edificio, a volte
in uno stesso muro, faceva notare come
la città, il territorio, il paesaggio tutto fos¬
se segnato, prima che da edifici singoli,
da forme primarie, forti, permanenti, ge¬
nerate dalla topografia, dalla luce, dai ma¬
teriali, serbatoi di memoria, antica e pre¬
sente: sono tracciati, strade, mura, ac¬
quedotti, porte, gradinate, filari d'alberi.

«Die Autobahnen können zu den
Denkmälern der Zukunft werden,
Orte, bestimmt für die grossen Feste
der Menschen, wo der Raum, das
Licht, die Bewegungen und die
Berührung mit den Dingen wahrge¬
nommen werden können» (D. Scott
Brown).

Heute ging ich durch die Via dei Coronari;
ich weiss nicht wo, nicht genau wann,
aber etwa in den dreissiger Jahren wohn¬
te Rino Tami in dieser Strasse Roms. Dar¬
an dachte ich, und ich erinnerte mich, wie
er uns später - als er schon ein Architekt
von Ruf war und während einer kurzen
Zeit an der ETH Zürich unterrichtete - von
den Stätten der Architektur erzählte. Und
wie er den verworrenen Aufbau Roms er¬
klärte, wo sich die Episoden der Ge¬
schichte überlagern und oft in ein und
demselben Gebäude, ja manchmal sogar
in einer einzigen Mauer gleichzeitig ge¬
genwärtig sind. Er machte deutlich, wie
die Stadt und die Umgebung, eher als von
einzelnen Gebäuden oder von den ur¬
sprünglichen, dauerhaften und topogra¬
phisch bedingten Formen, vom Licht, von
den Materialien geprägt sind, Gefässe der

«Les autoroutes peuvent devenir les
monuments de l'avenir, des lieux
destinés aux grandes cérémonies de
l'homme, où l'on peut percevoir
l'espace, la lumière, le mouvement et
le contact avec les choses» (D. Scott
Brown).

J'ai passé aujourd'hui dans la Via dei
Coronari; je ne sais pas où, ni quand au
juste, mais dans les années 30, Rino Tami
a habité dans cette rue de Rome. C'est à
cela que j'ai pensé, et je me suis souve¬
nue que plus tard, alors qu'il était déjà ar¬
chitecte de renom, il nous avait raconté
les lieux de l'architecture, pendant la
brève période qu'il a passé à enseigner à
l'EPF de Zurich. Il nous avait expliqué la
structure complexe de Rome, où les épi¬
sodes de l'histoire se superposent et
restent simultanément présents souvent
dans un seul et même édifice, voire par¬
fois dans un même mur. Il nous avait fait
comprendre combien la ville et son envi¬
ronnement étaient marqués non pas tant
par tel ou tel bâtiment, mais plutôt par des
formes initiales, durables et issues de la
topographie, par la lumière et par les
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«*'*.n ft
Portale autostradale al Gottardo.
Rino Tami.

Airolo. Arch. FAS Portal des Autobahntunnels am Gotthard bei Airolo
Rino Tami, Architekt BSA.

Portail du tunnel de l'autoroute du Gotthard a la hau¬
teur d'Airolo. Rino Tami. architecte FSA.
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Portail du Gothard des ingénieurs. Le résultat comportait de nombreuses faiblesses, 
conséquences d’une absence totale d’ambition de surpasser les 
problématiques techniques. La comparaison entre le projet de 
base des ingénieurs et le projet revu par Tami permet de se 
rendre compte de la plus-value apportée par l’architecte. Par 
exemple, Tami a permis de rendre imperceptible la   dissymétrie 
et le décalage des entrées des deux galeries, en adoptant une 
composition symétrique du portail. Il a absorbé l’irrégularité du 
tracé dans l’épaisseur de l’ouvrage. Cette épaisseur génère une 
ombre qui permet de noyer la géométrie circulaire du tunnel 
dans celle rectangulaire du portail. L’ombre est un « joint » 
entre des éléments différents.

Pour revenir au mur de séparation du tunnel de Melide, les chan-
gements de géométrie qui s’opèrent à ses extrémités marquent le 
début et la fin de la ligne qui dessine l’ouvrage (cette ligne est 

visuellement tenue par deux éléments). 

Ceci s’exprime encore davantage dans le portail du tunnel du 
Saint Gothard, marqué par une plasticité forte pour mettre en 
scène l’accès au nord de l’Europe depuis le Tessin, où une seule 
ligne continue dessine l’ouvrage en le parcourant avec différentes 
inclinaisons et l’unifie en une figure unique.

Cette manière d’englober l’ouvrage par un seul élément est tout 
aussi présente dans la Transjurane, elle traduit la volonté de 
maitriser par la géométrie les problématiques techniques, spa-
tiales et paysagères.
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Portail de Pardorea manière pour obtenir une composition symétrique de l’ouvrage, 
l’architecte les dessine dans une géométrie qui les fait reculer, 
pour que le portail génère une ouverture sur la vallée tout en 
s’adaptant à la pente. La solution symétrique aurait été faible, 
conséquence d’une mauvaise lecture du site et d’une incapacité 
de vouloir projeter avec. Là où le portail de Melide s’ouvre laté-
ralement par son dévers, le portail de Pardorea le fait d’une ma-
nière plus accentuée grâce au profil du mur qui découpe un vide 
dans la paroi du tunnel, construisant une fenêtre sur le paysage. 

La géométrie que prend cette ouverture n’est pas une démarche 
formaliste ou stylistique, mais est au contraire issue d’une pensée 
qui synthétise technique, espace et rapport au paysage : l’ou-
verture est formée dans le premier tiers par le recul du mur 
vers l’intérieur du tunnel en suivant la pente du terrain ; dans 
les deux tiers suivants, le mur change de direction en s’avan-

Un lieu pour regarder le paysage

Au portail de Pardorea sur l’autoroute du Tessin, le viaduc Pio-
ta Negra pénètre le versant de la montagne avec un angle biais. 
Pour s’adapter à cette contrainte, le portail adopte une typolo-
gie décalée et asymétrique. Grâce à la règle établie, l’architecte 
joue avec la géométrie des murs. Ces murs qui s’avancent d’un 
côté et reculent de l’autre pour fermer et ouvrir ne sont pas sans 
rappeler ceux du portail Saint Jean de la Transjurane, dont les 
contraintes sont similaires. Les murs de soutènement latéraux 
adoptent un profil qui suit la pente du terrain dans leur partie 
supérieure et changent de direction avec un angle perpendicu-
laire à la pente dans leur partie inférieure, pour former les vo-
lumes des culées du viaduc. 

Quand aux murs opposés, au lieu de les faire avancer de la même 
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çant perpendiculairement à la pente pour se joindre à la toiture 
qu’il soutient. Ce changement de direction du mur vers la toi-
ture évite toute présence de porte-à-faux démesuré, sachant que 
l’avancée de cette toiture par rapport au terrain est nécessaire 
pour les raisons identiques aux autres ouvrages cités précédem-
ment (protection des éboulements, bouclier anti-éblouissement 
et transition progressive entre lumière et obscurité). 

Un détail est à constater : la toiture n’est pas directement re-
liée au mur par la diagonale de son profil, mais par une courte 
section horizontale. Celle-ci permet de générer un retrait, pour 
accentuer l’effet de découpage d’une fenêtre sur la vallée. Comme 
expliqué précédemment avec le mur de séparation du tunnel de 
Melide, ce retrait horizontal est également une manière de don-
ner une fin au profil du mur, pour assurer la jonction avec la 
toiture.

Dans les portails Nord de Biaschina et du Ceneri, l’ouverture la-
térale des ouvrages est encore plus prononcée, et permet d’éclai-
rer davantage l’intérieur du tunnel. 
Pour l’automobiliste à l’approche de la sortie, la paroi du tun-
nel ainsi éclairée lui donne la perception d’un appel de lumière 
progressif générant une transition vers l’extérieur, avant de se 
confronter à la vue imprenable sur le paysage. 
Tami adopte donc une réflexion sur la manière d’entrer et de 
sortir d’un tunnel, à savoir comment l’automobiliste perçoit le 
portail au fur et à mesure qu’il s’en approche, et comment il per-
çoit le paysage en le quittant. Parcourir un portail est une pro-
gression de l’ombre vers la lumière ou de la lumière vers l’ombre.

La construction de poteaux est nécessaire pour éviter que l’avan-
cée importante de la toiture ne soit en porte-à-faux. Encore une 
fois, Tami prend en compte cette contrainte pour la maîtriser 

Gauche : portail nord 
du Ceneri

Droite : élévation du 
portail nord du Ce-
neri
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Gauche : portail nord 
du Ceneri

en y répondant par le dessin de la structure, insérée par sa géo-
métrie dans l’unité du portail. Les poteaux n’apparaissent pas 
comme une pièce rapportée. Dans le dessin des pleins et des 
vides, notamment au niveau de la jonction entre les poteaux et 
l’ouvrage, remarquons l’ajout de matière en triangle pour donner 
du corps à la structure et éviter toute perception de fragilité. Il 
s’agit de casser les angles aigus pour les rendre absents.

Étudier la manière dont sont composés les portails de l’auto-
route du Tessin permet de comprendre comment l’adoption d’un 
principe géométrique régulier a la capacité d’adapter l’ouvrage 
aux conditions singulières du site, tout en instaurant une rela-
tion équilibrée entre la construction d’une spatialité propre à 
l’ouvrage, une réflexion sur la structure et la résolution de pro-
blèmes fonctionnels.

Cette étude permet d’identifier l’influence sur le langage archi-
tectural des ouvrages de la Transjurane. En particulier, cette 
référence historique pose les bases d’une idée poursuivie dans 
la Transjurane, selon laquelle la construction d’un portail d’au-
toroute est l’occasion unique de provoquer une ouverture sur le 
paysage. Le portail de tunnel n’est plus considéré comme une 
coupe du tunnel avec une logique de rapport uniquement frontal 
et mono directionnel. En s’ouvrant latéralement, il devient un 
espace tridimensionnel. L’autoroute est un lieu dans le quel on 
regarde le paysage.

Droite : portail nord 
de Biaschina
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Portail Banné ouest

Les portails de Pardorea et du Ceneri de l’autoroute du Tessin 
sont décalés et séparés pour des raisons liées aux contraintes 
du site (les viaducs attenants dissociés en deux voies dictaient 
l’emplacement des portails). La question du traitement du mur 
de séparation était donc éludée.

Renato Salvi reprend ce principe en le faisant évoluer, notam-
ment dans le portail du tunnel de Banné Ouest, en décalant les 
deux galeries tout en évitant de dissocier le portail en deux par-
ties distinctes. Il profite en fait de ce décalage, en l’accentuant 
pour insérer le mur de séparation dans la structure du portail. 
Ainsi, le mur de séparation se trouve absorbé par l’ouvrage, il 
n’apparaît pas comme un élément «  rajouté  » mais devient 
totalement indissociable du reste. Dans les premiers portails 

construits, Russelin Sud et Terri Nord, le mur de séparation était 
traité avec intelligence, mais il donnait encore la perception d’un 
objet indépendant du corps de l’ouvrage. La contrainte n’était 
pas totalement contrôlée. En revanche, dans le portail de Banné 
Ouest, la relation entre structure, contrainte technique, espace 
et géométrie est forte. Encore une fois, pour projeter le portail, 
Renato Salvi se sert d’une contrainte technique en la magnifiant 
plutôt qu’en la subissant.

Le mur médian recule et s’efface presque dans l’ombre du tunnel 
par l’inclinaison de sa tranche, générant un porte-à-faux de 6m. 
(Cette masse en dévers n’est pas sans rappeler celle du portail 
de Melide-Grancia de l’autoroute du Tessin). Cette géométrie 
minimise la surface de contact du mur au sol pour atténuer sa 
présence, dans un souci de souligner fortement le pourtour du 
portail dessiné par les murs latéraux et la tranche de la toiture.

Jouer avec la règle pour résoudre les contraintes
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Comme dans la majorité des portails de la Transjurane, ces murs 
latéraux s’étirent et inscrivent l’entrée du tunnel dans le site 
vallonné en donnant à voir la pente qu’ils épousent. Leur incli-
naison, se confrontant à celle du mur central, génère des tensions 
entre les éléments de l’ouvrage, accentuant l’expression de la 
pénétration du versant.

La tranche de la toiture, plus épaisse que dans les portails du 
début, se plie également en deux plans opposés, l’un incliné dans 
le prolongement du mur de séparation, l’autre en continuité avec 
les murs latéraux. Ainsi, la toiture se matérialise comme la par-
tie où se rencontrent ces deux géométries qui composent le por-
tail. (De façon plus abstraite, ces deux forces visuelles — l’une 
signifiant la pente du terrain et l’autre s’y opposant — s’équi-
librent à ce niveau).

Cette cassure de la toiture a plusieurs fonctions. Tout d’abord, 
au même titre que les autres portails, en prolongeant l’inclinaison 
des murs latéraux sur la toiture, elle permet la continuité entre 
ces deux éléments pour exprimer clairement la ligne de contour 
unifiant l’ouvrage dans une figure unique. Ensuite, elle permet 
de régler les proportions de la toiture en fonction des murs la-
téraux. La dalle de la toiture étant d’une épaisseur conséquente 
(jusqu’à 1m20 suivant les portails) il est nécessaire de casser son 
épaisseur pour la diminuer, plutôt que de laisser apparaître le 
nez de dalle à 90 degrés, alourdissant la composition.

Cette typologie de portails de la seconde période du projet pos-
sède une plus grande épaisseur que ceux de la première période 
avec Flora Rucha. Les murs deviennent des masses de béton que 
l’automobiliste traverse. 

Portail Banné ouest
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Selon Renato Salvi, il y a une recherche d’épaisseur avec les pre-
miers portails (voir notamment le travail sur la gouttière en V), 
mais ces constructions possèdent encore une certaine fragilité 
face au paysage, car elles ont une dimension encore très « ar-
chitecturale ». Ainsi, tout au long du projet, les portails vont 
prendre de la force et se détacher de leur statut d’architecture. 
Ils deviennent plus massifs mais aussi plus minimalistes, plus 
essentiels. Ils s’insèrent avec plus de radicalité dans le paysage. 
Avec des lignes plus directes, plus dynamiques, qui expriment 
davantage le rapport à la vitesse, les portails de la Transjurane 
se détachent également de ceux Rino Tami tout en conservant 
l’essence même du principe géométrique.

Renato Salvi explique d’ailleurs que cette évolution est la ré-

ponse à la difficulté d’une recherche permanente dans ce type 
d’infrastructure, pour trouver la bonne mesure. Il faut souligner 
également que les premières constructions de la Transjurane cor-
respondent au début de la carrière de Renato Salvi, et qu’il y a 
naturellement dans une oeuvre de jeunesse la délicatesse d’éviter 
de construire des portails trop imposants. C’est l’expérience  et 
le recul qui amènent Renato Salvi à prendre conscience du fait 
que l’autoroute est un geste violent dans le paysage, que l’on 
doit assumer en dessinant des ouvrages autant violents et mini-
malistes. Étonnamment, cette radicalité permet de bien mieux 
intégrer les ouvrages dans le paysage.

Ainsi Renato Salvi atteint dans ses derniers ouvrages un juste 
équilibre entre mesure et force : par leur mesure les ouvrages 
s’insèrent dans le paysage, et par leur force leur présence est 
perçue par l’automobiliste en assurant une réelle fonction de 
transition.

Atteindre la bonne mesurePortail Banné ouest
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Portail de la tranchée 
couverte de Develier

Rino Tami s’était donné une règle pour intervenir ou non sur 
les portails en fonction du site que l’autoroute pénètre. Lorsque 
le tracé de l’autoroute rencontrait perpendiculairement la mon-
tagne, il n’intervenait pas, de telle sorte qu’il conservait la forme 
cylindrique habituelle du tunnel ; tandis que lorsque l’autoroute 
rencontrait le versant de biais, pour éviter d’avoir une défor-
mation du cylindre en une ellipse, il intervient en dessinant les 
portails pour faire disparaitre le cylindre dans l’ombre de la géo-
métrie rectangulaire des ouvrages. 
Cependant, les portails de Melide-Grancia et du tunnel du Go-
thard à Airolo échappent à cette règle, bien qu’ils rencontrent 
pourtant le versant perpendiculairement. Cette esquive est du au 
fait qu’il était important qu’ils se démarquent clairement dans le 
paysage, pour symboliser l’entrée de l’autoroute à Lugano pour 

le premier et la traversée vers l’Europe du nord pour le second.

Dans la Transjurane, tous les portails sont dessinés, quelle que 
soit la manière dont l’autoroute rencontre la montagne. Cette 
différence d’approche par rapport à Rino Tami  (hiérarchisant 
son intervention en marquant un paysage plus qu’un autre) s’ex-
plique en particulier par le fait que le territoire du Tessin est 
marqué par différentes séquences dont les contrastes amènent 
plus facilement à justifier les choix d’intervenir ou non, contrai-
rement au paysage du Jura plus constant.

En outre, Renato Salvi différentie les géométries en fonction de 
la nature des tunnels. Par exemple, le portail de Develier prend 
la forme d’un arc tendu car il ne s’agit pas d’un véritable tunnel 
(foré par un tunnelier) mais d’une tranchée couverte. En effet, 
lorsque le tunnel n’est pas assez profond et que le sol n’est pas 

Tessin/ Transjurane : deux manières de marquer le site
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Viadotto di Saresc, spalla nord.
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Portale nord e viadotto 
della Biaschina.
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Portale sud del viadotto di Monte.
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Viadotto della Biaschina. 
(Foto Roberto Sordina). 

38

37

39

40



75

Gauche : portail nord 
du viaduc de Sciaresc

Milieu : portail sud 
du viaduc de Monte

Droite : portail de 
Pardorea

ments du travail de Rino Tami et propose une évolution. 

Dans l’autoroute du Tessin, le portail est à la fois entrée du 
tunnel et culée du viaduc. C’est le cas par exemple du portail 
du tunnel contre l’extrémité nord du viaduc de Sciaresc, où une 
seule figure permet de gérer le lien entre ces deux ouvrages. 
Cette relation, simple et continue, permet d’affirmer avec puis-
sance la géométrie de la culée perpendiculaire à la falaise, instau-
rant une confrontation entre naturel et artificiel. Mais, autant 
cette relation est très claire et réussie dans ce portail, autant elle 
l’est beaucoup moins dans celui de Pardorea. En effet, quelques 
ambiguïtés fragilisent l’ensemble : le tablier du pont est à la fois 
en contact avec les  murs du portail et en retrait de la culée, 
élément faisant pourtant partie du portail. De plus, la culée, 
en devenant plus grande et plus épaisse que les murs du por-
tail, affaiblit visuellement celui-ci. Au contraire, dans le cas de 

assez dur, le forage n’est pas possible. Il est alors plus simple de 
creuser une grande tranchée dans la colline qui accueille ensuite 
les parois de béton du tunnel coulées en place, puis recouvertes 
de terre pour reconstituer la colline. Au lieu de creuser un tun-
nel, on le construit dans un vide pré-établi. Le portail souligne 
cette différence.

Franchir le vallée, rencontrer la montagne
Unité et culées des viaducs

Une question fondamentale est liée à la manière de traiter la 
rencontre d’un viaduc et d’un portail de tunnel. Gérer la relation 
entre ces deux ouvrages est une problématique récurrente dans 
l’autoroute de la Transjurane. Renato Salvi tire des enseigne-
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Gauche : portail des 
Gripons

Droite : portail Ban-
né est

contre, il est assez complexe à coffrer et complexifie la mainte-
nance (accès, changement des joints et des appuis).

Dans la Transjurane, la contrainte de devoir utiliser des appuis 
simples, et donc de devoir travailler avec des ouvrages forcé-
ment dissociés pour qu’ils puissent bouger, était la même. Dans 
une démarche différente de Rino Tami, Renato Salvi amplifie 
cette contrainte : il exprime davantage cette séparation en dis-
sociant le tablier du viaduc et le portail du tunnel par un vide 
important. Cet écart entre ces deux éléments fabrique un joint 
creux donnant l’impression que le viaduc pénètre dans l’ombre 
du tunnel, sans que les deux ouvrages ne se touchent. Ce glis-
sement entre les ouvrages permet une relation claire, légère et 
élégante. L’ombre est un moyen de composition pour l’architecte 
: le contraste qu’elle génère avec les volumes massifs de béton 
permet de gérer les transitions, d’une part entre le rectangle du 

Sciaresc Nord, le coté latéral de la culée absorbe le tablier dans 
une relation claire. Les deux ouvrages se rencontrent avec une 
géométrie radicale.

Cette problématique a amené Renato Salvi à trouver une solu-
tion qui permette de s’adapter quelque soit la typologie du por-
tail et du viaduc sans perdre la clarté de leur rapport. L’élégance 
de la solution de Tami dans le portail Sciaresc nord est qu’elle 
donne un aspect monolithique de la jonction entre la culée et le 
tablier du viaduc. Pourtant, la liaison entre ces deux éléments 
n’est pas faite par encastrement (n’est pas ce qu’on appelle des 
« cadres ») : le tablier repose sur des appuis simples qui per-
mettent d’accepter les dilatations de l’ouvrage. Cela signifie qu’il 
y a un joint entre la culée et le tablier : il y a bien des appuis 
simples derrière cette masse de béton, qui est en fait creuse. Ce 
détail de retour de la culée crée l’illusion d’un encastrement. Par 
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lorsqu’elles sont marquées par des conditions de site différentes. 
Coté plaine, la culée formée par de longs murs élance avec dyna-
misme l’ouvrage dans la vallée, tandis qu’à l’autre extrémité le 
portail laisse l’autoroute glisser délicatement dans la montagne, 
sans manquer de force.

portail et le cercle de la galerie, et d’autre part entre deux ou-
vrages différents. 

Lorsque l’extrémité d’un viaduc ne débouche pas sur un tunnel 
mais sur le tracé de l’autoroute en plein air, la culée adopte une 
géométrie semblable à celles projetées par Rino Tami avec des 
murs inclinés perpendiculairement à la pente. Vue depuis un 
point de vue externe, la culée permet, au delà de reprendre les 
efforts du viaduc, de gérer la transition entre la pente de la vallée 
traversée et la planéité de l’autoroute.

Instaurer deux typologies de raccords (viaduc/tunnel et viaduc/
tracé en plein air de l’autoroute) permet de clarifier les relations 
que le viaduc entretient avec les différents sites qu’il traverse. Le 
viaduc de Bure est un bon exemple pour illustrer les différentes 
relations qu’un tel ouvrage peut entretenir avec ses extrémités 

Viaduc et portail de 
Bure



L’élément mur est particulièrement important dans la constitu-
tion des ouvrages de l’autoroute. Pourquoi ? De manière prag-
matique, construire une autoroute, c’est avant tout réaliser une 
surface plane, de déclivité faible et dont le tracé est le plus li-
néaire possible, dans le but de traverser un territoire à grande 
vitesse. L’autoroute doit donc garantir une régularité dans un 
site irrégulier. Elle y parvient en s’adaptant et en modifiant le 
sol qu’elle traverse. Par conséquent, la construction d’une auto-
route qui s’insère dans une topographie élevée est assimilable à 
un travail de terrassement et de franchissement. Elle est à la fois 
construction du vide et construction du plein. Elle fabrique un 
nouveau sol en modifiant la topographie par des déblais/rem-
blais, et elle traverse les vides d’une vallée. Ainsi la construction 

de tunnels, de ponts et de viaducs permet au ruban bitumeux de 
traverser sereinement le territoire. 

Mais pour s’adapter et pallier la pression des sols dont le fragile 
équilibre statique est rompu, la construction de murs de soutè-
nement est nécessaire. Une autoroute s’inscrivant dans un relief 
important est donc marquée par la présence forte de murs, en 
plus de celle des ponts. Les murs retiennent les terres, stoppent 
les éboulements, surélèvent, séparent, assurent des continuités, 
gèrent les différences d’altimétrie, construisent des transitions 
entre l’horizontalité de la chaussée et l’oblique de la pente « na-
turelle », et se joignent et se combinent pour construire les por-
tails des tunnels. Il est possible de dire que le mur construit et 
structure l’autoroute. L’architecte, par la cohérence de sa règle 
de projection, en fait un « liant » de l’infrastructure.

Construire le territoire
Unité des murs
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Les murs de soutènement de l’autoroute du Tessin

L’infrastructure tessinoise traverse des paysages de montagne es-
carpés et marqués par une forte topographie, rendant nécessaire 
la construction de murs de soutènement pour adapter le tracé au 
territoire. Il est intéressant d’étudier ce travail sur les murs car il 
apporte une grande qualité à l’autoroute du Tessin.

Habituellement, les murs des autoroutes de montagne adoptent 
un profil qui suit un peu par hasard la morphologie du territoire, 
sans suivre de règle. Ils subissent les contraintes topographiques, 
en se calquant sur les variations de pente de manière irrégulière. 
Cette hétérogénéité complexifie la perception de l’autoroute par 
l’automobiliste ainsi que l’intégration de l’infrastructure dans le 
paysage.

Au contraire, Rino Tami intègre cette contrainte comme une 
opportunité pour pousser au plus loin l’unité de l’autoroute. De 
même que pour les portails, il adopte une règle géométrique fon-
dée sur des angles de 60 et 30 degrés pour composer l’ensemble 
des murs de la manière suivante : le profil supérieur est constam-
ment parallèle à la surface de la chaussée ; lorsqu’il rencontre 
une différence de topographie, il « grimpe » en dessinant une 
diagonale inclinée à 60 degrés par rapport à la chaussée, pour 
atteindre un second palier dans une géométrie horizontale. Le 
mur gère donc les différentes altimétries du terrain par une al-
ternance d’horizontales et de diagonales. 

Ce principe apporte des qualités dans le rapport des murs avec 
le site et avec l’automobiliste. D’une part, la régularité de ce 
principe permet d’encaisser les irrégularités du territoire tout en 
dégageant une impression d’unité, de manière comparable aux 
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Studio per i muri di sostegno 
e per il viadotto lungo il tracciato
Rancate-Melano, s.d.

45

Prospetto dei muri di sostegno
presso il portale nord, Bissone,
1964. 
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Prospetto dei muri di sostegno
lungo il tracciato 
Rancate-Melano, s.d. 
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L’autostrada sopra Capolago.
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Entrata Lugano sud, Brentino,
muri di sostegno, 1967.
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Entrata Lugano sud, 
piano del verde e ponti, 1967.
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Entrata Lugano sud.
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Gauche : vue des 
murs de soutènement 
de Capolago

Droite : élévation des 
murs de soutènement 
de Capolago

viaducs des anciennes lignes ferroviaires, où le principe construc-
tif de l’arche agit également comme module géométrique, répété 
autant que possible le long du réseau pour construire avec ré-
gularité l’infrastructure tout en l’adaptant aux différents profils 
des sites traversés. 

La répétition d’une même géométrie n’uniformise pas, au 
contraire elle fabrique une unité et permet de révéler les particu-
larités du territoire. « La diversité est le prélude à la monotonie. 
Si tu veux l’éviter, répète ton élément »5 .
D’autre part, l’alternance de géométries biaises et horizontales 
crée un rythme, que l’automobiliste intègre de manière quasi-
ment inconsciente en parcourant l’autoroute à grande vitesse. 
Ce rythme génère un sentiment d’unité et de sérénité tout au 
long du parcours. Pour l’anecdote, Luigi Snozzi m’a expliqué 
qu’il s’est fait retirer plusieurs fois son permis de conduire pour 

avoir pratiqué l’autoroute à 150 km/h car, selon lui, c’est en 
atteignant cette vitesse que la « mélodie » des murs se ressent 
le mieux !

Cette manière de composer les murs s’illustre clairement dans le 
passage de l’autoroute au dessus de Capolago. Il est également 
intéressant de remarquer le surplomb de la chaussée,  qui réduit 
visuellement l’encombrement du mur dans la pente, et déter-
mine avec son ombre une ligne de référence pour l’ensemble de 
l’infrastructure. Lorsqu’il est nécessaire de construire des murs 
d’une grande hauteur, Tami les sépare en deux plans verticaux 
disposés parallèlement afin de réduire leur caractère imposant, 
laissant entre eux la possibilité d’y glisser l’une des deux voies, 
ou éventuellement un cheminement externe à l’autoroute.

5 Luigi Snozzi, Leçons 
du Thoronet, le mur 
oublié



Une autre expression des murs dans la Transjurane

L’utilisation du béton pour l’ensemble des ouvrages de La 
Transjurane renforce son esthétique unitaire. 
En effet, la caractéristique disparate des ouvrages d’autoroute 
est souvent liée au fait qu’ils sont construits différemment, non 
seulement car les matériaux sont divers mais aussi et surtout 
parce que chaque choix de matériau génère une forme particu-

Dans l’autoroute de La Transjurane, Renato Salvi n’a pas eu la 
possibilité d’apporter une réflexion à ce sujet, pour des raisons 
techniques et économiques. La présence d’une géométrie claire 
dans les murs de la Transjurane s’exprime davantage dans les 
portails. La topographie étant plus faible que dans l’autoroute 
du Tessin, leurs murs ne pouvaient adopter le profil de 60 degrés 
de Tami, qui aurait engendré un effet trop brutal par rapport 
aux faibles pentes du terrain. Renato Salvi a donc du étirer 
au maximum les murs. Cet allongement prononcé des murs ca-
ractérise l’autoroute de la Transjurane. Il permet d’obtenir une 
transition plus progressive entre l’extérieur et l’intérieur du tun-
nel que dans l’autoroute du Tami. Également, cet allongement 
permet de mieux gérer la transition entre les deux géométries du 
portail et de la galerie :  des portails plus profonds génèrent une 

ombre plus importante, dissimulant plus facilement le passage 
de la géométrie rectangulaire du portail au cercle du tunnel. De 
l’extérieur, la transition entre ces deux formes est quasiment 
imperceptible. Cette utilisation de l’ombre comme un joint pour 
gérer la rencontre de deux géométries contradictoires était aussi 
présente dans les raccords entre les viaducs et les portails.

Unité et béton
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lière liée à sa construction, sa mise en oeuvre et son principe 
structurel.

Le béton possède des caractéristiques qui accentuent l’unité du 
projet. Tout d’abord, il est issu d’un processus de coulage et 
non d’assemblage, ce qui confère à l’ouvrage un caractère mono-
lithique, où structure et forme sont indissociables. Le moulage 
permet en outre d’obtenir des géométries précises et radicales 
qui, on l’a vu, insèrent les ouvrages avec force dans le paysage.

Ensuite, le béton est un matériau minéral, c’est une « pierre ar-
tificielle » dans la continuité de la pierre naturelle qui constitue 
nombre d’ouvrages construits, tels que par exemple les murs de 
soutènement de routes historiques ou de lignes de chemin de fer. 
Cette nature commune de matériau confère à l’ouvrage en béton 
une proximité naturelle avec un ouvrage ancien, et on ne peut 

demeurer insensible à la beauté du dialogue entre les ouvrages 
de béton de l’autoroute du Tessin et les murs de soutènement en 
pierre de l’ancienne ligne ferroviaire du Gothard.

Du point de vue de la fabrication, il y a une réelle beauté dans 
le travail du béton, liée à l’élaboration et au caractère furtif du 
coffrage qui disparaît une fois l’ouvrage construit, mais laisse 
toutefois sa marque dans le béton. Les coffrages témoignent d’un 
savoir faire, d’une ingéniosité de la pensée de la contreforme, 
remarquables. Ils sont de réelles constructions temporaires.

Enfin, le béton (contrairement à l’acier) s’inscrit en Suisse dans 
une vraie logique territoriale économique liée à toute une filière, 
ce qu’un architecte ne doit pas ignorer.
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Haut : station de ven-
tilation des Gripons

Bas : station de ven-
tilation de Boncourt

Dans cette partie, il est question de comprendre comment l’ar-
chitecte traite les ouvrages possédant une forte dimension tech-
nique, notamment les stations de ventilation des tunnels, en les 
considérant au-delà de leur statut primaire de « machine », pour 
qu’elles s’insèrent et participent au projet territorial de l’auto-
route.

Les centrales de ventilation sont des ouvrages importants dans 
l’architecture de l’autoroute car elles peuvent avoir un plus grand 
impact dans le paysage que les portails des tunnels. La manière 
dont elles sont traitées par les architectes de la Transjurane té-
moigne d’une volonté particulière de se confronter à la question 
technique en adoptant une réflexion sur la structure, la forme, 
l’espace et le territoire.

Bien qu’elles fonctionnent suivant le même principe technique 

de ventilation, les centrales ont des typologies différentes. Ainsi, 
aux Gripons, deux centrales jumelles, reliées aux portails des 
tunnels Russelin Nord et Terry Sud, s’insèrent dans un terrain 
pentu, ne laissant émerger du sol que leur toiture. Les centrales 
apparaissent depuis l’autoroute comme de grandes dalles de bé-
ton, qui s’inscrivent en toute continuité avec la pente du versant 
et les portails. La quasi totalité du dispositif technique de ven-
tilation est enterrée. Au contraire, les centrales de Boncourt et 
Courgenay situées au Sud et au Nord du Mont Russelin et du 
Mont Terry, se dressent dans les pentes douces de la plaine, en 
se détachant de leurs portails respectifs.

Stations de ventilation : transcender la technique
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Dompter la contrainte technique

Pour comprendre ces différentes relations entre technique et géo-
métrie, étudions le fonctionnement technique de ces ouvrages.
Les stations de ventilation des tunnels servent à la fois à renou-
veler l’air au sein des tubes et à évacuer les fumées en cas d’in-
cendie. Plus exactement, une centrale type est équipée de trois 
ventilateurs dont deux fonctionnent en continu. L’un insuffle de 
l’air frais dans la calotte du premier tube, l’autre dans le canal 
souterrain du deuxième tube (voir schémas). Le premier ventila-
teur est réversible et assure l’évacuation des fumées en cas d’in-
cendie, par le biais d’un clapet qui dévie la fumée. Un troisième 
ventilateur est prévu pour anticiper d’éventuelles évolutions.
Les différents ventilateurs n’ont pas les mêmes besoins en air 
(30 m2 de surface d’aération pour l’un, 60 m2 pour l’autre) ; 
ils exigent donc des gaines et des locaux de tailles différentes. 

Ces contraintes rendent difficile la projection de géométries ré-
gulières. Bien souvent, ces centrales apparaissent comme des 
constructions dénuées d’unité, aux formes disparates dictées par 
les différents dimensionnements des quantités d’air  à ventiler.
Ne souhaitant pas subir cette contrainte, Renato Salvi et Flora 
Ruchat prennent le problème à l’envers dans leur traitement 
des stations des Gripons. Dans une idée de maîtrise de la géo-
métrie, plutôt que de différencier les flux d’air dès la surface 
de la station, ils font entrer par des ouvertures régulières une 
quantité d’air commune à l’ensemble des différents ventilateurs 
(correspondant à la somme des différents besoins). Ce flux d’air 
se glisse dans une chambre de mixage située sous la toiture, et 
se répartit ensuite dans les différentes gaines des ventilateurs se-
lon leurs besoins. L’irrégularité de la technique se retrouve ainsi 
encadrée par la géométrie.   Les prises d’air des ventilateurs non 
réversibles se font latéralement sous le porte-à-faux de la dalle. 

Schémas de ventila-
tion des stations des 
Gripons et de Bon-
court Courgenay
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Station de ventilation 
des Gripons

La prise d’air du ventilateur réversible, couplé à la cheminée, se 
situe à l’arrière, le plus loin et le plus haut possible afin d’évi-
ter tout court-circuit avec les prises d’air latérales. La centrale 
prend alors une forme allongée.

Toujours dans un souci de trouver la bonne géométrie, un travail 
de corrections optiques, semblable à celui effectué pour les por-
tails, permet de régler les proportions de la centrale. La forme 
en V que prend la dalle de la toiture permet de compenser l’effet 
de perspective qui aurait tendance à élargir sa base et raccourcir 
son extrémité haute. Cette correction redresse les verticales.
De plus, la dalle est prolongée dans sa partie inférieure par un 
porte-à-faux, dans le but d’équilibrer le raccourcissement op-
tique dû à son inclinaison dans la pente par rapport au point de 
vue de l’automobiliste. 

Notons que le léger retrait de la dalle sur toute sa périphérie gé-
nère une ombre accentuant la lecture non pas d’un volume mais 
d’un plan incliné s’inscrivant dans la pente.

La surface de la toiture est striée d’arrêtes horizontales. Celles-ci 
permettent d’une part d’éviter que la neige ne glisse, et d’autre 
part de gérer l’écoulement de l’eau en la ralentissant latérale-
ment et en la canalisant dans la partie centrale jusqu’à la mettre 
en scène en formant une cascade dans sa partie basse.
Mais la présence de ces stries répond d’abord en fait à une pro-
blématique de  relation entre structure et géométrie. La dalle 
de la toiture étant précontrainte dans les deux directions afin 
d’assumer ses grandes portées, sa surface prend une légère forme 
concave. Ainsi les stries horizontales traversent les courbes de 
la dalle pour les compenser. Elles la structurent, et rendent sa 
déformation quasiment imperceptible.



CONCOURS Ingénieurs et architectes suisses N° 22 18 octobre 1989

Transjurane N16:
quatre portails de tunnel
Résultats
Ce concours, organisé par le Département de l'environnement et de l'équipe¬
ment de la République et canton du Jura, avait pour but de désigner l'archi¬
tecte qui saurait imprimer une marque unitaire et spécifique de qualité aux
ouvrages significatifs de la Transjurane, ainsi qu'aux ouvrages bâtis secon¬
daires qui accompagnent l'autoroute.
Il s'agissait d'un concours sur invitation, sur la base d'une inscription préa¬
lable ouverte à tous les architectes suisses, qui a eu lieu d'avril 1988 à janvier
1989. Le choix des concurrents a été déterminé par le jury, qui s'est fondé
sur un dossier fourni par les candidats intéressés; c'est ainsi finalement
20 bureaux qui ont été retenus pour participer au concours.

fc»

r-' prix: MSBR SA. Delémont. R. Salvi, P. Minder: collab. : R. Weilen-
mann. FI. Ruchat - Roncati, Zurich.

Déroulement du jugement

Sur les 20 bureaux admis, 14 (soit les
70%) ont déposé un projet; deux ont
renoncé et en ont informé l'organisa¬
teur. Tous les projets déposés ont été
admis au jugement.

Arguments et critères de jugement
Le jury précise les arguments et critè¬
res de jugement qu'il a définis pour
l'appréciation des propositions des
concurrents. Ont été mis particulière¬
ment en évidence les points suivants:

1. Economie et reconnaissance
des fonctions techniques
des constructions et du réseau routier

Les constructions des centrales techni¬
ques de ventilation des tunnels sont
régies par des conditions strictes de
fonctionnement, qui déterminent l'or¬
ganisation et la volumétrie des locaux
et gaines.
Ces conditions fournies aux concur¬
rents par le programme et des plans
établis par les bureaux d'ingénieurs
responsables sont analysés par les
experts avant d'être soumis au jury.
De même, le réseau routier impose un
certain nombre de contraintes - axe
routier, longueur d'accélération ou de
décélération, forme du tube des tun¬
nels, extension du réseau, etc. - qui

S

As

2P prix: J.-C. et E. Stemegger. W. Hartmann. Bmningen 4e prix: Gerster architectes, Delémont: collab.: R. Blaser, J. Theu-
bet.

%
¦"*..-,¦

-Jfcr
^Sà2^ ' k^^ m

z>_
s:< »^

3" prix: A. Scheitlin et M. Syfrig, Lucerne: collab. : R. Wigger. Ingé¬
nieur: Dessench + Partner.

5- prix: P. Stutz et M. Boit. Winterthour, Zurich: collab.: V. Munk.
M. Walter. A. Bischoff.
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Gauche : station de 
ventilation des Gri-
pons

Droite : projet du 
concours, station des 
Gripons

Cette analyse de la centrale de ventilation amène une réflexion 
intéressante sur les relations entre structure et paysage. 

Construire un bâtiment de ce type dans une pente nécessite 
de construire des murs de soutènement pour retenir les terres 
durant les travaux de terrassement (parois berlinoises compo-
sées de tirants). Une fois les travaux préparatoires terminés, la 
construction s’insère généralement indépendamment des murs de 
soutènement qui restent en place définitivement, laissant ainsi 
entre les deux ouvrages un vide interstitiel non géré. 

Au contraire, les architectes  clarifient la relation entre la cen-
trale de ventilation et la pente  en intégrant  les murs de soutè-
nement dans la station de ventilation. Ainsi, la structure interne 
du bâtiment est composée de voiles transversaux qui viennent 
en butée contre le versant pour le soutenir. Les murs de soutè-

nement deviennent des éléments provisoires, leur fonction étant 
relayée par la station elle même. Les architectes synthétisent les 
fonctions au maximum dans un seul ouvrage.
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Les centrales de Boncourt et Courgenay adoptent une typologie 
dissociée de leurs portails (Russelin Sud et Terry Nord), bien 
qu’elles possèdent le même système de ventilation. 

Cette différenciation s’explique par une contrainte fonctionnelle. 
Les ingénieurs exigeaient que les stations de ventilations soient 
séparées d’une certaine distance des entrées des tunnels, afin 
d’éviter que l’air s’échappant de la galerie ne soit directement 
aspiré par la centrale (cette exigence n’avait pas pu être respec-
tée aux Gripons à cause du manque de place lié à la forte pente).
Ne pouvant pas reproduire la typologie des Gripons à Boncourt 
et Courgenay, les architectes  inventent une nouvelle forme de 
station de ventilation. L’édifice émerge au-delà du portail et se 
dresse comme une fleur dans les pentes douces du paysage juras-

sien. Sa structure composée de voiles se déployants dans l’espace, 
construit trois volumes dont les faces prismatiques sont traver-
sées par des vides favorisant le mouvement ascendant de l’air. 
La forme est donc directement inspirée par la géométrie des flux 
d’air en présence. 
Les deux bouches à l’avant indiquent clairement l’aspiration de 
l’air, a contrario de la longue cheminée d’évacuation des fumées 
se dressant à l’arrière avec une géométrie opposée. De manière 
similaire à la centrale des Gripons, la composition symétrique 
de l’ouvrage cache dans sa structure interne l’irrégularité du 
système de ventilation. 

Les trois volumes qui composent l’ouvrage atteignent un équi-
libre géométrique, statique et fonctionnel. Rien n’est superflu, 
tout est essentiel, la relation entre forme, fonction, structure et 
espace est totale.

Magnifier la contrainte techniqueGauche : station de 
ventilation de Bon-
court

Droite : station de 
ventilation de Bon-
court
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Gauche : site de Bon-
cours

Droite : site des Gri-
pons

L’ensemble composé de la station de ventilation et du portail, 
situé quelques dizaines de mètres avant, joue avec le paysage. En 
effet, le portail (premier ouvrage décrit dans notre étude), inséré 
avec minutie le plus horizontalement possible dans le terrain de 
la plaine, est contrebalancé en arrière par la centrale qui se dé-
marque de la montagne en lui servant d’appui visuel. 
L’ensemble issu de cette relation exprime la transition de la 
plaine à la montagne. De manière différente, les centrales et les 
portails des Gripons s’adossant en vis-à-vis contre la pente, ré-
vèlent l’étroitesse du paysage du Mont Terry et du Mont Rus-
sellin.

La contrainte technique qui imposait de différencier les centrales 
des Gripons et celles de Boncourt et Courgenay, est finalement 
transformée en l’opportunité de révéler les particularités propres 
de ces deux sites.
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Cette relation intime entre forme, technique, structure et paysage 
que l’on trouve dans les centrales de ventilation de la Transju-
rane, est également présente dans celles de l’autoroute du Tessin, 
notamment à Motto di Dentro.  

Située en montagne, cette centrale permet de ventiler le tunnel 
du Gothard. Un avant-projet avait été réalisé par les ingénieurs, 
qui avaient proposé de construire un mur en amont du bâtiment 
afin de constituer un bouclier protecteur  face aux avalanches. 

Lorsque Rino Tami intervient sur l’autoroute, il revoit totale-
ment le projet des ingénieurs et adopte une solution permettant 

de supprimer ce mur. En effet, plutôt que de chercher à tout 
prix à s’opposer à l’avalanche en accumulant des dispositifs de 
protection dont la présence ne se justifie que par cette unique 
fonction, Rino Tami accepte le risque d’avalanche en projetant 
un bâtiment qui a la capacité de l’encaisser. Ainsi, la centrale 
acquiert une géométrie triangulaire qui permet à l’avalanche de 
poursuivre sa course sans causer de destruction.

Cette géométrie triangulaire permet également de répondre à 
la contrainte de fonctionnement de la centrale, en séparant au 
maximum les flux d’extraction et de rejet de l’air : la base du 
triangle assure la fonction de prise d’air et la pointe devient che-
minée d’extraction des fumées.
La pointe de la cheminée s’élève par rapport au profil général 
de la centrale : il s’agit de protéger l’ouverture de l’arrivée de 
la neige mais également de « terminer » la forme du bâtiment 

Les fondements d’une relation entre technique, structure, 
forme et territoire dans la centrale de ventilation de Motto 
di Dentro, Tessin

Gauche : station de 
ventilation de Motto 
di Dentro

Droite : avant-pro-
jet des ingénieurs, 
station de Motto di 
Dentro
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en jouant sur sa géométrie. De la même manière que dans ses 
portails, Tami « casse » les extrémités de la ligne qui dessine 
le contour du bâtiment pour gérer les rapports entre la forme et 
la pente. 

La forme triangulaire insère la centrale dans le paysage en réa-
gissant différemment avec celui-ci en fonction du point de vue 
adopté : de loin, elle apparaît comme une dalle qui s’inscrit dans 
la continuité de la pente et révèle la dimension de la vallée ; de 
près, elle se présente comme un volume qui s’ouvre au visiteur. 
Vue de côté, elle exprime une forme minimaliste opaque dia-
loguant essentiellement avec la pente.

Ainsi, les architectes parviennent à dompter les contraintes tech-
niques et naturelles du site pour construire un projet liant har-
monieusement espace, forme, structure et territoire.

Station de ventilation 
de Motto di Dentro
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La Transjurane témoigne d’une réflexion sur le point de vue du 
très proche. Celui permettant à tout promeneur, automobiliste 
ou cycliste, de découvrir l’autoroute de manière transversale en 
parcourant les routes secondaires ou les chemins qui la croisent. 
La découverte de l’infrastructure depuis ces points de vue est dif-
férente, plus lente, en longeant les ouvrages, en passant dessous 
ou en les enjambant. Dans ce rapport se dévoilent des éléments 
de l’infrastructure et du contexte qui ne peuvent êtres perçus par 
l’automobiliste sur l’autoroute. 

La construction des ouvrages de l’autoroute est un prétexte à 
une mise en valeur des éléments naturels du paysage. Tel est le 
cas avec la centrale des Gripons, où la géométrie de la toiture 
fait jaillir en cascade les eaux de ruissellement, mettant ainsi en 
scène la force des averses.

Dans cette troisième partie, il est question de comprendre en 
quoi l’autoroute de la Transjurane peut être perçue sous diffé-
rentes échelles, convoquant ainsi des points de vue multiples.

Comme cela a été vu, la qualité du projet de la Transjurane est 
liée au fait qu’il prend en compte la manière dont l’automobiliste 
en mouvement perçoit les ouvrages, lui procurant une sensation 
d’unité et de sérénité tout au long de son  parcours.

Mais il possède une autre qualité fondamentale.  Non exclusive-
ment centré sur l’automobiliste, il convoque des points de vue 
externes à l’autoroute, du plus proche au plus lointain,  jouant 
à la fois sur la manière dont les ouvrages sont insérés dans leur 
site, et sur la capacité de certains, de se démarquer dans le grand 
paysage.

Interroger tous les points de vues

Au plus près de l’autorouteStation de ventilation 
des Gripons
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Sous-face des ou-
vrages

Renato Salvi n’a pas négligé l’espace du dessous de l’autoroute. 
Ce lieu situé entre l’ouvrage et le terrain est souvent peu consi-
déré, sous prétexte qu’il n’est pas visible par la majorité des 
utilisateurs de l’autoroute. Il apparaît comme un espace résiduel 
délaissé. 

Renato Salvi considère au contraire ce lieu comme doté de réelles 
qualités spatiales. Ainsi apporte-t-il un grand soin au dessin des 
raccords entre les viaducs et les portails des tunnels : la paroi 
du portail se prolonge sous le tablier, l’englobant totalement 
pour accentuer l’impression de pénétration de l’ouvrage dans 
le tunnel. Ce dispositif clarifie le rapport que l’infrastructure 
entretient avec le sol. L’architecte accorde autant d’importance 
à la sous-face qu’à la surface de l’ouvrage. Ainsi, la rencontre de 
volumes de béton à géométrie précise avec le sol, sous des jeux 
d’ombre et de lumière, apporte une réelle qualité spatiale à ce 

Autre détail de ce même portail, une longue fente tracée dans 
sa paroi de béton, laissant jaillir librement l’eau d’un ruisseau.
Ainsi, le travail sur le détail permet aux architectes de livrer un 
autre regard sur l’autoroute.

Mais il est important de signaler que les détails d’infrastructure 
ne doivent pas êtres traités pour autant comme des détails d’ar-
chitecture : dessiner les détails d’une centrale de ventilation de 
la même façon que les détails d’une maison serait d’une grande 
incohérence au vu de l’échelle de l’autoroute. Chaque échelle de 
construction possède son échelle de détail. L’infrastructure au-
toroutière a besoin d’une certaine brutalité du détail pour aller 
à l’essentiel. Par exemple, la toiture de la station ne comporte 
pas de ferblanteries, ni de chéneau, elle laisse couler l’eau direc-
tement sur la dalle du béton.
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Passage sousterrain 
de Chevenez

lieu. Qualifier ces espaces interstitiels permet de mieux accepter 
la brutalité de l’infrastructure dans le paysage.

Toujours dans un souci de traiter le point de vue proche et 
externe à l’automobiliste, un travail significatif est réalisé dans 
les ouvrages latéraux permettant de traverser l’autoroute par 
le biais de passages souterrains. Ceux-ci ponctuent le tracé de 
l’infrastructure et contribuent avec la même importance que les 
ouvrages plus imposants, à l’insérer dans le paysage et à lui fa-
çonner une identité visuelle propre. Tels les portails des tunnels, 
ces passages sont construits par des jeux de murs formant un 
ensemble continu dont la dissymétrie brise le caractère souvent 
fermé de ce type d’espaces. Un mur s’avance dans la direction 
de l’automobiliste, le guidant sous l’autoroute ; l’autre se dresse 
frontalement, évoquant la traversée du talus. 

Au plus loin de l’autoroute

A grande échelle, le travail des architectes a aussi porté sur le 
point de vue lointain, qui dévoile la relation entre l’infrastruc-
ture et le grand paysage. Certains ouvrages se démarquent par-
ticulièrement des sites qu’ils occupent. 

Dans le portail Saint Jean par exemple, la puissance du paysage 
minéral caractérisé par la présence de la falaise a imposé de 
réagir avec une attitude radicale, pour éviter que l’ouvrage ne 
semble écrasé. La masse de béton, délimitée par une géométrie 
nette, se détache clairement du rocher en signifiant l’opposition 
de l’artificiel au naturel. L’homme, par son ouvrage, exprime son 
dialogue et sa volonté de force face à la nature qui domine.

À l’inverse, un paysage plus doux (ou plus horizontal) impose 
de traiter l’ouvrage plus discrètement. C’est le cas de celui de 
Banné Ouest, dont les murs épousent subtilement avec légèreté 
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tégrés à la pente par leurs lignes obliques, tels des promontoires. 
Leurs cheminées d’extraction hautes de 35 m sont des repères 
pour le promeneur mais elles signifient aussi une présence invi-
sible, celle de leurs puits profonds de 300 m… 

les lignes du terrain. Du point de vue frontal de l’automobiliste 
(décrit dans les parties précédentes) cependant, ces mêmes murs 
projettent dans le ciel d’imposants volumes de béton. Un même 
ouvrage peut ainsi apparaître différemment, selon qu’il est abor-
dé frontalement ou latéralement.

D’autres ouvrages ponctuent les plaines de la campagne juras-
sienne, c’est le cas des stations de ventilation. En se démarquant, 
elles constituent une référence spatiale qui confère une orienta-
tion au  paysage. 

Celles de Boncourt et Courgenay s’élèvent et signalent l’auto-
route en la jalonnant.

Celles situées à mi-parcours des tunnels du Mont Russelin et du 
Mont Terri jaillissent au milieu des collines, avec leurs socles in-

Pages suivantes : sta-
tion de ventilation 
de Boncourt, et che-
minées d’extraction 
du Mont Terri et du 
Mont Russelin

Droite : portail Ban-
né ouest
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Recoudre une cicatrice dans le paysage

La construction d’une autoroute impose des travaux d’excava-
tion titanesques durant le chantier. Ils modifient l’équilibre in-
terne des sols et génèrent une réelle cicatrice dans le paysage. Le 
rôle de l’architecte consiste à minimiser l’impact du chantier, en 
reconstituant le terrain naturel une fois les ouvrages terminés. « 
C’est une opération à coeur ouvert, on ouvre les entrailles de la 
terre et ça saigne partout ; et puis après vous essayez de poser 
les choses dedans ; et enfin on essaie de coudre le paysage pour 
ne pas que la blessure soit visible. Et là c’est comme un bon 
chirurgien, si on a la main légère on verra moins que si on a la 
main lourde. Mais c’est intéressant car on sent la souffrance du 

Cette dernière partie développe la manière dont l’architecte 
traite la question de l’impact de l’autoroute dans le paysage.

Maitriser un impact dans le territoire

paysage quand vous allez et que vous creusez, et il vous le rend 
bien si il crache de l’eau, si les talus redescendent, si ça s’af-
faisse. C’est assez génial à ce niveau là, car malgré les moyens 
techniques incroyables que l’on a, ça reste difficile, on ne maî-
trise pas tout, c’est vivant. »6.

L’intensité de cette intervention se lit particulièrement aux 
abords de la construction d’un tunnel. Pour construire un tun-
nel dans un site caractérisé par des pentes faibles, il est d’abord 
nécessaire de creuser une tranchée en plein air afin d’obtenir la 
profondeur de sol nécessaire pour que le tunnelier puisse forer. 
Creuser cette tranchée (de quelques centaines de mètres de long) 
est un travail gigantesque d’excavation, qu’il faut stabiliser du-
rant le chantier par la construction d’ouvrages de soutènement 
en béton (parois berlinoises et  mise en place de tirants). Une 
fois le tunnel construit, la dernière étape consiste à recouvrir 

Portail et viaduc 
Fontenais, avant et 
après remblais

6 Renato Salvi, en-
tretien avec Renato 
Salvi, le 17 décembre 
2015
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Gauche : chantier à 
proximité du tunnel 
de Court est

Droite : chantier du 
passage sousterrain 
de Chevenez

Milieu : tranchée tun-
nel Choindez

Pages suivantes : 
chantier de la tran-
chée couverte du tun-
nel Bois Montaigre

l’ouvrage de terre pour rendre l’intervention quasiment imper-
ceptible. Il s’agit de remodeler le terrain pour établir une relation 
harmonieuse entre la partie émergente de l’ouvrage (le portail) 
et le site « naturel ». Pour l’architecte, ce travail de fermeture 
de la cicatrice du paysage est souvent plus conséquent que celui 
de dessiner les ouvrages en béton des portails. Paradoxalement, 
son résultat est quasiment imperceptible lorsque le chantier est 
terminé et que la nature a repris ses droits. Mais s’il ne se voit 
pas c’est qu’il est réussi.

Pour la construction d’un tunnel contre une falaise, le versant 
doit d’abord être découpé à la dynamite pour obtenir un profil 
régulier permettant au tunnelier d’entamer le forage de la roche. 
Il s’agit d’un réel travail de sculpture de la montagne, dont la 
qualité variable du résultat a imposé à Renato Salvi de réa-
gir en fonction. Si la découpe de la roche effectuée est propre, 

l’intervention de l’architecte se limite au portail de béton, la 
confrontation entre celui-ci et la falaise étant claire. En revanche, 
une découpe approximative du versant (géométrie irrégulière 
non maitrisée) entraînerait un rapport ambiguë avec l’ouvrage 
construit. Dans ce cas, l’architecte intervient en reconstruisant 
un profil harmonieux corrigeant la fracture du chantier.
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Chantier tunnel de 
Bure

anti-bruit, il pleut ça fait un lac, je le laisse, on verra bien ce 
qui pousse dedans. Prévoir la blessure comme un futur nouveau 
paysage, un peu à la Gilles Clément, pas pour y faire pousser des 
choses mais pour lui donner une image globale, je pense que ça 
me plairait bien ; bon après, on n’a pas le même Jura, c’est sûr 
c’était une nécessité, c’est purement intellectuel, mais je trouve 
quand même intéressant de me poser la question. Quand on 
voit l’effort gigantesque, monstrueux, qu’il faut pour remettre en 
place le tout, on peut se dire qu’on pourrait faire différemment, 
et je trouve ça assez fascinant ; aussi parce qu’il y a des photos 
de chantiers qui sont magnifiques, vous en voyez avec l’eau, des 
tas de graviers différents, un peu de terre où pousse n’importe 
quoi, des coquelicots, si vous faîtes ça dans votre jardin c’est ri-
dicule mais à l’échelle de l’autoroute c’est tellement vaste, vous 
avez un autre monde qui apparaît, je trouve ça assez fascinant. Il 
y a une sorte de connexion plus grande entre l’ouvrage d’art et le 

Vers une autre démarche ?

Le constat de l’ampleur des moyens nécessaires à la reconstitu-
tion du paysage amène à se poser la question suivante : plutôt 
que de vouloir à tout prix dissimuler la trace du chantier, ne 
faudrait-il pas la laisser en l’assumant ? Ne faudrait-il pas se 
diriger vers une démarche qui prendrait davantage en compte les 
contraintes du chantier pour qu’elles deviennent les matériaux 
du paysage ? Agir au niveau des causes plutôt que réparer les 
conséquences ? 

Cette question a été soulevée par Renato Salvi lui-même durant 
un échange : 
« Aujourd’hui je ferais le contraire, j’aurais le courage de lais-
ser la blessure ; j’extrais mon tas de terre, ça fait une paroi 
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Gauche : portail et 
viaduc Fontenais

Milieu : remblais du 
portail Neubois

Droite : remblais de 
la cheminée de venti-
lation de Bure

paysage qui est réinventé ; alors que là on ne fait que prendre le 
paysage et de s’y insérer, je prendrais le défi à l’envers, je n’hé-
siterais pas, mais bon, … au bout de 30 ans. »7 Cette démarche 
se rapprocherait de celle du Land Art.

Une telle démarche, qui viserait à prendre en compte les 
contraintes du chantier comme matériau pour construire le pay-
sage, constitue une ouverture supplémentaire à notre réflexion 
sur la signification de l’autoroute en tant qu’élément structurant 
du territoire.7 Renato Salvi, en-

tretien avec Renato 
Salvi, le 17 décembre 
2015
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Cette étude de la Transjurane a permis de montrer en quoi 
l’infrastructure autoroutière n’est pas un élément technique à 
considérer comme nuisible, qu’il faudrait à tout prix combattre 
et cacher, mais qu’en assumant ses contraintes techniques, l’ar-
chitecte peut lui donner des qualités spatiales et de rapport au 
paysage insoupçonnées. Construire une autoroute est l’occasion 
exceptionnelle de structurer le territoire, en apportant un té-
moignage culturel et constructif contemporain. Mais pour que 
ce témoignage soit de valeur, l’infrastructure doit être forte et 
unitaire.

De tels projets sont construits sur des temps longs, où chaque 
ouvrage est lié à un mandant différent, confié à une entreprise 
différente dont les techniques de construction lui sont propres, 
et évoluent. Malgré ces changements, l’architecte et sa vision 
globale permet d’assurer la continuité et l’unité du projet sur le 

long terme. L’architecte garantit cette unité en mettant en place 
des règles qui guident l’ensemble du projet, un langage architec-
tural commun à l’ensemble des ouvrages.

L’unité des ouvrages permet de donner une identité à l’auto-
route, et révéler un paysage. La construction de chaque portail 
de tunnels, culée de viaduc, mur de soutenement, station de ven-
tilation, pose des questions singulières complexes que l’architecte 
est capable de résoudre dans la globalité d’un projet : chaque 
ouvrage est la synthèse entre des problématiques techniques, 
spatiales, contextuelles, structurelles, et d’intégration dans la 
globalité du projet et du paysage.

L’architecte ne néglige aucun point de vue sur l’infrastructure 
et aucune échelle : du proche au lointain, du statique au rapide, 
de l’intérieur à l’extérieur.  Cette réflexion globale permet à 

Conclusion
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l’infrastructure d’acquérir une dimension territoriale. Il n’y a 
plus de dissociation entre infrastructure et paysage : le paysage 
fait partie intégrante du projet et le projet construit un nouveau 
paysage. 
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Signal ferroviaire.
Centre d’exploitation CFF à Pollegio. Bruno Fioretti Marquez Architectes.
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Le centre d’exploitation de Pollegio, construit par les architectes 
Bruno Fioretti Marquez, est situé dans le Tessin. Il fait partie 
des quatre centres qui commandent l’ensemble du réseau ferro-
viaire Suisse. Il contrôle la partie sud du pays. Les autres (Lau-
sanne, Olten et Zurich) gèrent respectivement les secteurs ouest, 
centre et est. 

Jusqu’à présent, le pilotage de l’infrastructure ferroviaire Suisse 
était assuré à partir d’une centaine de sites régionaux. Les CFF 
ont voulu centraliser ces fonctions dans un nombre réduit de 
centres, afin de mieux gérer l’exploitation du développement du 
trafic. Grâce à l’utilisation de techniques de communication mo-
dernes, chacun des quatre centres assure pour son secteur la 
planification, les opérations et l’information aux voyageurs, ainsi 
que la surveillance et la gestion des interventions sur l’infrastruc-
ture technique. Le regroupement de ces tâches permet d’amélio-

rer la collaboration et le soutien mutuel en cas de dérangement.

Habituellement, les postes de commandes sont implantés en 
zones urbaines près des gares. Ils se fondent dans les diverses 
infrastructures ferroviaires qui marquent la proximité des gares, 
ou ils sont installés dans des immeubles de bureaux. 

Le centre d’exploitation CFF de Pollegio se distingue par sa 
forme et sa position : monolithe de béton, structure élancée en 
porte-à-faux, il émerge dans un site peu urbanisé.

Quelles sont les raisons de la présence d’un tel objet aux formes 
atypiques dans ce site pour un programme de bureaux ?
Les architectes n’auraient-ils pas cherché à dépasser la fonction 
primaire de bureau pour donner au projet une dimension supplé-
mentaire ? Ce projet ne découlerait-il pas d’une réflexion sur des 
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relations avec le paysage et l’infrastructure ferroviaire ?

C’est ce que nous allons expliciter au cours de cette étude. 
Ce projet exprime des relations fortes entre sa structure, sa fonc-
tion, ses qualités spatiales et sa dimension territoriale. Nous ver-
rons comment, à travers ces relations, le bâtiment est devenu 
un signal de l’infrastructure ferroviaire, une expression de sa 
fonction dans le territoire et un médium qui, en articulant les 
échelles, instaure un lien fort entre l’homme et la vallée dans 
laquelle il s’insère.
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Gauche : plan de si-
tuation avec le bâti-
ment en rouge et le 
tunnel du Gothard à 
proximité

Droite : vue aérienne 
de la vallée avec ses 
infrastructures

fonctionnelle de proximité avec le tunnel. En effet, sa situation 
permet au bâtiment d’exprimer (par sa forme) la présence de 
l’infrastructure ferroviaire dans la vallée, et de signaler son en-
trée dans le Gothard.

Ce bâtiment est implanté dans un site où des infrastructures 
linéaires construisent la vallée. Dans cette zone, le Tessin, le 
chemin de fer, l’autoroute et la route cantonale se côtoient en 
suivant la morphologie du site. Mais surtout, ce lieu est marqué 
par la récente construction du nouveau tunnel ferroviaire du 
Gothard (57 kilomètres de long), dont l’entrée se situe à 200 m 
du bâtiment. Ce tunnel s’inscrit dans le projet de liaison ferro-
viaire à grande vitesse (AlpTransit) reliant le nord et le sud de 
la Suisse par la traversée des Alpes. La nécessité d’assurer la 
gestion et la sécurité du tunnel explique une implantation locale 
du centre de contrôle, qui acquiert ces responsabilités en plus de 
celle de gérer le secteur sud du réseau ferroviaire suisse.

Mais ce choix d’implantation ne se réduit pas à la seule réponse 

Marquer l’infrastructure ferroviaire dans la vallée

Les raisons d’une implantation atypique

Un projet inscrit dans une réflexion globale sur l’infrastruc-
ture ferroviaire

La conception du bâtiment découle d’une relation étroite avec la 
ligne à grande vitesse et de la perception que l’utilisateur a de 
cette infrastructure. Cette intervention ponctuelle s’inscrit donc 
plus largement dans la globalité du projet ferroviaire AlpTransit. 
Pour appréhender ces relations, il est nécessaire de comprendre 
quelles sont les problématiques architecturales posées par la 
conception d’une telle infrastructure ferroviaire.



Rino Tami e l'autostrada
Prof. arch. Flora Ruchat, Zurigo

Rino Tami und die Autobahn
Prof. Flora Ruchat, Architektin, Zürich

Rino Tami et l'autoroute
Prof. Flora Ruchat, architecte, Zurich

Le autostrade possono divenire i

monumenti del futuro, luoghi messi
in disparte per grandi feste della gen¬
te, in grado di percepire lo spazio, la
luce, i movementi, il contatto con le
cose.» (D. Scott Brown).

Passavo oggi in via dei Coronari; non so
dove, non so esattemente quando, ma al-
l'incirca negli anni '30, abitava, in questa
strada di Roma, Rino Tami. Questo pen¬
savo e mi ricordavo come, più avanti, lo
stesso architetto, ormai di chiara fama,
nella breve stagione in cui insegnò al Poli¬
tecnico di Zurigo, ci raccontava dei luoghi
dell'architettura.
E dell'immagine di Roma, rivistandone
l'intricato costrutto di storie accavallate e
compresenti in uno stesso edificio, a volte
in uno stesso muro, faceva notare come
la città, il territorio, il paesaggio tutto fos¬
se segnato, prima che da edifici singoli,
da forme primarie, forti, permanenti, ge¬
nerate dalla topografia, dalla luce, dai ma¬
teriali, serbatoi di memoria, antica e pre¬
sente: sono tracciati, strade, mura, ac¬
quedotti, porte, gradinate, filari d'alberi.

«Die Autobahnen können zu den
Denkmälern der Zukunft werden,
Orte, bestimmt für die grossen Feste
der Menschen, wo der Raum, das
Licht, die Bewegungen und die
Berührung mit den Dingen wahrge¬
nommen werden können» (D. Scott
Brown).

Heute ging ich durch die Via dei Coronari;
ich weiss nicht wo, nicht genau wann,
aber etwa in den dreissiger Jahren wohn¬
te Rino Tami in dieser Strasse Roms. Dar¬
an dachte ich, und ich erinnerte mich, wie
er uns später - als er schon ein Architekt
von Ruf war und während einer kurzen
Zeit an der ETH Zürich unterrichtete - von
den Stätten der Architektur erzählte. Und
wie er den verworrenen Aufbau Roms er¬
klärte, wo sich die Episoden der Ge¬
schichte überlagern und oft in ein und
demselben Gebäude, ja manchmal sogar
in einer einzigen Mauer gleichzeitig ge¬
genwärtig sind. Er machte deutlich, wie
die Stadt und die Umgebung, eher als von
einzelnen Gebäuden oder von den ur¬
sprünglichen, dauerhaften und topogra¬
phisch bedingten Formen, vom Licht, von
den Materialien geprägt sind, Gefässe der

«Les autoroutes peuvent devenir les
monuments de l'avenir, des lieux
destinés aux grandes cérémonies de
l'homme, où l'on peut percevoir
l'espace, la lumière, le mouvement et
le contact avec les choses» (D. Scott
Brown).

J'ai passé aujourd'hui dans la Via dei
Coronari; je ne sais pas où, ni quand au
juste, mais dans les années 30, Rino Tami
a habité dans cette rue de Rome. C'est à
cela que j'ai pensé, et je me suis souve¬
nue que plus tard, alors qu'il était déjà ar¬
chitecte de renom, il nous avait raconté
les lieux de l'architecture, pendant la
brève période qu'il a passé à enseigner à
l'EPF de Zurich. Il nous avait expliqué la
structure complexe de Rome, où les épi¬
sodes de l'histoire se superposent et
restent simultanément présents souvent
dans un seul et même édifice, voire par¬
fois dans un même mur. Il nous avait fait
comprendre combien la ville et son envi¬
ronnement étaient marqués non pas tant
par tel ou tel bâtiment, mais plutôt par des
formes initiales, durables et issues de la
topographie, par la lumière et par les

Sft

«*'*.n ft
Portale autostradale al Gottardo.
Rino Tami.

Airolo. Arch. FAS Portal des Autobahntunnels am Gotthard bei Airolo
Rino Tami, Architekt BSA.

Portail du tunnel de l'autoroute du Gotthard a la hau¬
teur d'Airolo. Rino Tami. architecte FSA.

anthos 3/91 15



135

A Gauche : portail du 
tunnel autoroutier du 
Gothard

A droite : portail du 
tunnel ferroviaire du 
Gothard

L’élaboration d’un projet de voie ferroviaire à grande vitesse 
pose des questions différentes de celles que l’on trouve dans la 
construction d’une autoroute. Par rapport à l’automobiliste, 
l’usager du train a une perception très différente de l’espace, de 
l’infrastructure et du paysage, puisque le point de vue n’est pas 
le même : frontal pour la voiture et latéral pour le train. La ma-
nière d’appréhender les ouvrages qui constituent l’infrastructure 
n’est donc pas la même. Sur l’autoroute, le rapport frontal per-
met à l’automobiliste de découvrir les ouvrages progressivement, 
au fur et à mesure qu’il s’en approche. C’est cette perception 
frontale qui a guidé la conception des ouvrages de la Transjurane 
et de l’autoroute du Tessin : par exemple, le portail autoroutier 
du tunnel du Gothard à Airolo met en scène, par sa plastici-
té, la traversée des Alpes vers le nord. Cette frontalité permet 
de marquer un moment particulier du parcours autoroutier. Au 
contraire, à bord d’un train à grande vitesse, la transition avec 

un tunnel est brutale. Elle ne permet pas au passager d’appré-
hender l’approche de l’ouvrage. Contrairement à l’automobiliste, 
le passager d’un train n’a aucune vision de l’ouvrage qu’il tra-
verse (et encore moins de son implantation dans le paysage).

Cette caractéristique nécessite de penser l’infrastructure ferro-
viaire différemment de l’autoroute, toujours dans le but de don-
ner à l’homme la capacité de s’orienter dans le territoire qu’il 
traverse. Sur la ligne à grande vitesse AlpTransit, un groupe 
d’architectes, composé entre autres de Flora Ruchat, a porté 
une réflexion sur cette problématique en projetant l’ensemble 
des ouvrages.

Un travail sur la forme des portails comme entrées monumen-
tales (comme sur l’autoroute) aurait eu peu d’intérêt, puisque 
ceux-ci ne sont pas aperçus depuis le train. Ainsi, pour marquer 
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l’entrée dans le tunnel du Gothard comme un moment signifi-
catif du parcours, les architectes cherchent plutôt à exprimer le 
lieu dans lequel le portail s’insère, en dilatant cet espace pour 
qu’il soit davantage aperçu selon un point de vue latéral. Il s’agit 
plutôt de dévoiler un passage significatif par une intervention 
forte à l’échelle territoriale du paysage, qui tient compte du lieu 
dans lequel l’entrée du tunnel s’insère et des données techniques 
spécifiques au trafic ferroviaire. « Le portail est le « lieu du 
portail », un paysage construit, dans lequel les techniques sont 
connectées aux exigences écologiques et esthétiques »1.

Décrivons le travail des architectes sur l’entrée sud du tunnel 
du Gothard pour mieux comprendre le contexte dans lequel le 
centre de contrôle de Bruno Fioretti Marquez se construit.

L’entrée sud du tunnel du Gothard (située à quelques centaines 

de mètres du centre de contrôle) s’insère juste en contrebas d’une 
ligne régionale. Un talus soutient la voie supérieure et gère la dif-
férence de niveau avec la voie à haute vitesse située juste en des-
sous. Glissé entre les deux voies, le talus caractérise le paysage à 
proximité du tunnel, témoignant à cet endroit d’une concentra-
tion importante d’infrastructures linéaires. Les architectes vont 
se servir de ces caractéristiques du site pour exprimer davantage 
le lieu à l’approche du tunnel par une intervention paysagère liée 
au talus et aux remblais. 
Ainsi, la courbure de la voie régionale donne au talus une forme 
de croissant, que les architectes étirent sur 700 m de long, et 
duquel émergent les deux tubes du tunnel du Gothard. Ce plan 
incliné courbe souligne dans la vallée le virage que la voie ré-
gionale, l’autoroute et le Tessin décrivent pour s’adapter à la 
morphologie du territoire, tout en contrastant avec la linéarité 
de la voie à grande vitesse qui le traverse. Sa surface, composée 

Droite : portail et 
talus du tunnel ferro-
viaire du Gothard

1 Flora Ruchat

Gauche : maquette 
du talus du portail 
sud du Gothard
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de blocs de pierres (en référence aux techniques de construction 
des anciens talus), fabrique un paysage minéral.

Du point de vue du voyageur à haute vitesse, ce travail paysa-
ger, étirant le talus par la courbe, s’inscrit dans une relation 
à l’échelle de l’infrastructure ferroviaire, pour lui révéler l’ap-
proche de l’entrée du tunnel.

C’est dans ce contexte que le centre de contrôle a été conçu. Le 
bâtiment, en béton, s’apparente à une forme prismatique, qui 
s’élève à partir d’un pied pour s’épaissir dans sa partie supé-
rieure, à l’instar d’une tour de contrôle. Le choix de cette forme 
n’est pas gratuit, il est principalement déterminé par la percep-

Les raisons d’une implantation atypique

tion du bâtiment depuis la ligne du chemin de fer. Tout comme 
le travail sur le talus, mais ici au travers d’un objet vertical, la 
volonté est de s’adresser au point de vue latéral du train pour 
mieux signaler l’entrée du tunnel. 

La forme du bâtiment est le résultat d’un jeu avec les contraintes 
du site. L’ouvrage s’insère entre la voie de chemin de fer et la 
route cantonale qui parcourt la vallée. Son volume supérieur re-
prend les géométries de ces deux infrastructures, avec des faces 
latérales parallèles à chacune d’elles. Cette volumétrie marque 
une position frontale du point de vue du train, tissant un rap-
port étroit avec l’infrastructure. De plus, la présence d’un impo-
sant transformateur électrique, lié à la ligne ferroviaire, constitue 
un obstacle à un rapport visuel direct du centre de contrôle sur 
la ligne ferroviaire et à sa vision depuis le train. Cette contrainte, 
imposant une élévation du bâtiment, a été prise par les archi-

Droite : vue façade 
est

Gauche : vue aérienne 
de la façade nord, pa-
rallèle à l’infrastruc-
ture ferroviaire
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arêtes bien marquées, génère des changements de forme radicaux 
en fonction du point de vue. De profil, de face ou de biais, il 
passe d’une surface à un volume, d’une forme aérienne dont le 
volume en porte-à-faux semble posé en équilibre sur une tige, à 
une masse bien ancrée au sol. L’objet n’apparait jamais iden-
tique, ses proportions changent, il passe par toute une succession 
d’états différents. L’expérience visuelle est cinématographique.

Du train, ce volume émerge derrière les barrières de l’infrastruc-
ture grâce à son haut pied. La conception de la volumétrie du 
bâtiment tient compte d’une perception dynamique liée au mou-
vement des infrastructures. Sa hauteur lui permet de rester le 
plus longtemps possible dans le champ de vision d’un observa-
teur installé dans un train (ou une voiture). Sa visibilité étant 
plus longue, il est possible pour l’observateur de le découvrir 
selon différents angles de vues durant le passage du train, de son 
approche jusqu’à son éloignement. Son volume prismatique, aux 

tectes comme une occasion pour exagérer la hauteur de l’édifice, 
et donc accentuer sa visibilité et son rôle de signal. 

Du mouvement à la forme

Droite : vue depuis la 
voie ferroviaire

Gauche : centre de 
contrôle et transfor-
mateur
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Magnifier la fonction

nière radicale dans la forme du bâtiment. Le pied, partie la plus 
étroite du bâtiment, contient l’entrée au rez-de-chaussée, puis 
les locaux techniques et les bureaux administratifs sur trois ni-
veaux. Au-dessus de celui-ci, le bâtiment se dilate sur trois ni-
veaux, abritant une cafétéria et, sur les deux niveaux supérieurs, 
le grand volume de la salle de contrôle. Cet espace constitue le 
coeur du projet. Ainsi, la forme du bâtiment, issue d’une torsion 
entre deux volumes, trouve une relation avec des problématiques 
fonctionnelles en plus d’être un signal ferroviaire.Certaines contraintes fonctionnelles ont aidé à définir et articuler 

le projet. Un centre d’exploitation est un programme qui a be-
soin de deux typologies d’espace : d’une part une salle de grande 
dimension, libre de tout point porteur pour accueillir la salle 
de contrôle, d’autre part, des salles de petite dimension pour 
les bureaux administratifs et les locaux techniques (qui, entre 
autre, accueillent les serveurs informatiques). L’incompatibilité 
apparente des caractéristiques de ces deux typologies a conduit 
les architectes à accepter ce contraste et à l’exprimer d’une ma-

Cette forme atypique n’est pas seulement liée à la perception du 
bâtiment dans le territoire, elle est également le résultat d’une 
relation étroite entre les données fonctionnelles du programme et 
une réflexion sur la structure et l’espace.

Des contraintes fonctionnelles à la forme

La forme affirme la fonction 

La salle de contrôle, dont les extrémités sont en porte-à-faux, est 
un grand vide en double hauteur, orienté sur ses grands cotés de 
part et d’autre de la vallée par d’immenses ouvertures. La plus 
grande offre une vue sur l’infrastructure ferroviaire et dévoile 

Droite : coupe du 
projet.
RDC en haut à 
gauche, R+7 en bas 
à droite

Gauche : plans du 
projet
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go la direttrice della strada. Diversa la per-
cezione per chi proviene da nord. Il corpo 
presenta una facciata più stretta e slanciata e 
un volume più articolato in quanto il prisma su-
periore mette in mostra il suo doppio aggetto. 

L’edificio, più che il risultato di un lavoro 
scultoreo di scavo partendo da un blocco 
compatto, sembra il prodotto di una estrusio-
ne. L’idea del periscopio rimanda sia alla pre-
senza inquietante di una macchina nascosta 

Giorgio, architecte militaire du quinzième 
siècle, était passé maître. C’est seulement 
quand on se trouve très près, adossé au 
centre d’information Gothard Sud d’Alptransit 
voisin, que le bloc compact se révèle comme 
la résultante de la rotation de deux prismes: 
le tronc vertical appuyé diagonalement sur 
un stylobate bas et un prisme horizontal dis-
posé le long de la directrice de la route. L’im-
pression est différente pour qui arrive par le 

an einen jener facettierten Baukörper, die 
der Militärarchitekt Fran cesco di Giorgio aus 
dem 15. Jahrhundert meisterhaft ausführte. 
Erst aus nächster Nähe, fast am nah gele-
genen Infozentrum Gotthard Süd von Alp-
Transit angekommen, erkennt man, dass 
der kompakte Block aus der Rotation von 
zwei Prismen besteht. Der vertikale Riegel 
liegt diagonal auf einem flachen Stylobaten 
und unter einem horizontal in der gleichen 
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La seconde ouverture, légèrement plus modeste (sur la double 
hauteur de la salle de contrôle tout de même), profite d’une plus 
grande proximité avec l’autre versant de la vallée pour cadrer un 
paysage de roche. Cette falaise abrupte, taillée par la présence 
ancienne du glacier, caractérise ce territoire. La fenêtre dessine 
un tableau minéral au sein de l’espace de la salle de contrôle, qui 
devient « traversé » par le paysage. 

D’un point de vue strictement fonctionnel, les deux ouvertures 
n’ont pas d’utilité liée au contrôle du réseau ferroviaire, puisque 
l’utilisation de technologies informatiques a supprimé la nécessité 
d’avoir une vue directe sur les lignes de chemin de fer. Il est ainsi 
possible de supposer que les  architectes auraient pu se conten-
ter d’opter pour de simples ouvertures de bureaux. Cependant, 
la présence de ces grandes ouvertures permet d’inscrire l’édifice 

la largeur de la vallée. Le retrait du plancher par rapport à la 
façade prolonge cette ouverture, haute de 3 niveaux (9 m), vers 
l’étage inférieur de la cafétéria.
 
L’observateur situé sur le plancher de la salle de contrôle, dis-
posant ainsi d’une plus grande  profondeur visuelle en diagonale 
vers le bas, domine la vallée par une vue en plongée. Cette ou-
verture intensifie la lecture du bâtiment comme un objet d’ob-
servation de la vallée et ses infrastructures. De l’extérieur, le 
bâtiment en porte-a-faux, orienté vers la ligne de chemin de fer 
et marqué de cette grande ouverture, apparaît comme un péris-
cope qui surveille le train, affirmant ainsi sa fonction de centre 
de commande.

Des qualités spatiales

Droite : ouverture sur 
la falaise, façade nord

Gauche : grande ou-
verture sur la voie 
ferroviaire, façade 
sud
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dans une échelle d’infrastructure et d’apporter des qualités spa-
tiales fondamentales pour une salle de contrôle. Les contrôleurs 
effectuent un travail stressant demandant une grande concentra-
tion, les yeux constamment rivés sur les écrans d’ordinateurs. 
Avec ces deux grandes ouvertures, les architectes dépassent le 
standard fonctionnel de l’espace de bureau, offrant au contrôleur 
un environnement de travail de qualité, en lien permanent avec 
la lumière naturelle et le paysage. De plus, le non alignement de 
ces ouvertures, la présence de puits de lumière dans les angles 
opposés à chacune d’elles, ainsi que les jeux de niveaux (traversée 
du volume en triple hauteur par un étage passerelle), génèrent 
des lumières et des vues diagonales dans les trois dimensions, 
traversant l’espace et accentuant sa profondeur.

Droite : façade est 
côté route cantonale

Gauche : maquettes 
de la salle de contrôle
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Progettazione interdisciplinare | 
Interdisziplinäre Planung | Conception 
interdisciplinaire
 

 Il «Periscopio» è stato scelto con un 
concorso d’architettura e ingegneria. 
L’arch. Donatella Fioretti e l’ing. Cristina 
Zanini hanno sviluppato a quattro mani 
il particolare concetto architettonico 
e strutturale, che è rimasto sostanzialmente 
invariato nell’esecuzione. Per volontà della 
committenza, tutti gli specialisti hanno 
operato sin dall’inizio in modo solidale con 
un contratto di mandato unico. L’edificio 
è perciò frutto di un importante lavoro 
interdisciplinare, svolto in stretta collabo-
razione con FFS e ATG. È stata un’occasione 
unica di dimostrare le capacità del team 
in un oggetto che da subito è apparso estre-
mamente complesso, non solo per l’ardita 
struttura ma anche per la conduzione 
amministrativa di molti progettisti e per 
la complessità organizzativa della 
committenza.

 Das «Periskop» wurde durch einen Archi-
tektur- und Ingenieurwettbewerb ausge-
wählt. Die Architektin Donatella Fioretti 
und die Ingenieurin Cristina Zanini entwi-
ckelten gemeinsam das besondere Architek-
tur-und Konstruktionskonzept, das in der 
Ausführung im Wesentlichen unverändert 
geblieben ist. Auf Wunsch der Bauherr-
schaft haben alle Experten von Anfang an 
im Rahmen eines Gesamtplanervertrags 
kooperiert. Das Gebäude ist daher das 
Ergebnis einer umfassenden interdiszipli-

nären Arbeit in enger Abstimmung mit 
den SBB und der ATG. Es handelte sich um 
eine einzigartige Gelegenheit, die Fähigkei-
ten des Teams anhand eines Objekts unter 
Beweis zu stellen, das von Anfang an 
von grosser Komplexität gekennzeichnet 
war. Dazu trug nicht nur die gewagte Konst-
ruktion, sondern auch die Koordination 
der vielen Fachplaner und der komplexen 
Organisation der Bauherrschaft bei.
 

 Le «Periscopio» a été le lauréat d’un 
concours d’architecture et d’ingénierie. L’ar-
chitecte Donatella Fioretti et l’ingénieur 
Cristina Zanini ont développé à quatre 
mains le concept architectural et structurel 
particulier, qui est pour l'essentiel resté in-
changé lors de l’exécution. Par la volonté du 
maître d’ouvrage, tous les bureaux d’étude 
ont œuvré dès le départ de manière soli-
daire sous un contrat à mandataire unique. 
Le bâtiment est ainsi le fruit d’un important 
travail interdisciplinaire, réalisé en étroite 
collaboration avec les CFF et ATG. Cela a été 
une occasion unique de démontrer les atouts 
du travail d’équipe pour la réalisation d’un 
objet extrêmement sensible, non seulement 
du point de vue de l’audace de l’édifice mais 
aussi pour la gestion administrative des 
nombreu spécialistes et la complexité de 
l’organisation de la maîtrise d’ouvrage. 

Cristina Zanini Barzaghi

 07 Febbraio | Februar | Février 2012 

  Struttura della sala di comando | 
  Struktur des Kommandoraums | 
  Structure de la salle de commande

 08-10 Pianta, sezione e assonometria del sistema 

portante | Grundriss, Querschnitt und 

Axonometrie der Tragewerk | Plan, coupe 

  et axonométrie du système porteur

 11 Dettaglio giunto di lavoro per faccia vista e 

spigoli vivi | Detail Arbeitsfuge für 

  Sichtfassade und scharfe Kanten | Détail joint 

de travail pour béton apparent et arêtes vives

 12-13 Maggio | Mai | Mai 2011 

  Piattaforme per esecuzione delle 

  parti aggettanti | Plattform zur Ausführung 

der auskragenden Teile | Plateforme pour 

mise en œuvre des porte-à-faux

 14 Luglio | Juli | Juillet 2011

  Scorcio dei ponteggi e dei casseri per la sala 

di comando | Teilansicht Gerüste und 

Schalungen für den Kommandoraum | 

  Vue des échafaudages et des coffrages pour 

la salle de commande

 15 Vista esterna della struttura grezza | 

Aussenansicht Rohbau | Vue extérieure 

  du gros œuvre
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La tecnica ferroviaria e i suoi componenti i | 
Bahntechnik und ihre Komponenten | 
La technique ferroviaire et ses composantes

 Un sistema informatico tecnologicamente 
all’avanguardia che permette una gestione 
efficace del traffico ferroviario più denso del 
mondo dal punto di vista dei tracciati, 
dell’orario, delle coincidenze e dell’informa-
zione al cliente per tutta la rete nazionale.
Questa tecnologia all’interno della CE-Sud è 
da considerarsi come il cuore pulsante per 
la gestione del traffico ferroviario Nord-Sud 
da Arth-Goldau a Chiasso. Grazie al sistema 
di gestione ILTIS della ditta Siemens 
Schweiz AG si telecomandano gli apparecchi 
centrali delle stazioni di tutta la tratta 
da un unico centro, garantendo la massima 
disponibilità all'utente finale. 
Il sistema ILTIS è concepito come un 
insieme di ordinatori collegato con le altre 
centrali simili di Olten, Zurigo e Losanna 
tramite delle reti dati specifiche e indipen-
denti chiamiate appunto con l’acronimo 
di RAIL-IP. A questo gruppo di ordinatori 
sono collegate tutte le postazioni di lavoro 
dei disponenti d’esercizio, le postazioni 
d’emergenza, di sorveglianza e di manuten-
zione di tutta la CE-Sud. Da ogni posto di lavoro, 
tipicamente attrezzato con sei monitor, 
si può gestire il traffico di ogni nodo della 
rete ferroviaria. Ad esso sono pure collegati 
i sottosistemi informativi di gestione del 
traffico ferroviario (p.es. l’orario dei treni). 
Dal sistema di gestione ILTIS si procede 
inoltre con l’estrapolazione di dati che ser-
vono al cliente per sapere, tra l'altro, se il 

treno che sta aspettando ha eventuali ritardi. 
Ogni centrale d’esercizio è in grado di assu-
mere il controllo operativo delle altre, 
grazie alla rete dati e alle ridondanze infor-
matiche presenti nelle varie sedi. Global-
mente il sistema è diviso in una quarantina 
di celle informatiche di ugual dimensione, 
cinque di queste ubicate alla CE-Sud. Il tutto 
funziona senza interruzioni grazie a delle 
alimentazioni elettriche ridondanti suppor-
tate da convertitori statici e rotanti. 
Per l’ulteriore sviluppo della rete ferrovia-
ria si possono implementare le modifiche 
localmente, senza dover disattivare tutta 
la rete ma solo la cella interessata dalla 
modifica. Qualsiasi implementazione del 
sistema avviene in assenza di circolazione 
dei treni. Questi lavori vengono svolti 
normalmente la domenica notte in finestre 
temporali di circa due ore. In questo inter-
vallo di tempo vengono caricati i nuovi dati 
negli ordinatori, testate le nuove funziona-
lità e riconsegnati gli impianti ai gestori 
d’esercizio. L’importanza strategica, operati-
va e occupazionale, per il Ticino, di disporre 
di una delle quattro centrali previste in 
Svizzera per la gestione del traffico ferro-
viario è rilevante. Dal punto di vista strate-
gico si andranno a gestire, oltre le attuali 
linee, i due tunnel di base del Gottardo e del 
Ceneri. La gestione di questa tecnologia 
è garantita dalla presenza in loco di profes-
sionisti altamente specializzati e da una 
stretta cooperazione con l’azienda fornitrice 
sia per l’utilizzo corrente sia per la manu-
tenzione e gli sviluppi del sistema legati 
all’ampliamento della rete ferroviaria.

 Ein State-of-the-Art-IT-System ermöglicht 
ein wirksames Management im Hinblick auf 
die Streckenführung, den Fahrplan und 
die Anschlüsse des weltweit dichtesten Bahn-
verkehrs. Dar über hinaus wird auf diese 
 Weise die Fahr gast informa tion im gesamten 
Schweizer Bahnnetz gewährleistet.
Die Technik der Betriebszentrale ist das Herz-
stück des Leitsystems des Nord-Süd-Bahnver-
kehrs von Arth-Goldau nach Chiasso. Durch 
das Leit- und Informationssystem ILTIS der 
Siemens Schweiz AG können die zentralen 
Stellwerke der Bahnhöfe der gesamten Stre-
cke von einer einzigen Zentrale aus gesteuert 
werden. So wird die maximale Zuverlässig-
keit des Netzes für die Fahrgäste gesichert. 
Das ILTIS-System ist als Gesamtsystem 
von Computern konzipiert, die mit ähnlichen 
Zentralen in Olten, Zürich und Lausanne 
vernetzt sind. Sie werden über spezifische 
und eigenständige Datennetze miteinander 
verbunden, die mit einem Akronym als RAIL-
IP bezeichnet werden. Diese Computergrup-
pen sind mit den Arbeitsplätzen aller 
Fahrdienstleiter, den Notleitplätzen sowie 
den Überwachungs- und Instandhaltungs-
plätzen der gesamten Betriebszentrale ver-
bunden. Von jedem Arbeitsplatz aus, der nor-
malerweise mit sechs Bildschirmen 
ausgestattet ist, kann der Verkehr an jedem 
Knotenpunkt des Bahnnetzes gesteuert wer-
den. Auch die Informationsuntersysteme zur 
Bahnverkehrsteuerung (z. B. der Zugfahr-
plan) sind damit verbunden. Aus dem Infor-
mations- und Leitsystem ILTIS können wei-
terhin die Daten extrapoliert  werden, die der 
Fahrgast zur Information über eventuelle 
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Verspätungen benötigt. Jede Betriebszentrale 
ist über das Datennetz und dank der digita-
len Redundanz an den einzelnen Standorten 
in der Lage, die opera tive Kontrolle über die 
anderen zu übernehmen. Insgesamt besteht 
das System aus etwa vierzig digitalen Zellen 
gleicher Grösse. Fünf davon befinden sich in 
der Betriebszentrale Pollegio. Das System 
funktioniert dank re dundanter Stromversor-
gung mit Stromrichtern und Umformern un-
terbrechungsfrei. Für den weiteren Ausbau 
des Bahnnetzes sind Änderungen vor Ort 
möglich. Dazu muss nicht das gesamte Netz, 
sondern nur die von der Änderung betroffene 
Zelle abgeschaltet werden. Systemimplemen-
tierungen erfolgen bei Stillstand des Bahn-
verkehrs. Diese Ar beiten werden normaler-
weise Sonntagnacht in einem Zeitfenster von 
zwei Stunden vor genommen. In dieser Zeit 
werden die neuen Daten in die Computer ein-
gegeben, die neuen Funktionen getestet und 
die Anlagen wieder dem Betreiber überge-
ben. Für das Tessin ist es in strategischer und 
 operativer Hinsicht sowie mit Blick auf die 
Beschäftigung von grosser Bedeutung, 
dass eine der vier für die Schweiz geplanten 
Bahnbetriebszentralen hier angesiedelt ist. 
Strategisch gesehen werden von hier über die 
derzeitigen Strecken hinaus auch der Ceneri- 
und Gotthard-Basistunnel gesteuert. Der Ein-
satz der beschriebenen Technik wird durch 
die Präsenz hochqualifizierter Experten vor 
Ort und durch eine enge Zusammenarbeit mit 
dem Anbieter sichergestellt – sowohl bei der 
laufenden Nutzung also auch bei der Instand-
haltung und Weiterentwicklung des Systems 
im Rahmen des Ausbau des Bahnnetzes. 

 Un système informatique technologique-
ment à l'avant-garde permet une gestion effi-
cace du trafic ferroviaire le plus dense du 
monde, y compris des parcours, des horaires, 
des correspondances et de l'information à la 
clientèle pour le réseau de tout le pays. Cette 
technologie est présente au sein du CE-Sud qui 
doit être considéré comme le centre névral-
gique de la gestion de la circulation ferroviaire 
nord-sud d'Arth-Goldau à Chiasso. Grâce au 
système de pilotage ILTIS de la société Siemens 
Suisse SA, il est possible de télécommander les 
appareils centraux des gares de tout le tronçon 
depuis un seul centre, garantissant une dispo-
nibilité maximale aux utilisateurs finaux.
Le système ILTIS est conçu comme un en-
semble d'ordinateurs relié aux autres centres 
semblables d'Olten, de Zurich et de Lausanne 
par le biais de réseaux de données spécifiques 
et indépendants, désignés justement par 
l'acronyme RAIL-IP. A ce groupe d'ordinateurs 
sont connectés tous les postes de travail des 
opérateurs d'exploitation, les postes d'urgence, 
de surveillance et de maintenance de tout le 
CE-Sud. Depuis chaque poste de travail, habi-
tuellement équipé de six écrans, il est possible 
de gérer la circulation de chaque nœud du ré-
seau ferroviaire. Désormais, les sous-systèmes 
d'information de la gestion du trafic ferro-
viaire (par exemple les horaires des trains) y 
sont eux-aussi reliés. Du système de gestion IL-
TIS on peut également extrapoler des données 
qui servent à l'usager pour savoir, entre autre, 
si le train qu'il attend a un éventuel retard.
Chaque centre d'exploitation est capable de 
prendre le contrôle opérationnel des autres, 
grâce au réseau de données et aux capacités in-

formatiques présentent dans les différents 
centres. Globalement, le système est divisé en 
une quarantaine de cellules informatiques de 
même dimension, cinq d'entre elles sont ins-
tallées dans le CE-Sud. Le tout fonctionne sans 
interruption grâce à des alimentations élec-
triques impressionnantes supportées par des 
convertisseurs statiques et des commutateurs.
Pour le développement ultérieur du réseau fer-
roviaire, il est possible de mettre en œuvre les 
modifications localement, sans devoir désacti-
ver l'ensemble du réseau mais uniquement la 
cellule concernée par la modification. Toute 
modification du système a lieu en l'absence de 
trains en circulation. Ces travaux se déroulent 
normalement dans la nuit de dimanche à lun-
di par fenêtres d'environ deux heures. Dans 
cet intervalle de temps, les nouvelles données 
sont chargées dans les ordinateurs, les nouvelles 
fonctionnalités sont testées et les installations 
restituées aux gestionnaires d'exploitation.
L'importance stratégique et opérationnelle, 
sans parler de l'impact sur l'emploi, de disposer 
d'un des quatre centres prévus en Suisse pour 
la gestion de la circulation ferroviaire est, 
pour le Tessin, primordiale. Sur le plan straté-
gique, seront contrôlés depuis ce centre, en 
plus des lignes actuelles, les deux tunnels de 
base du Gothard et du Ceneri. La bonne gestion 
de cette technologie est garantie par la pré-
sence sur place de professionnels hautement 
spécialisés et par une étroite coopération avec 
le fournisseur, que ce soit pour le fonctionne-
ment courant ou pour la maintenance et les 
développements du système liés à l'extension 
du réseau ferroviaire.

Daniele Sartori
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cio sono state misurate in più momenti du-
rante e dopo il cantiere. Si sono manifestati 
spostamenti di pochi millimetri sia in verticale 
sia in orizzontale. I diversi monitoraggi ci han-
no permesso di verificare la plausibilità del 
calcolo statico e di constatare che il compor-
tamento reale è fortemente influenzato dalla 
resistenza torsionale della struttura.

La scelta di predisporre soffitti ribassa-
ti, pavimenti tecnici e vani tecnici verticali 
permette la massima flessibilità per le infra-
strutture. L’intero sistema strutturale è stato 
concepito senza elementi in getto e con 
una rigorosa pianificazione dei passaggi 
richiesti dall’impiantistica.

Die Mindestbewehrung wurde anhand 
der erhöhten Anforderungen an die Rissbil-
dung gemäss der Norm SIA 262 festge-
legt. Bei den nach Abschluss der Arbeiten 
durchgeführten Messungen haben wir nur 
feine  Risse mit Öffnung im Rahmen des 
von der Norm vorgegebenen Grenz wertes 
(unter 0.2 mm) festgestellt. Die Verformun-
gen des Gebäudes wurden zu verschiede-
nen Zeitpunkten während und nach Ab-
schluss der Arbeiten gemessen. Vertikal 
wie auch horizontal wurden nur Bewegun-
gen von wenigen Millimetern festgestellt. 
Durch das Monitoring konnten wir die Plau-
sibilität der statischen Berechnung prüfen 
und dabei feststellen, dass das reale Verhal-
ten des Gebäudes stark vom Torsionswider-
stand der Konstruktion beeinflusst wird.

Hängedecken, Blindböden und vertikale 
Technikräumen ermöglichten höchste Flexi-
bilität für die Infrastruktureinrichtungen. Die 
gesamte Kon struk tion liess sich oh ne ein-
betonierte Einlagen ausführen und die La-
gen der Aus sparungen wurden rigoros und 
minutiös geplant.

Mit vier 33 m langen, vorgespannten 
Längsträgern mit einer Höhe zwischen 
1.80 m und 3.30 m gleicht das Dach des 
Kommandoraums einer Kastenbrücken-
struktur. Die Decke ist zwischen 25 und 35 
cm stark und besteht aus zwei Dachflä-

architectes.
L’armature minimale a été définie en se 

basant sur les exigences accrues pour la 
fissuration selon la norme SIA 262. Des rele-
vés effectués en fin de chantier ont mis en 
évidence des fissures minimes avec des 
écartements respectant les limites de la 
norme (inférieures à 0,2mm). Les déforma-
tions dans les points caractéristiques du 
bâtiment ont aussi été mesurées à plusieurs 
reprises pendant et après le chantier. Des 
déplacements verticaux comme horizon-
taux de quelques millimètres ont eu lieu. Les 
différents contrôles nous ont permis de véri-
fier la plausibilité du calcul statique et de 
constater que le comportement effectif de la 
structure est fortement influencé par sa ré-
sistance à la torsion.

Le choix d’opter pour des faux plafonds, 
des planchers techniques et des gaines ver-
ticales offre une flexibilité maximale des in-
frastructures. L’intégralité du système structu-
rel a été conçue sans éléments coulés et 
avec une rigoureuse planification des pas-
sages nécessaires aux installations. La cou-
verture de la salle de commande est sem-
blable à celle des ponts en poutre-caisson, 
avec quatre poutres longitudinales précon-
traintes de portées d’environ 33 mètres et de 
hauteurs variant entre 1,80 et 3,30 mètres. 
L’épaisseur de la dalle varie entre 25 et 35 
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no permesso di verificare la plausibilità del 
calcolo statico e di constatare che il compor-
tamento reale è fortemente influenzato dalla 
resistenza torsionale della struttura.

La scelta di predisporre soffitti ribassa-
ti, pavimenti tecnici e vani tecnici verticali 
permette la massima flessibilità per le infra-
strutture. L’intero sistema strutturale è stato 
concepito senza elementi in getto e con 
una rigorosa pianificazione dei passaggi 
richiesti dall’impiantistica.

Die Mindestbewehrung wurde anhand 
der erhöhten Anforderungen an die Rissbil-
dung gemäss der Norm SIA 262 festge-
legt. Bei den nach Abschluss der Arbeiten 
durchgeführten Messungen haben wir nur 
feine  Risse mit Öffnung im Rahmen des 
von der Norm vorgegebenen Grenz wertes 
(unter 0.2 mm) festgestellt. Die Verformun-
gen des Gebäudes wurden zu verschiede-
nen Zeitpunkten während und nach Ab-
schluss der Arbeiten gemessen. Vertikal 
wie auch horizontal wurden nur Bewegun-
gen von wenigen Millimetern festgestellt. 
Durch das Monitoring konnten wir die Plau-
sibilität der statischen Berechnung prüfen 
und dabei feststellen, dass das reale Verhal-
ten des Gebäudes stark vom Torsionswider-
stand der Konstruktion beeinflusst wird.

Hängedecken, Blindböden und vertikale 
Technikräumen ermöglichten höchste Flexi-
bilität für die Infrastruktureinrichtungen. Die 
gesamte Kon struk tion liess sich oh ne ein-
betonierte Einlagen ausführen und die La-
gen der Aus sparungen wurden rigoros und 
minutiös geplant.

Mit vier 33 m langen, vorgespannten 
Längsträgern mit einer Höhe zwischen 
1.80 m und 3.30 m gleicht das Dach des 
Kommandoraums einer Kastenbrücken-
struktur. Die Decke ist zwischen 25 und 35 
cm stark und besteht aus zwei Dachflä-

architectes.
L’armature minimale a été définie en se 

basant sur les exigences accrues pour la 
fissuration selon la norme SIA 262. Des rele-
vés effectués en fin de chantier ont mis en 
évidence des fissures minimes avec des 
écartements respectant les limites de la 
norme (inférieures à 0,2mm). Les déforma-
tions dans les points caractéristiques du 
bâtiment ont aussi été mesurées à plusieurs 
reprises pendant et après le chantier. Des 
déplacements verticaux comme horizon-
taux de quelques millimètres ont eu lieu. Les 
différents contrôles nous ont permis de véri-
fier la plausibilité du calcul statique et de 
constater que le comportement effectif de la 
structure est fortement influencé par sa ré-
sistance à la torsion.

Le choix d’opter pour des faux plafonds, 
des planchers techniques et des gaines ver-
ticales offre une flexibilité maximale des in-
frastructures. L’intégralité du système structu-
rel a été conçue sans éléments coulés et 
avec une rigoureuse planification des pas-
sages nécessaires aux installations. La cou-
verture de la salle de commande est sem-
blable à celle des ponts en poutre-caisson, 
avec quatre poutres longitudinales précon-
traintes de portées d’environ 33 mètres et de 
hauteurs variant entre 1,80 et 3,30 mètres. 
L’épaisseur de la dalle varie entre 25 et 35 
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La structure monolithique de béton coulé in situ dissimule dans 
ses murs une étonnante complexité.
Le volume supérieur du bâtiment est soutenu par le tronc, struc-
ture massive de béton dont les 4 murs reposent sur 34 pieux de 
22 m de profondeur et de 1,2 m de diamètre (l’eau étant pré-
sente à seulement quelques mètres sous le sol). Les deux porte-
à-faux de la boîte supérieure sont repris par 4 poutres-voiles 
(en gris foncé sur l’axonométrie du système porteur) disposées 
de manière transversale par rapport au tronc et renforcées par 
des câbles de précontrainte verticaux et horizontaux (au total, 
60 câbles sont disposés dans les murs). En correspondance avec 
chaque poutre-voile transversale, des profilés en acier en drapeau 
comportant des connecteurs ont été insérés pour garantir le pas-
sage des fortes charges concentrées de la boîte supérieure vers le 
tronc (élément en orange sur le schéma des charges et champ de 

Une structure pour la forme et l’espace tension de la page suivante). Egalement, quatre poutres-caissons 
longitudinales s’appuient sur ces poutres-voiles (en jaune sur 
l’axonométrie, le plan et la coupe du système porteur) ; d’une 
portée d’environ 33 mètres et d’une hauteur variant entre 1,80 et 
3,30 mètres, elles soutiennent la couverture et suspendent la pas-
serelle par des tirants d’acier, évitant toute présence de points 
d’appui dans la salle de contrôle.
Le non alignement des deux grandes baies vitrées, vu précédem-
ment pour les qualités spatiales qu’il procure, est aussi une ré-
ponse à des contraintes structurelles. En effet, le fait d’implanter 
les ouvertures au niveau de la portée maximale des volumes en 
surplomb allège considérablement la structure, afin d’équilibrer 
la torsion résultant de ces deux porte-à-faux asymétriques. 
Notons un travail précis sur la géométrie du bâtiment pour corri-
ger les déformations optiques : une légère inclinaison vers le haut 
de la partie inférieure des volumes en porte-à-faux permet de 
compenser l’effet visuel d’écrasement et de déséquilibre qu’aurait 

Milieu : plan du sys-
tème porteur

Droite : coupe du sys-
tème porteur

Gauche : axonométrie 
du système porteur
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cavi rettilinei in post-tensione con aderen-
za, di lunghezza complessiva di 1650 me-
tri, disposti nelle tre dimensioni e tesati in 
un’unica tappa dopo l’ultimazione dell’inte-
ra struttura grezza. La precompressione è 
stata predisposta con un controllo elettrico 
(tipo c) equiparabile a quello impiegato nei 
ponti, ma non usuale nell’edilizia. Per il cal-
cestruzzo facciavista di classe CPN C è sta-
ta adottata una ricetta già ampiamente testa-
ta nei cantieri di ATG, con inerti alluvionali di 
alta qualità Hüntwangen. Le pareti portanti 
esterne sono state isolate termicamente 
all’interno, prevedendo i necessari risvolti 
per contenere i ponti di freddo. È stata de-
dicata grande attenzione alla definizione 
del disegno dei casseri e dei distanziatori. 
Sono stati curati anche dettagli minuti quali 
gli spigoli vivi acuti, il trattamento contro la 
ruggine dei ferri di ripresa: anche la dispo-
sizione delle nicchie di tesatura dei cavi è 
stata concordata con gli architetti.

L’armatura minima è stata definita in base 
alle esigenze accresciute per la fessurazio-
ne secondo la norma SIA 262. Dai rilievi ese-
guiti dopo il cantiere abbiamo constatato 
fessure molto contenute con aperture entro i 
limiti della norma (inferiori a 0, 2 mm). Pure le 
deformazioni nei punti caratteristici dell’edifi-

Torsion im Dach, die Planung der provisori-
schen Gerüstkonstruktionen, die Vorspan-
nung in drei Dimensionen, die Verteilung der 
Kräfte auf die Pfähle und die Wechselwirkun-
gen zwischen Baugrund und Gebäude. 

Der obere Teil der Stahlbetonkonstruktion 
ist mit 60 Spannkabeln – insgesamt 1650 m 
lang – bei gradliniger Kabelführung im nach-
träglichen Verbund vorgespannt. Die Spann-
kabel wurden in den drei Hauptrichtungen 
nach der Fertigstellung der gesamten Roh-
konstruktion gemeinsam gespannt. Die Vor-
spannung wurde mit einer elektrischen Steu-
erung (Typ C) vorgenommen, die bei Brücken 
verwendet wird, aber bei Gebäuden nicht 
üblich ist. Für den Sichtbeton der NPK-Beton-
sorte C wurde eine Rezeptur mit hochwertigen 
Hüntwangen-Zuschlagstoffen aus Alluvialbö-
den eingesetzt, die sich auf den ATG-Baustel-
len bereits bewährt hat. Die tragenden Aus-
senwände wurden von innen wärme ge dämmt, 
unter besonderer Beachtung der Kältebrü-
cken. Gros se Aufmerksamkeit wurde der Ge-
staltung der Schalungen und der Abstand-
halter gewidmet. Auch kleinste Details , wie 
scharfe Kanten und der Rostschutz der 
Anschluss eisen wurden beachtet. Selbst die 
Auslegung der Ankernischen der Spann kabel 
wurde mit den Architekten abgestimmt. 

précontrainte en trois dimensions, la distri-
bution des charges sur les poteaux et l’inte-
raction entre terrain et bâtiment.

La partie supérieure de la structure en 
béton armé est précontrainte grâce à 60 
câbles rectilignes en post-tension avec ad-
hérence, d’une longueur cumulée de 1650 
mètres, disposés dans les trois dimensions 
et tendus en une seule étape après achève-
ment de l’intégralité de la structure brute. La 
précontrainte a été appliquée avec une iso-
lation électrique (catégorie c) équivalente à 
celle utilisée pour les ponts, mais inhabi-
tuelle pour les bâtiments. Pour le béton ap-
parent de classe CAN, on a eu recours à 
une recette souvent utilisée dans les chan-
tiers d’ATG, avec des matériaux inertes allu-
viaux de haute qualité Hüntwangen. Les 
murs porteurs extérieurs ont été isolés par 
l’intérieur, en prenant les mesures néces-
saires pour contenir les ponts thermiques. 
Une grande attention a été portée à la défi-
nition du calepinage des coffrages et des 
écarteurs. Un soin particulier a aussi été 
apporté à de nombreux petits détails 
comme les arêtes vives et le traitement 
contre la rouille des fers de reprise: même la 
disposition des niches d’ancrage des têtes 
de câbles a été réalisée on accord avec les 
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provoqué le flambement de la structure en dévers. Dans cette 
géométrie, aucune ligne n’est en fait totalement horizontale.

Ainsi, ce projet possède une grande complexité structurelle, dont 
la particularité est qu’elle ne s’exprime pas dans son architecture. 
Le bâtiment ne dévoile pas sa logique constructive. Bien que la 
composante technologique soit forte, celle-ci demeure totalement 
invisible en se fondant dans l’épaisseur des voiles de béton. Ce 
rapport entre présence et absence d’une technique complexe tra-
duit une maîtrise parfaite de la question structurelle, toujours 
axée sur une recherche fondamentale de simplicité, fruit d’un 
dialogue permanent entre les architectes, Bruno Fioretti Mar-
quez, et les ingénieurs civils, Borlini Zanini. La structure résout 
la problématique constructive mais ne s’exprime pas en tant que 
telle, elle n’est pas une fin en soit, elle est un moyen, participant 
à un tout dont le but est de construire l’espace, de régler des 
questions formelles, fonctionnelles et contextuelles.

Milieu : schéma des 
charges et champs de 
tension

Droite : profilé acier 
en drapeau

Gauche : schéma de 
précontrainte
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Articuler les échelles

Quant à la tête supérieure du bâtiment, sa géométrie, dont les 
grands côtés sont parallèles à l’infrastructure ferroviaire et à la 
falaise, lui permet de dialoguer avec les structures du territoire. 
Ce volume n’est pas gratuit, il est dicté par le site.

Le passage d’une géométrie à une autre relève donc chez les ar-
chitectes la volonté d’établir un lien qui dépasse celui du contexte 
proche : la forme s’écarte de sa géométrie de base pour établir 
des liens avec le territoire.

Le bâtiment n’a donc pas seulement été conçu au regard de 
sa perception depuis le train ou l’autoroute, il réagit dans un 
contexte plus grand. En se détachant dans la vallée, il s’impose 
comme une émergence de l’infrastructure ferroviaire, dont il fait 
intégralement partie. Cet élément vertical est un repère, un évé-
nement évoquant le passage du train dans le territoire.

La torsion de la volumétrie du bâtiment en deux parties est éga-
lement une manière d’articuler les échelles, du contexte proche 
à celui du territoire.

Le pied du bâtiment tisse un lien avec l’environnement proche. 
Plus étroit, il se dessine en plan comme une bande (quasiment 
rectangulaire) positionnée en biais par rapport au quadrilatère 
du volume supérieur. Ce biais génère un retrait du bâtiment 
par rapport à sa limite parcellaire, ouvrant avec dynamisme un 
espace de transition de la rue au bâtiment. Ce seuil devient un 
porche d’entrée, délimité dans sa partie supérieure par la sous-
face de la dalle en porte-à-faux et au sol par un socle de béton 
dont l’implantation reprend la géométrie générale du bâtiment. 
Ce lieu donne à voir le paysage de la vallée par les cadrages 
qu’offrent les volumes de béton.

Gauche : entrée sud 
du bâtiment

Droite : facade ouest, 
rapport à la route 
cantonale
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Cet objet a une dimension qui peut paraître imposante au pre-
mier abord, mais qui lui permet en fait d’entrer réellement en 
dialogue avec la vallée. Il joue sur les deux directions de ce ter-
ritoire, en s’inscrivant dans la profondeur (longitudinale) de la 
vallée tout en conservant un rapport orthogonal aux infrastruc-
tures. 

Quel que soit l’angle de vue depuis la vallée, il est toujours pré-
sent, sans être oppressant. Sa dimension apporte une mesure de 
référence dans le site, révélant son immensité, et le monolithe 
de béton aux angles aiguisés révèle, par contraste, ce paysage de 
roche. Il s’inscrit dans la séquence d’éléments qui structurent la 
vallée et permettent à l’homme de s’y orienter, tels que le Castel 
Grande de Bellinzona et l’incinérateur situé dans la plaine de 
Magadino, construit par Livio Vacchini.
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En considérant le rôle important que possède le centre d’exploi-
tation CFF de Pollegio à travers la Suisse, les architectes ont 
élaboré un projet qui dépasse la typologie classique de bureau 
pour lui donner une autre dimension, à la hauteur de sa fonction.

Le projet marque la présence du tunnel du Gothard dans la 
vallée, et exprime son appartenance à l’infrastructure ferroviaire 
à grande vitesse. Le centre d’exploitation de Pollegio devient un 
repère, un signal ferroviaire.

Autant de l’intérieur que de l’extérieur, il est un élément qui 
donne à voir le paysage. Sa forme et sa dimension, issues d’une 
relation étroite entre des contraintes fonctionnelles, spatiales et 
contextuelles, permettent au projet d’acquérir une véritable di-
mension territoriale.

Conclusion
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Infrastructure urbaine et territoriale.
Centrale Energétique de Berne. Graber Pulver Architectes.
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brouillant les distinctions entre le bâtiment et les machines 
techniques qu’il abrite. Il n’y a plus de hiérarchie entre forme et 
contenu, l’usine apparait davantage comme une grande machine 
plutôt qu’une architecture.

La centrale comme machine pose nombre de problématiques, 
elle se met en rupture avec l’homme car elle est perçue par la 
société comme un objet néfaste. Elle est une entité autonome 
non assumée et non intégrée dans le paysage urbain. Il n’est 
d’ailleurs pas anodin que l’on ait recourt à des artifices tels que 
la plantation d’épaisses haies végétales sur le pourtour des usines 
pour mieux les couper de leur contexte. 

Ce constat de mise à distance par rapport à la société est 
un paradoxe pour plusieurs raisons. Tout d’abord, du fait de 
l’expansion urbaine, ces usines sont vouées à être de plus en 

La centrale énergétique est un type d’infrastructure souvent 
écarté de toute réflexion architecturale de par ses caractéristiques 
fonctionnelles.

En effet, elle consiste trop souvent, à l’image d’un grand nombre 
d’usines, en un ensemble d’accumulations hétérogènes de 
volumes opaques, dont l’enveloppe constituée fréquemment de 
tôles d’acier n’est qu’un camouflage de l’ensemble des machines 
présentes à l’intérieur. Parfois, éléments techniques et réseaux de 
tuyauteries émergent des volumes de manière incongrue, excluant 
tout souci d’intégration. Ce manque d’unité est le résultat d’une 
conception dictée par une suite de réponses littérales à des 
contraintes techniques.

L’absence d’épaisseur et de cohérence structurelle fréquemment 
constatée dans une centrale fabrique un bricolage constructif 



pérenne qu’elles nous ont transmise, n’est-il pas important 
de construire durablement, avec la capacité d’accepter des 
changements d’usage à l’avenir ? Si l’on considère la phrase 
d’Auguste Perret «  Une belle architecture est une belle 
ruine », affirmant qu’une architecture doit persister au delà de 
la perte de sa fonction, il n’est pas aisé de se faire une idée 
des usines d’aujourd’hui en tant que ruines. La pérennité de 
ces infrastructures est d’autant plus importante qu’elles sont 
porteuses du témoignage historique d’un usage apportant aux 
villes une profondeur supplémentaire.

Il semble que les architectes doivent se joindre aux ingénieurs pour 
traiter de ces problématiques. Contrairement aux techniciens, ils 
sont capables de par leur vision globale, de prendre en compte 
tous les paramètres d’un projet pour en élaborer un ensemble 
cohérent. Ils peuvent apporter une dimension architectonique à 

plus intégrées dans le tissu urbain et donc à devenir des repères 
considérables qui structurent les villes. De plus, dans une société 
où les enjeux de développement durable deviennent de plus en plus 
importants, l’usine est progressivement le symbole d’une relation 
entre l’homme, la technique et l’environnement. Enfin, sachant 
que nous dépendons tous de ces centrales qui nous fournissent en 
énergie, ces infrastructures acquièrent une importante dimension 
commune et publique. De par ces considérations, l’usine ne doit-
elle pas être mieux intégrée et assumée dans la société ? Ne doit-
elle pas créer un lien entre la machine et l’homme ?

Dans la majorité des cas, on constate une absence de structure 
pérenne. L’usine n’est que technologie et technique. Que restera-
t-il de ces usines lorsqu’elles auront perdu leur fonction ? À 
une époque où nous considérons les friches industrielles comme 
des potentiels considérables de reconversion grâce à la structure 
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béton coulés in situ. Lorsque les architectes parlent de leur 
projet, ils évoquent un porte-conteneur, pour assimiler l’ossature 
préfabriquée aux conteneurs, et le socle monolithique à la coque du 
bateau. Ce jeu structurel n’est pas seulement issu des contraintes 
techniques mais aussi lié à des réflexions architecturales qui vont 
avoir un rôle prépondérant dans le projet.

En quoi cette réflexion sur la structure a-t-elle permis à la centrale 
énergétique de Berne d’établir un lien entre son programme 
technique et son contexte, en devenant une infrastructure 
urbaine et territoriale ?

ces infrastructure en se nourrissant des contraintes fonctionnelles. 
En établissant des réflexions sur la structure, l’espace, la 
lumière, la matière, ils peuvent pousser un projet au delà de 
ses caractéristiques techniques pour traiter des problématiques 
d’échelles, de pérennité, de rapport à la ville et au territoire.

C’est ce que les architectes Graber Pulver ont su faire au 
travers du projet de centrale énergétique de Berne. Il s’agit d’un 
incinérateur transformant les déchets en énergie pour alimenter la 
ville en électricité. Le programme étant extrêmement technique, 
il a posé de nombreuses contraintes que les architectes ont su 
exploiter.

La centrale énergétique de Berne intrigue car elle possède une 
structure hybride constituée à la fois d’une ossature en béton 
préfabriqué et d’un socle monolithique composé de voiles en 
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Ossature et programme

Concernant la halle abritant les installations techniques de la 
centrale, l’usage d’une ossature de poteaux en béton préfabriqué 
s’explique au premier abord par des contraintes constructives et 
fonctionnelles. 

La taille et la complexité des machines de la centrale imposait 
de construire le bâtiment autour de celles-ci une fois installées. 
L’utilisation d’éléments préfabriqués a permis de faciliter ce 
processus de construction. En effet, la mise en oeuvre d’un 
béton coulé in situ pour une structure en voiles porteurs était 
impossible, car l’organisation de chantier lié  aux coffrages 
était incompatible avec la présence des installations techniques. 
L’autre contrainte était d’avoir une structure offrant une certaine 
souplesse pour d’éventuelles futures évolutions des processus 
techniques.

L’enveloppe tectonique d’éléments en béton préfabriqué s’est 
avérée être la solution la plus adaptée pour répondre à ces 
contraintes constructives.  Mais surtout, il est intéressant de 
comprendre comment les architectes se sont appropriés cette 
contrainte structurelle pour développer le projet au delà de sa 
dimension fonctionnaliste rationalisant efficacité et rendement.

La conception d’une centrale électrique ne laisse pas de grande 
liberté dans la composition du plan et de la volumétrie du bâtiment. 
Elle est en partie dictée par le processus de transformation du 
déchet en énergie. En effet, il s’agit d’une disposition linéaire 
bien réfléchie de manière à assurer un déroulement optimal du 
processus : à une extrémité du bâtiment se trouve la halle de 
décharge où les camions déversent leurs déchets dans la fosse 
du bunker après que ceux-ci aient été pesés et contrôlés ; les 
différents éléments de la centrale suivent, alignés jusqu’à l’autre 

Elévation sud de la 
centrale énergétique 
de Berne

Coupe longitudinale

Vue de la facade sud 
depuis le chemine-
ment des camions 
bennes
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extrémité : salle de combustion puis salle de purification des gaz 
de fumée, cheminée, centrale énergétique,  ateliers et bureau 
d’exploitation.

Le danger était de subir ces contraintes avec un projet qui se 
serait réduit à une accumulation de volumes disparates, comme 
c’est le cas dans la majorité des centrales. D’ailleurs, un examen 
rapide de la coupe longitudinale du bâtiment, dévoilant une suite 
de volumes juxtaposés de différentes dimensions en fonction des 
machines qu’ils contiennent, peut laisser croire que tel est le cas.

En réalité, à l’extérieur de la centrale, les différences d’altimétrie 
correspondant aux différentes salles perdurent, mais les 
architectes les ont subtilement rendues quasiment imperceptibles 
en jouant sur la structure. Composée d’une ossature de poteaux 
en béton sur le pourtour du bâtiment, celle-ci lie les différents 

volumes entre eux, et confère à la centrale la perception d’un 
ensemble unitaire.

En se dressant sur toute la hauteur du bâtiment, chaque poteau 
de section rectangulaire fabrique une ligne verticale dont la 
répétition sur toute longueur de la façade dessine une trame. 
Les poteaux, caractérisés par leur grande profondeur, génèrent 
des ombres accentuant cette trame, qui, au delà de sa fonction 
primaire structurelle, intègre par sa radicalité les irrégularités 
programmatiques telles que variations de hauteurs, pleins et 
vides,  émergences (à l’image de la cheminée). 

Les divers éléments de façade liés au fonctionnement interne 
du bâtiment se logent entre les poteaux : au niveau de la 
cheminée, il s’agit de parois de remplissage en béton préfabriqué 
; au niveau de la halle technique, des parois de hauteur plus 

Gauche : vue de la 
façade nord.

Droite : vue de la 
façade sud
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faible, générant des interstices concrétisés par de fines bandes 
horizontales, apportent la lumière nécessaire au sein du bâtiment. 
Il est intéressant de remarquer la disposition en alternance des 
ouvertures, à la manière d’un damier, une subtilité du dessin 
des architectes permettant d’éviter que des lignes horizontales 
apparaissent fortement dans cette zone, provoquant un effet 
de déséquilibre en façade. Enfin, au niveau des condenseurs, 
l’interstice entre chaque poteau n’est rien d’autre qu’un vide, 
permettant à l’air de circuler. Les poteaux libres de toute paroi 
dévoilent leur grande profondeur structurelle.

Ainsi, au delà de sa fonction porteuse, la structure apporte une 
liberté de composition en fonction des contraintes du programme.
Posons-nous maintenant la question suivante : comment la 
structure peut-elle permettre au projet d’établir des relations 
avec son contexte ?

Vue de la  façade 
sud au niveau des 
condenseurs
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Chaque poteau est une grande pièce de béton préfabriqué 
de 30 m de hauteur. Cette spécificité (un seul élément d’une 
si grande longueur) a imposé de nombreuses difficultés de 
logistique au chantier. Ainsi, par exemple, l’acheminement des 
pièces préfabriquées de l’usine au chantier a du être effectué en 
convois exceptionnels. Relevons également les contraintes liées 
au levage et à la pose. Il était impossible de lever les poteaux 
en les accrochant à leurs deux extrémités, ce qui aurait entraîné 
leur flambement (la distance de 30m entre les points d’accroche 
était trop importante). La solution retenue a été de fixer les 
deux points d’accroche en extrémité et milieu du poteau, ce qui 
minimisait leur distance.

Ce constat nous amène à la question suivante : pourquoi 
donc avoir souhaité réaliser ces poteaux en un seul élément 
au regard des difficultés que ce choix a engendré ? Il aurait 

été probablement plus aisé de procéder à un assemblage de 
plusieurs pièces de moindre taille, en acier par exemple. Il est 
important de saisir comment ce choix des architectes a eu un rôle 
déterminant dans le projet. En effet, l’élancement de ces poteaux 
et leur caractère monolithique confèrent au bâtiment une force 
et une beauté indicibles. En tendant visuellement la façade sur 
toute sa hauteur, les piliers, tels des pilastres, apportent une 
monumentalité à cet ensemble unitaire. 

C’est dans la salle des condenseurs que l’on saisit davantage 
la beauté de cette structure. Il s’agit d’un grand volume, 
ouvert sur l’extérieur mais abrité, où l’air circule librement 
pour être aspiré par les condensateurs, immenses ventilateurs 
permettant le refroidissement de la vapeur issue du processus de 
la production d’électricité. A cet endroit, la centrale dévoile et 
expose ses machines, de grandes tuyauteries jaillissent du socle 

Ossature et contexte

Gauche : vue de la fa-
çade sud
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pour atteindre ces condenseurs situés 15 m plus haut. Ce vaste 
volume est contenu sur les côtés par les longs poteaux disposés 
en enfilade, tout en offrant des points de vues sur l’extérieur. 
Le béton de la structure contraste avec le métal des éléments 
techniques, distinguant clairement ossature et machine. La 
centrale énergétique apparaît comme un temple de la technique.

Les condenseurs sont soutenus par des poteaux tubulaires en 
acier disposés en diagonales dans l’espace. Cette géométrie 
questionne : simple effet de style ? Au départ la réponse est 
technique.

Ces poteaux ont pour but d’acheminer les descentes de charges 
des condensateurs vers les fondations situées dans le socle. Or, 
ces fondations ont une géométrie irrégulière liée à la présence 
de nombreuses installations techniques situées à l’intérieur du 

socle. Le plancher soutenant les condenseurs ayant une trame 
structurelle régulière, il n’était donc pas possible de relier ces 
deux plans par des poteaux verticaux.

Ainsi, la géométrie diagonale est une solution permettant la 
transition entre la régularité et l’irrégularité des deux structures. 
Cependant, les architectes se sont appropriés ces contraintes 
pour les dépasser. Ils ont réglé la géométrie plus précisément, 
en travaillant les proportions des éléments, de telle sorte qu’ils 
entretiennent entre eux des rapports équilibrés. L’obliquité 
de la structure et sa construction en acier plutôt qu’en béton 
permettent par contraste de la différencier de la structure du 
bâtiment, et de l’affirmer comme appartenant à ce qui est de 
l’ordre de la machine. Cette partie de la centrale constitue 
une  véritable expérience spatiale où se rencontrent intérieur, 
extérieur, machine et structure. 

Vues depuis le vide 
des condenseurs
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L’échelle de la structure élancée des poteaux contribue aussi à 
inscrire l’édifice dans son contexte. La centrale énergétique est 
située aux portes de la ville de Berne dans un contexte marqué 
par des infrastructures linéaires. Ce long bâtiment de 300 m 
s’insère dans une parcelle comprise entre l’autoroute A1 et les 
les voies ferroviaires. Celle ci est marquée par la présence d’une 
forêt interstitielle située entre les infrastructures, devenue un 
lieu de promenade pour les habitants.

Depuis l’autoroute ou les routes adjacentes, les poteaux, 
comparables à des lames, provoquent des perceptions différentes 
suivant l’angle de vue lié à la position au sein de ces infrastructures. 
De biais, l’usine ressemble à un monolithe de béton strié ; puis 
lorsque l’angle de vision devient frontal, la masse laisse apparaître 
ses irrégularités au travers de sa structure. Cette perception est 
encore plus significative aux abords de la forêt, dans un point de 

vue plus proche, celui du promeneur ou du cycliste. 

Mais, en plus de générer cette relation en fonction du 
déplacement, les poteaux entretiennent aussi un lien évident 
avec la présence proche des arbres. Les lignes verticales de béton 
instaurent un dialogue avec les troncs des arbres, en adoptant un 
rythme similaire. La perception de la centrale à travers ce filtre 
d’arbres témoigne chez les architectes de la prise en compte de 
cette donnée caractéristique du site comme partie intégrante du 
projet.

De loin, la forêt devenant trop opaque pour laisser entrevoir la 
base du bâtiment, la haute cheminée tisse un lien avec la ville et 
devient un repère, un signal énergétique.

L’échelle de la structure, en rapport étroit avec le contexte, 

Gauche : plan de si-
tuation
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impose la centrale comme une référence qui s’inscrit dans 
l’imaginaire collectif. Elle devient un monument technique aux 
portes de la ville.

Ainsi, au lieu d’avoir été un frein pour le projet, la contrainte 
de devoir utiliser une ossature préfabriquée est devenue pour 
les architectes un moyen d’approfondir une réflexion qui a 
permis de résoudre des problématiques spatiales, formelles, 
programmatiques et contextuelles.

La centrale est composée d’une ossature, mais elle repose sur 
une base constituée d’un socle en béton. Quels rapports cette 
structure établit-elle dans le projet ?

Vue de la façade nord 
depuis l’autoroute.
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Le socle monolithique de béton coulé sur place accueille la halle 
de décharge, la fosse à ordures, le poste de commandes, le hall 
d’entrée et les bureaux. Il est la colonne vertébrale du projet 
dans tous les sens du terme. 

Tout d’abord, il correspond aux fondations du bâtiment 
en constituant une base structurelle pour la halle en béton 
préfabriqué ; ensuite, en s’étirant sur toute la longueur de la 
centrale (300 m), il apporte une certaine stabilité visuelle à 
l’ouvrage, en liant les différents éléments du projet et en asseyant 
le bâtiment dans son contexte. 

Une galerie traverse le socle sur toute la longueur de la centrale. 
Permettant l’accès du personnel aux différentes salles, elle offre 
aux visiteurs des regards ciblés sur le processus de transformation 
des déchets à travers des ouvertures ponctuelles, tout en ouvrant 

largement sur la forêt avoisinante par de longues parois vitrées. 
Depuis un point de vue extérieur sur cette coursive, remarquons 
encore une fois la prise en compte de cette forêt comme élément 
du projet, où l’adoption d’un vitrage très réfléchissant imprime 
la présence des arbres au sein de l’édifice.

Ainsi dans cette centrale dimensionnée en grande partie à 
l’échelle des machines, la coursive réintroduit l’échelle humaine 
et positionne l’homme au centre du système, entre machine et 
contexte.

D’apparence linéaire, le socle se déforme aux extrémités 
du bâtiment tout en conservant un caractère monolithique 
renforcé par le béton coulé en place. Au delà des considérations 
programmatiques, ces déformations façonnent les extrémités 
d’un système et génèrent des relations spatiales et contextuelles 

Structure monolithique et contexte
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qu’il est intéressant de relever.

En plan, l’extrémité nord (à droite) du socle subit une 
inflexion quasiment perpendiculairement au corps du bâtiment, 
permettant à une passerelle et un grand escalier de se greffer 
à la rue bordant la parcelle. Le dispositif mène le visiteur de 
l’espace urbain à l’entrée du bâtiment. La passerelle, dont le but 
premier est de permettre aux piétons de franchir la voie d’accès 
des camions-bennes, est, comme le reste du socle, composée 
de voiles et de dalles de béton qui se prolongent en surplomb 
au dessus de l’escalier, produisant un porche d’entrée. Il est 
intéressant de remarquer qu’une fois de plus dans ce projet, une 
donnée technique liée à une contrainte de fonctionnement de la 
centrale (devoir franchir une route), est devenue un moyen pour 
construire l’entrée du bâtiment et se coudre au tissu existant de 
la ville. 

Nous avons vu précédemment que l’ossature de poteaux conférait 
à la centrale une dimension urbaine, par sa relation à l’échelle 
des infrastructures environnantes, et que l’élancement de la 
structure, dont la cheminée est l’élément le plus visible, donnait 
à la centrale un statut de repère ; ici, à l’extrémité nord du socle, 
la structure monolithique renforce cette relation à la ville de 
manière plus directe, en inscrivant plus particulièrement l’échelle 
de l’homme. 

On peut citer un des aphorismes de Luigi Snozzi  : « quand tu 
construis une rue, une maison, un quartier, pense à la ville ». 
L’infrastructure de la centrale révèle une même pensée forte 
centrée sur la ville.

Parcourir la passerelle avant d’entrer dans le bâtiment offre une 
perspective extérieure sur toute la profondeur de la centrale 

Gauche : vue de la 
passerelle

Droite : plan niveau 
coursive
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jusqu’à son autre extrémité au sud. Celle-ci se démarque par 
une déformation plus importante, manifestant ainsi qu’elle 
abrite la première phase du processus industriel. Siège de la salle 
des commandes et du bunker, elle est sans doute la partie qui 
intrigue le plus, et aussi qui participe le plus à l’identité de la 
centrale. 

Le socle émerge en grands volumes de béton qui se superposent 
et se décalent, générant d’immenses porte-à-faux. Qu’en est-il de 
ces volumes a priori  atypiques ?

Vues extrémité ouest 
de la centrale.
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contraintes, habilement maitrisées par les architectes, génèrent 
un jeu de volumes d’une grande élégance, issue d’une structure 
monolithique composée de parois de béton qui se croisent, se 
superposent, et dont les grandes dimensions sont matérialisées 
par  d’immenses poutres en porte-à-faux. Il en résulte une unité 
structurelle et visuelle où chaque partie ne peut être ôtée d’un 
ensemble. De tels volumes n’auraient pas été réalisables avec une 
structure en béton préfabriqué et, contrairement à une structure 
en acier, cette composition aérienne, où la gravité se fait sentir, 
génère une impression de stabilité, et en aucun cas de fragilité.
Les porte-à-faux n’apparaissent pas comme des volumes 
rapportés mais au contraire  s’inscrivent dans la continuité des 
murs. Avec ses poutres qui deviennent des voiles, la structure 
acquiert une telle dimension qu’elle définit l’espace, il n’y a plus 
de distinction entre structure et cloison.

Structure monolithique et spatialité

Le poste de commandes est une salle qui répond à trois fonctions 
: diriger l’ensemble des installations techniques de la centrale, 
contrôler l’arrivée des camions chargés des déchets et piloter 
la grue qui achemine les déchets de la fosse aux incinérateurs.  
Cet espace doit donc à la fois être positionné à l’extrémité de la 
centrale, pour permettre une vue directe en plongée sur la fosse 
à déchets, et dégager une vue extérieure sur toute la profondeur 
du bâtiment, de façon à bien visualiser l’arrivée des camions. 
Ainsi, la salle des commandes émerge en porte-à-faux, à la 
manière d’une passerelle de commandement sur un bateau, ce 
qui permet de contrôler les différents postes à partir d’un lieu 
unique.

Bien entendu, ce résultat n’est pas seulement le fruit de 
données techniques, et la réflexion architecturale a permis 
d’emmener le projet vers une beauté quasiment indicible. Les 

Gauche : vue sur 
l’arrivée des camions 
depuis la salle de 
contrôle

Droite : porte-à-faux 
de la salle de contrôle





195

Une grande ouverture à travers la sous-face du poste de 
commande génère une spatialité atypique en faisant jaillir une 
lumière provenant du dessous, et diffusée dans la salle par les 
parois de béton. Cette ouverture est d’abord liée à une nécessité 
technique : lors des opérations de maintenance, elle permet 
d’évacuer l’immense crochet de la grue servant à transporter les 
déchets depuis la fosse vers l’incinérateur. Mais les architectes 
ont à nouveau su tirer parti de cette brèche fonctionnelle pour 
apporter une solution spatiale : le personnel travaillant en 
continu devant des écrans d’ordinateurs bénéficie d’une lumière 
douce s’élevant dans la pièce depuis le bas.

Les volumes de béton paraissent d’une grande massivité, mais 
c’est en se glissant sous la halle de décharge, où les camions 
déversent leurs déchets dans la fosse du bunker, que le bâtiment 
étonne en dévoilant l’intérieur de sa carapace. Les masses 

laissent place à de fines parois de béton suspendues au dessus 
du sol. L’absence de points porteurs et l’élancement des poutres 
périphériques portées par des voiles perpendiculaires produisent 
une « cloche  » en lévitation, conférant à cet espace une grandeur 
saisissante quasiment non mesurable par l’homme.

Bien entendu, cette structure n’est pas gratuite, puisque l’absence 
de poteaux permet d’avoir un sol libre de tout obstacle pour 
faciliter les manoeuvres des camions. Il est intéressant de constater 
que les contraintes techniques radicales de telles infrastructures 
donnent fréquemment la possibilité à l’architecture de générer 
des spatialités hors du commun, révélant de nombreuses qualités. 
D’ailleurs, cette halle de décharge possède des proportions 
harmonieuses pourtant totalement guidées par une composition 
fonctionnelle liée aux manoeuvres des camions : rayons de 
braquage, hauteurs minimales permettant aux camions d’incliner 
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leur benne pour déverser les déchets sans percuter le bâtiment. 
On peut donc se questionner quant au  rôle de l’architecte, et sur 
la nécessité de travailler les proportions d’un projet si toutefois 
la technique seule permet de les rendre harmonieuses. Mais au 
delà de cette question, il est évident que l’architecte possède un 
rôle important. De nombreux ouvrages à priori « techniques » 
ont manifestement des qualités extrêmement diverses, suivant 
qu’ils ont bénéficié ou non dans leur conception de l’éclairage 
d’un architecte.

Dans un programme d’infrastructure, l’architecte ne doit pas 
subir le projet, il doit savoir doser l’influence d’une technique 
omniprésente, en établissant un rapport d’équilibre entre 
les contraintes et les réflexions architecturales. Lorsque l’on 
peut trouver des qualités dans un espace dont la dimension 
fonctionnelle prédomine, il est alors intéressant pour l’architecte 

de croire en cette dimension en la laissant guider la composition 
du projet, et équilibrer ce rapport en se focalisant plutôt sur 
d’autres notions, telles que la réflexion sur la structure, la 
matérialité, le callepinage des banches.

Gauche : vue sous la 
halle de décharge des 
déchets dans la fosse
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diagonales tendues et comprimées, comme c’est le cas dans les 
poutres plus élancées. Les poutres-cloisons comportent souvent 
des ouvertures pour portes et fenêtres. Du point de vue structural, 
la position plus avantageuse pour ces ouvertures est surement la 
position centrale où se trouve une vaste zone non sollicitée entre 
l’arc et le tirant. Une ouverture à proximité des appuis coupe en 
revanche l’arc en compression, de sorte qu’il faudra trouver un 
système porteur alternatif. Il est donc indispensable de prévoir 
une zone suffisamment résistante au dessus d’une porte ou en 
dessous d’une fenêtre. Cet élément sera sollicité comme une 
console renversée, chargée par la force transmise par l’appui. »1 

Il est important pour l’architecte d’avoir une compréhension 
générale du fonctionnement structural de ces poutres, car 
elles acquièrent de par leur grande taille une réelle dimension 
spatiale. Au contraire de l’ossature d’un plan libre, la structure 

Essayons d’éclairer quelques notions sur le fonctionnement 
structural des poutres voiles des porte-à-faux du poste de 
commandement et de la halle de décharge. Dans un but de 
clarté, il semble intéressant de se rapprocher des propos d’Aurelio 
Muttoni, publiés dans son livre « L’art des structures ».

Tout d’abord, il s’agit de comprendre ce que signifie la notion de 
poutre-cloison, et en quoi la présence d’une ouverture dans une 
telle poutre peut avoir des répercussions sur la structure.  

« Si une poutre occupe toute la hauteur d’un étage, on parle de 
poutre-cloison. De telles poutres sont généralement caractérisées 
pas un élancement fort limité. Si le rapport entre la portée et la 
hauteur est inférieur à environ 3, et si les appuis se trouvent 
sur le bord inférieur, le système porteur est celui d’un arc avec 
tirant, et il ne se forme pas à l’intérieur de la paroi de véritables 

Poutres voiles. Quelques notions de structure.

1. Système porteur 
dans une poutre-cloi-
son.
Eléments tendus en 
traits simples. Elé-
ments comprimés en 
traits tillés
2. Position structura-
lement optimale d’un 
percement

3. Système porteur 
dans une poutre-cloi-
son avec percements 
à proximité des ap-
puis

1Aurelio Muttoni, 
l’Art des structures
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n’est pas indépendante de la façade et des murs qui cloisonnent 
l’espace. Ainsi, structure, cloison et matériau sont intimement 
liés et fusionnent en un seul élément monolithique qui détermine 
l’espace.  

Il est d’autant plus important pour l’architecte de maîtriser ces 
structures par un dialogue ouvert avec l’ingénieur, car, les éléments 
n’étant pas indépendants, une non anticipation de certaines 
contraintes pourrait engendrer des modifications majeures ayant 
des répercutions directes sur les qualités d’un espace. Créer 
une ouverture dans une paroi, c’est créer des relations entre 
l’espace interne, l’extérieur et la façade, mais dans le cas d’une 
structure en poutres-cloisons, c’est aussi créer une ouverture 
dans la structure, et donc modifier son fonctionnement. Il est 
donc important de pouvoir anticiper l’influence d’une ouverture 
dans une structure. 

Mais les poutres constituant les volumes du poste de commande 
et de la halle de décharge de la centrale énergétique de Berne 
occupent plusieurs étages : dans ce cas on parle de poutres-
voiles.

«  Si les poutres-cloisons s’étendent sur plusieurs étages, la 
structure devient encore plus efficace. Dans ce cas on parle de 
voiles, utilisant un terme qui est employé pour des structures 
planes, généralement en béton armé, sur lesquelles les charges, 
les forces transmises par les appuis et les efforts internes agissent 
toutes dans le plan de l’élément. Leur efficacité dérive de leur 
grande hauteur effective qui rend possible la reprise de charges 
importantes sur de très grandes portées. Les voiles qui soutiennent 
les bâtiments sont souvent liés de façon monolithique aux éléments 
horizontaux de la construction, généralement formés de dalles en 
béton armé. Celles-ci peuvent ainsi contribuer  à la reprise des 

Coulage et coffrage 
des poutres de la 
structure mono-
lithique
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efforts de compression ou de traction dans le sens horizontal.
Dans l’exemple représenté ci-contre, les arcs se forment à 
l’intérieur du voile, alors que le tirant peut s’établir dans la 
première dalle. Cette solution, particulièrement efficace, est 
souvent utilisée quand on souhaite limiter au minimum les 
éléments au rez-de-chaussée, de façon à couvrir des portées très 
importantes. Evidemment, les rares piliers restants doivent être 
dimensionnés de façon à reprendre toutes les charges, alors qu’un 
système de contreventement adéquat inséré également au rez-de-
chaussée doit transmettre au terrain les poussées horizontales 
générées par le vent et les effets sismiques. »2

Sachant que les volumes de la centrale sont en porte-à-faux, les 
poutres-voiles deviennent des consoles, et il est intéressant de 
comprendre quelle sera la différence structurelle par rapport à 
des poutres-voiles posées sur des piliers.

« Dans l’exemple ci-contre, caractérisé par une portée principale 
avec une console, on a considéré une combinaison d’arcs et de 
tirants. Comme dans la poutre avec porte-à-faux, on a un tirant 
supérieur dans la zone influencée par la console, et un tirant 
inférieur dans la partie restante. […] Dans ces cas, la disposition 
des ouvertures peut être choisie en essayant d’inscrire un système 
d’arcs et tirants dans le voile en béton armé. »3

Dans la paroi latérale du porte-à-faux du poste de commandement, 
l’ouverture dans la console est placée à son extrémité, dans l’angle 
inférieur gauche. Cette position n’entrave pas le fonctionnement 
de la poutre-voile, laissant place à l’introduction de tirants en 
partie supérieure du voile et d’arcs comprimés entre l’ouverture 
et la façade principale du bâtiment. Les dalles pouvant agir 
comme des tirants à certains endroits.

Voiles sur plusieurs 
étages pour couvrir 
une grande portée au 
rez-de-chaussée

2-3Aurelio Muttoni, 
l’Art des structures
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La position de cette ouverture accorde parfaitement les 
contraintes structurelles avec les contraintes programmatiques 
et spatiales : en effet, en étant le plus possible éloignée de la 
façade principale, plus particulièrement à l’angle avec le voile 
transversal qui ferme le volume, cette ouverture permet à la fois 
d’obtenir le meilleur point de vue pour contrôler l’arrivée des 
camions, et d’ouvrir l’espace sur l’extérieur. 

Au contraire de rapports linéaires entre différentes pièces basés 
sur un seul plan, les poutres-voiles permettent d’obtenir un 
espace tridimensionnel générant des relations en diagonales entre 
les différents espaces. Ainsi, le poste de commande possède une 
double relation, en s’orientant d’une part sur l’espace fermé de 
la fosse contenu entre les épaisses parois du bunker où règne 
une atmosphère technique, et d’autre part en s’ouvrant sur le 
contexte. En évitant tout ajout d’élément superflu non maitrisé, 

la structure devient invisible, elle construit l’espace.

En évoquant massivité et solidité, le béton coulé en place 
renforce l’atmosphère brutale du bunker et de la fosse à 
décharge qui subissent l’accumulation incessante des déchets 
de la ville. Le socle apparait comme une base solide surélevant 
et protégeant les installations techniques de la centrale.                                                        
A l’inverse, la précision de l’assemblage des pièces préfabriquées 
de béton de l’ossature est en harmonie avec la « préciosité » 
des éléments techniques, sans perdre pour autant la distinction 
assumée entre machine et structure.

Gauche : structure 
avec porte-à-faux, ré-
duction au minimum 
des éléments du voile

Droite : ouverture 
dans la poutre voile 
du poste de contrôle. 
Principe similaire au 
schéma ci-contre.
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Dans la centrale énergétique de Berne, les architectes Graber 
Pulver ont emmené le projet au delà de son statut de machine 
technologique, en se basant sur une réflexion sur la structure.

Ce projet intrigue par sa structure hybride de poteaux 
préfabriqués en béton et de voiles porteurs coulés en place. 

L’adoption d’une ossature a permis au projet de résoudre des 
contraintes fonctionnelles et constructives, d’élaborer un projet 
durable, d’intégrer un programme complexe dans un ensemble 
unitaire, d’acquérir une dimension monumentale et publique, et 
d’établir une relation avec son contexte. 

Dans une relation complémentaire, la structure monolithique en 
murs de béton a constitué un socle pour la centrale, permettant 
de résoudre des contraintes constructives liées au programme, 

de s’affirmer en tant que colonne vertébrale pour le projet, 
de reconsidérer la place de l’homme au coeur de ce système 
technique entre machine et contexte, et de générer des spatialité 
fortes en parfaite osmose avec les contraintes techniques.

L’analyse a séparé ces deux structures dans un but de clarifier 
le propos, mais il est évident que l’une ne fonctionne pas sans 
l’autre. Les notions dégagées sur la fonction, l’espace, la forme et 
le contexte ne sont que le fruit de de la complémentarité de ces 
deux structures. Ainsi, les poteaux verticaux disposés en série 
génèrent un rythme sur toute la longueur du bâtiment, qui est 
ensuite compensé par la présence du socle monolithique s’étirant 
horizontalement et se déformant en ses extrémités pour coiffer 
le bâtiment. Le socle unifie les différents éléments supérieurs et 
assure la transition avec le sol de la ville.

Conclusion
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Ainsi, c’est en établissant des contrastes entre brutalité et 
préciosité, épaisseur et finesse, permanence et non permanence, 
horizontalité et verticalité, que les deux éléments du projet 
entretiennent une relation de réciprocité où l’un révèle la 
présence de l’autre. Sans ossature, la base de béton ne s’affirme 
plus en tant que socle.

La pensée constructive permet donc d’élaborer une réflexion 
claire sur la structure d’un projet. Elle n’est pas un but en soi, 
mais un moyen qui, dans le cadre de la centrale énergétique de 
Berne, a permis d’établir un lien entre technique et contexte, en 
produisant une infrastructure urbaine et territoriale.
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Construire le paysage.
Réservoir d’eau Bruderholz. Berrel Berrel Krautler Architekten.
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Le programme concerne la construction d’un réservoir d’eau 
pour la ville de Bâle. Le bureau d’architecture Berrel Berrel 
Kräutler Architekten a conçu, en 2008, un projet en relation 
forte avec le lieu dans lequel il s’inscrit. En effet, le site de 
Burderholz est un parc, avec de nombreux jeux d’enfants ainsi 
que des espaces pour les sports de balle. Il y avait donc une 
responsabilité architecturale importante dans le fait de devoir 
allier l’usage public de ces espaces à un programme de taille 
particulièrement importante.

Ce projet possède une certaine ambiguïté qu’il est intéressant de 
relever et d’essayer de comprendre. Le programme nécessitant 
une forte intervention dans le paysage, le parti pris fut celui 
de s’y intégrer et d’enterrer la citerne. Ne subsiste alors qu’un 
bâtiment s’apparentant à une sculpture mystérieuse aux formes 
géométriques abstraites, qui ne laisse rien transparaître de sa 

fonction. Le paradoxe réside dans le fait que si, d’une part, le projet 
s’assume comme une forme géométrique implantée fortement 
dans la topographie du site, il est, d’autre part, majoritairement 
enterré. Il a tendance à se dissimuler presque complètement, 
pour devenir un promontoire planté. Cette double identité, 
d’affirmation/disparition dans le parc  questionne le projet en 
tant qu’intervention dans le paysage : le projet parvient-il à 
dépasser son statut de construction technique mono fonctionnelle 
pour devenir une infrastructure paysagère ? Il s’agira de répondre 
à cette question en étudiant d’abord comment le réservoir d’eau 
s’affirme comme une forme abstraite en faisant partie intégrante 
du paysage, puis comment les architectes se sont saisis de la 
contrainte d’enterrement pour définir une nouvelle topographie 
dans le parc.
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de joint entre les panneaux brouillent la lecture des éléments 
architecturaux. Il n’y a pas de distinction entre la toiture et les 
murs, le retournement de la peau de béton sur les angles unifie 
ces éléments comme une seule figure facettée. Cette peau n’est 
ni une façade ni une toiture. Par ailleurs, ce projet n’a en fait 
pas de toit puisque le terrain naturel se prolonge jusqu’à mourir 
dans les panneaux ajourés en béton : le prolongement de la terre 
sur le bâtiment rend compte du fait que ce volume n’a pas de 
face supérieure.

De la même manière, les deux portes d’accès au réservoir sont 
dissimulées (en retrait par rapport à la façade) dans un plan 
continu de panneaux en cuivre s’étendant sur la quasi totalité de 
la largeur du bâtiment.

Ainsi, l’ouvrage se détache de son statut d’objet architectural 

Le projet de réservoir nécessite deux organes principaux, la 
citerne à proprement parler et un espace technique permettant 
d’accéder à la citerne depuis l’extérieur. Si le premier est 
entièrement enterré et imperceptible, le second s’affirme comme 
un objet quasi-sculptural. 

En effet, la partie émergente de la construction se dévoile sous 
une forme prismatique qui ne laisse rien transparaitre de sa 
fonction. Tout tend vers l’abstraction la plus totale. 

Tout d’abord, les architectes éliminent les éléments 
architecturaux tels que les murs, les portes ou les fenêtres. La 
peau du projet est composée d’un déroulé de panneaux ajourés 
de béton préfabriqué. L’homogénéité de cette peau et l’absence 

Une forme affirmée dans le parc

Une forme abstraite dans le parc
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pour devenir un objet purement abstrait, et l’on perd la lecture 
même de sa fonction. Le résultat est donc une forme complète, 
ne prenant sens que comme un seul monolithe. Cette abstraction 
n’est pas une fin en soi, elle permet aux architectes de brouiller 
l’échelle « domestique » de l’objet purement technique, pour 
la dépasser et lui donner une dimension à l’échelle du parc. Les 
entrées du bâtiment, dissimulées derrière le pan de cuivre, ne sont 
pas perçues comme des portes d’accès technique standardisées 
percées au milieu d’un volume, mais comme un seul élément 
parcourant la largeur totale du volume et s’y différenciant par un 
retrait en façade. L’élément ouverture est inséré dans une échelle 
d’infrastructure. 

L’abstraction de cet objet permet donc de régler des questions 
d’échelle. Le réservoir d’eau dépasse sa fonction technique pour 
devenir un élément constituant le paysage du parc.

Se dissimuler avec le temps pour une relation étroite avec 
le site.

La géométrie précise et anguleuse du volume, qui se confronte à 
la pente du talus, nous fait penser aux ouvrages d’autoroute de 
La Transjurane et leur forte inscription dans le paysage. Avec, 
en outre, une ambiguïté liée au fait que le réservoir, malgré la 
présence de son émergence, a tendance à se dissimuler dans le 
paysage, puisqu’il est en grande partie enterré. 

Mais c’est aussi dans sa partie émergente qu’il est voué à se 
dissimuler voir se camoufler, progressivement, dans le paysage.
La peau en béton préfabriqué est ancrée directement dans la 
terre. Les éléments qui la composent fonctionnent comme des 
claustras, il s’agit de grilles ajourées de béton dans lesquelles 
l’herbe peut pousser et où les plantes grimpantes ont la possibilité 
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de s’accrocher. Avec le temps, les parois de béton rappelleraient 
des murs en pierre sèche en partie envahis par la végétation. 
De la même manière, les panneaux verticaux en cuivre 
qui englobent l’entrée technique du réservoir s’oxydent 
progressivement avec les aléas du climat. Peu à peu, l’éclat du 
cuivre brut laisse place à une teinte brune mate, se rapprochant 
des couleurs plus naturelles du paysage environnant. Le contraste 
entre le béton des parois et la teinte vive du cuivre s’estompe, la 
perception d’un monolithe ancré dans le parc devient plus forte.

Il y a donc une ambiguïté intéressante dans ce projet, entre 
la présence de géométries claires qui démarquent sa volumétrie 
dans le parc et une tendance à le dissimuler. 

Mais l’intervention du projet ne se limite pas à sa forme 
émergente,. La majeure partie étant enterrée, elle redéfinit une 
nouvelle topographie dans l’espace paysager. L’enterrement 
de la quasi-totalité du projet s’explique par ses contraintes 
programmatiques. En effet, un réservoir nécessite la création 
d’un grand volume opaque. Historiquement, beaucoup de 
réponses architecturales ont pris la forme de châteaux d’eau 
ou de citernes, enterrées ou non. Ici, le réservoir, prenant une 
position centrale dans le parc, se devait d’être enterré en grande 
partie en vue de son intégration dans le site pour former un 
espace public en fonction de celui-ci. 

Cette solution de l’enterrement pose la question de l’impact du 
réservoir sur le site dans lequel il s’inscrit. La construction du 
réservoir requiert une importante excavation de terre. De cette 
façon, le réservoir de Bruderholz évoque le thème du déplacement 

S’enterrer pour construire le vide
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du matériau constituant le paysage, la terre. Une fois réalisée, 
la citerne est recouverte avec la terre issue des déblais. Tout 
comme dans le cas des oeuvres du land art, cette intervention de 
déplacement de matériaux est ainsi réalisée à l’aide du paysage 
lui-même et non par un apport extérieur de matière.
Bien entendu, l’enterrement du réservoir permet de diminuer la 
rupture dans le parc qu’aurait engendrée sa présence à l’air libre. 
Mais en aucun cas il ne s’agit de cacher cet objet ou de ne pas en 
assumer la présence (ce qui est pourtant le cas dans de nombreux 
réservoirs d’eau construits). En effet, les architectes auraient 
pu reconstituer au dessus du réservoir la topographie vallonée 
du parc, pour rendre l’intervention totalement imperceptible. 
Au contraire, dans une démarche d’assumer l’intervention, ils 
saisissent cette contrainte d’enterrement comme l’opportunité 
de remodeler la topographie pour créer un nouveau paysage, un 
nouvel espace lié au parc.

Ainsi, le déplacement de terre au-dessus du réservoir génère une 
nouvelle topographie dans le site. Elle crée une vaste étendue 
plane dans un site initialement vallonné. Cette surface est 
délimitée en ses trois cotés par le talus formé de la rencontre 
entre la nouvelle et l’actuelle topographie du parc, et elle s’inscrit 
en continuité avec la surface (toiture) de la partie émergente 
du réservoir, celui-i devenant un promontoire. L’enterrement du 
réservoir crée alors un vide au dessus de lui, un espace contenu 
qui permet à tout type d’activités de se produire (jeux de ballon, 
sport, flânerie, etc). 
Il s’agit d’un vide qui parle d’une forme enterrée : la citerne est 
absente mais le vide créé accuse la présence de celle-ci, tout en 
étant un espace public et accessible. La création du réservoir 
entraîne de fait celle du site, engendrant ainsi une relation 
d’appartenance réciproque. Le site ne précède pas le projet, mais 
c’est le projet au contraire qui le constitue et lui donne son 
identité.





227

L’entrée technique d’un réservoir enterré apparait souvent 
comme une émergence qui n’entretient aucun lien avec le site 
dans lequel elle s’insère. 

Dans le réservoir d’eau de Bruderholz, les architectes dépassent 
la contrainte technique, en dessinant l’entrée du bâtiment en une 
géométrie abstraite lui donnant capacité de dialoguer à l’échelle 
du paysage. 

Tout en l’assumant comme un objet indépendant, cette 
émergence établit une relation avec la nature, en se dissimulant 
progressivement au fur et à mesure que la végétation reprend 
ses droits.

Enfin, au lieu de simplement se cacher dans le parc, le projet 
imprime une nouvelle identité. En modifiant durablement sa 

topographie, il définit de nouvelles pratiques et perceptions du 
site. Il s’agit de modifier un site pour mieux le donner à voir. 
Ainsi, au-delà de sa fonction technique, le réservoir d’eau de 
Bruderholz s’affirme comme une infrastructure paysagère.

Conclusion
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Conclusion
Infrastructure, sujet d’architecture ?
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Le choix de mon sujet est une réponse aux obsessions que j’ai 
développées pendant mes études d’architecture. 

Première obsession, la relation entre structure et espace. Avec le 
questionnement structurel comme moyen de dépasser la fonction 
primaire constructive en vue de régler des problématiques 
spatiales, formelles, programmatiques et contextuelles. 
Ainsi dans des recherches préliminaires, j’avais étudié des projets 
où cette question de structure avait une grande importance, 
sur des thèmes divers. Par exemple un poteau peut largement 
dépasser sa dimension purement structurelle fonctionnelle : en 
s’épaississant, il marque sa spatialité (poteaux de la médiathèque 
de Sendai de Toyo Ito, ou « colonnes de lumière » de Louis Kahn) 
; par son dessin géométrique, il influence l’espace et clarifie le 

rapport entre le bâtiment et son contexte (piliers de la faculté 
d’architecture de Sao Paulo, construite par Villanova Artigas, 
projets de Paulo Mendes Da Rocha). Autre exemple, le mur, à 
la fois élément structurant d’un bâtiment et paroi définissant 
l’espace (projets de Christian Kerez et Giuliani et Honger).

Deuxième obsession, le monde de la construction, le chantier, 
l’acte de bâtir. Ainsi les projets d’ingénieurs tels que ceux 
de Pier Luigi Nervi, Eugène Freyssinet et Edouardo Torroja 
m’intéressent vraiment car ils posent une relation directe entre la 
structure et l’espace généré. Plus particulièrement, je suis fasciné 
par les ponts de Robert Maillart. Par le dessin précis et élégant 
de leur structure, par la qualité de leur insertion dans le paysage, 
par les murs disposés entre l’arc et le tablier, dont le rôle premier 
est de rigidifier la structure, mais qui apportent une spatialité 
évidente, ces ponts acquièrent un véritable statut architectural.

Choix du sujet



Les différents projets étudiés ont montré comment l’architecte, 
en assumant, valorisant puis dépassant la problématique 
technique, permet de donner une dimension territoriale au projet 
d’infrastructure.

Dans la Transjurane, l’unité des ouvrages, grâce à la définition 
d’un langage commun  et à une prise en compte systématique 
des différents points de vue de l’infrastructure, permet de créer 
une identité, non seulement pour l’infrastructure, mais aussi 
pour le territoire qu’elle traverse.

Avec la centrale énergétique de Berne, une réflexion poussée sur 
l’association de deux structures différentes (ossature et structure 
monolithique) permet de dépasser les contraintes techniques 

Synthèse
Troisième obsession, l’alchimie qui naît de la fusion entre les 
composantes fonctionnelles et esthétiques d’un objet, quel qu’il 
soit.

Ainsi, la perspective de travailler à la rencontre entre question 
technique, pensée structurelle et architecture, s’est imposée à 
moi comme une évidence, et m’a naturellement guidé vers l’étude 
des infrastructures à forte dimension technique et fonctionnelle.
Cela me semblait d’autant plus important que ces infrastructures 
ne sont pas encore conçues en général comme de véritables 
architectures.
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pour donner un caractère unitaire au projet, lui conférant une 
dimension monumentale en relation avec le contexte urbain, 
reconsidérant la place de l’homme entre la machine et la ville, et 
générant des spatialités fortes et radicales.

Dans le centre d’exploitation de Pollegio, les architectes ont 
élaboré un projet qui surpasse la typologie classique de bureau 
pour lui donner une autre dimension, à la hauteur de sa fonction. 
Le centre d’exploitation devient un repère, un signal ferroviaire, 
un élément qui offre à voir le paysage.

Le réservoir d’eau Bruderholz imprime une nouvelle identité au 
parc dans lequel il s’insère au lieu de s’y cacher. En modifiant 
durablement la topographie du parc, il définit de nouvelles 
pratiques et perceptions du site. Au-delà de sa fonction technique, 
l’ouvrage s’affirme comme une infrastructure paysagère.

De ce travail, j’ai pu tirer de nombreux enseignements.

La forte dimension technique des infrastructures, si elle est 
génératrice de contraintes programmatiques importantes, elle 
ne constitue pas un frein à une conception architecturale. Au 
contraire, l’existence de contraintes techniques fortes, en limitant 
certains degrés de liberté de l’architecte, est une opportunité 
pour lui de se concentrer sur les questions fondamentales. 
Pour reprendre ce que j’ai écrit dans mon étude de la centrale 
énergétique, « L’architecte ne doit pas subir le projet, il doit 
savoir doser l’influence d’une technique omniprésente, en 
établissant un rapport d’équilibre entre les contraintes et les 
réflexions architecturales. Lorsque l’on peut trouver des qualités 
dans un espace dont la dimension fonctionnelle prédomine, il est 

Enseignements



architecture «  courante  », requiert un saut d’échelle, un 
changement de mesure qui doit être maîtrisé. L’infrastructure 
n’est jamais un simple agrandissement d’un plus petit projet. 
En particulier, ce saut d’échelle appelle un traitement différent 
du détail, où une certaine «  brutalité  » doit être acceptée. 
Ainsi, en se rappelant l’étude de l’autoroute de la Transjurane, 
« les détails d’infrastructure ne doivent pas êtres traités pour 
autant comme des détails d’architecture : dessiner les détails 
d’une centrale de ventilation de la même façon que les détails 
d’une maison serait d’une grande incohérence au vu de l’échelle 
de l’autoroute  ». Chaque échelle de construction possède son 
échelle de détail.
Aussi, l’échelle démesurée de l’infrastructure (par exemple 
l’autoroute ou la voie ferroviaire) ne permet pas de traiter tous 
les détails comme des cas uniques, autant pour des raisons 
économiques que techniques. De ce fait, l’architecte doit 

alors intéressant pour l’architecte de croire en cette dimension 
en la laissant guider certains aspects du projet, et équilibrer 
cette prédominance technique en se focalisant plutôt sur d’autres 
notions. ».

Ces projets de grandes dimensions sont prétextes à de nouveaux 
champs d’action pour l’architecte. Ils apportent des nouvelles 
potentialités spatiales marquées par une radicalité et une 
grandeur d’échelle que l’on ne peut exploiter dans des bâtiments 
courants. Par exemple, toujours en référence à l’usine énergétique 
et sa grande hauteur sous plafond, « Une grande ouverture à 
travers la sous-face du poste de commande génère une spatialité 
atypique en faisant jaillir une lumière provenant du dessous, et 
diffusée dans la salle par les parois de béton. ». 

La projection d’une infrastructure, en comparaison à une 
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élaborer des types capables d’être reproduits dans la globalité de 
l’infrastructure et de s’adapter aux différentes contraintes. Cette 
simplification du détail liée à sa répétition à travers une règle 
définie est pour l’architecte, au delà de la réduction des coûts et 
de la simplification technique qu’elle engendre, un moyen pour 
construire l’unité de l’infrastructure.

L’infrastructure ne doit pas être considérée comme un élément 
autonome, nuisible, qu’il faudrait dissimuler au maximum. Au 
contraire, la construction d’une infrastructure doit être assumée 
et ressentie comme l’opportunité de pouvoir aborder une réflexion 
plus large sur la ville et le territoire. Projeter l’infrastructure 
ne doit pas se limiter à l’objet lui-même mais doit laisser la 
possibilité de redessiner le contexte. Les architectes ne doivent 
pas manquer cette occasion unique de pouvoir participer à la 
construction du territoire et d’y laisser un témoignage constructif 

et culturel contemporain.

La construction d’une infrastructure engage une multiplicité 
d’intervenants spécialistes. Le rôle de l’architecte devient alors de 
plus en plus fondamental, en tant que chef d’orchestre pouvant 
synthétiser l’ensemble des paramètres d’un projet, puisqu’il est 
le seul acteur à mener une réflexion globale, avec un certain 
recul.

On a vu l’opportunité d’une réflexion sur les rapports entre 
architecte et ingénieur. En particulier pour les types de projets 
étudiés, à composante technique très forte, le dialogue entre 
les deux acteurs est fondamental, et conditionne la réussite du 
projet. 
Pour que ce dialogue fonctionne, il n’est bien entendu pas 
nécessaire que l’architecte possède les connaissances techniques 



de l’ingénieur. Par contre, l’architecte doit être absolument 
familier des « ordres de grandeurs », et surtout disposer d’une 
véritable culture de l’ingénierie, en plus d’un intérêt pour la 
construction et le chantier. Réciproquement, l’ingénieur doit 
disposer d’une culture et d’une curiosité architecturale. Une 
partie considérable de la conception d’un projet, bien qu’elle soit 
invisible, consiste au travail fourni par les deux professions pour 
établir un langage commun qui donne la possibilité d’avancer 
dans un climat de confiance.

Dans la continuité de cet énoncé théorique, j’ai décidé de fixer 
mon projet de Master sur une infrastructure à forte dimension 
technique.
Il s’agira de dépasser celle-ci pour régler des problématiques 
spatiales, paysagères, territoriales, dans un dialogue privilégié 
avec les ingénieurs.
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