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Ubersetzungen, traductions, translations

AlpTransit Gotthard —

de I'unité conceptuelle au cas spécial

En quoi un ouvrage d’ingénieur essentiellement souterrain concerne-t-il
I'architecture du paysage? Convaincu que les ouvrages ferroviaires mar-
quent le paysage et que leur mise en forme ne peut plus étre laissée au
hasard, un team de travail appelé «Groupe consultant de création» a su
imposer son influence dans le trongon du Gotthard de I’AlpTransit. Son
but est d’obtenir un aspect unitaire étendu a tout le paysage environnant
qui servira d’image représentative au chemin de fer a grande vitesse.

Werk, Bauen+Wohnen: En fait,

les nouvelles transversales ferro-
viaires alpines NEAT n’ont été
discutées publiquement que sous
les seuls aspects de la politique
des transports et du financement.
Depuis 1992, lorsque la majorité
des électeurs a répondu oui au
double NEAT, on travaille fiévreuse-
ment aux deux grands ouvrages
techniques Gotthard et Lotschberg.
Pourquoi un consultant architec-
ture est-il important pour AlpTran-
sit Gotthard? A quel niveau de la
planification le groupe consul-

tant architecture veut-il et peut-il
intervenir?

Huber: Le travail de planification
était, pour lessentiel, achevé avant
que notre groupe de travail entre en
activité. Il s’agissait avant tout d’une
question de politique des transports
qui s’est prolongée pendant des
décennies. Globalement, on peut dire
ceci: notre groupe consultant a aujour-
d’hui une influence notable dans la
planification locale, faible dans la pla-
nification régionale et nulle a I’échelle
nationale. Nous ne nous considérons
drailleurs pas primairement comme
des planificateurs. Nous nous pré-
occupons avant tout de la mise en
forme du paysage et des constructions
nécessaires au chemin de fer et im-
plantées dans ce paysage.

Peut-on faire ceuvre de planifi-
cateur du paysage sans déborder
dans le domaine de la planification
régionale?

Huber: Non. On ne doit d’ail-
leurs pas y renoncer par principe.
Marginalement, nous nous préoccu-
pons aussi de questions de planifica-
tion régionale.

Ruchat: Etant donné qu’il en va
aussi de la planification du paysage,
il eut été bien préférable de traiter la
planification du tracé de la ligne par
un travail interdisciplinaire.

Klostermann: A titre d’illustra-
tion: dans la définition du tracé, nous
n’avions qu’une latitude de quelques
meétres pour fixer 'axe des voies!

Huber: Nous nous sommes fixés
la tache principale comme suit: mettre
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en forme la planification ferroviaire
déja donnée avec ses ouvrages d’une
importance et d’une taille énormes,
selon les principes unitaires tels qu’il
puissent affirmer Poriginalité de leur
conception architecturale au sein du
réseau ferré européen.

AlpTransit Gotthard sera, pour
I’essentiel, invisible. Votre groupe
de travail se concentre donc sur
les quelques trongons a ciel ouvert?
Klostermann: C’est exact. La
plus grande partie de la nouvelle ligne
est souterraine. Pourtant, entre Alt-
dorf et Erstfeld, un nouveau paysage
long de presque trois kilométres sera
créé. Du coté sud, pres de Bodio,
le nouveau paysage correspondant
s’étend sur quelque six kilometres. A
elles seules, les entrées s’allongent
sur presque un kilometre et les voies
d’évitement qui les précedent mesu-
rent deux autres kilométres. N’ou-
blions pas que 'ouvrage AlpTransit se
compose de beaucoup plus d’éléments
que les deux axes de voies. Il en va de
toute I'intervention qui touche aussi la
structure des villages. A c6té des deux
voies a grande vitesse, il y a des sauts
de mouton, des traversées de route,
des batiments techniques et d’exploi-
tation ferroviaire, des centres d’accueil
du public avec parkings et locaux cor-
respondants, des bassins de retenue
pour les tunnels et leurs canaux, ainsi
que de nouveaux cours d’eau, des
barrages d’éboulis et des aires de
compensation écologiques qu'’il s’agit
d’intégrer au paysage.

Le tracé de la ligne touche parfois
massivement les intéréts de com-
munes et de régions. Comment

le groupe consultant architecture
traite-t-il concrétement ces pro-
blémes?

Huber: Par exemple, des discus-
sions se sont déroulées avec le groupe
de travail «Gruppo di riflessione» mis
en place dans le Tessin et qui se
consacre a la réalisation du projet dans
ce canton. Il y fut question du tracé de
la ligne, ainsi que de la planification
régionale et de la conception concréte
du paysage et des constructions.

Klostermann: AlpTransit Gott-
hard touche latéralement le bord de
'agglomération d’Erstfeld et I'agglo-
mération de Pollegio. Le déplacement
de la ligne actuelle a des conséquences
notables sur la planification locale de
Pollegio. Dans 'optique d’un projet dit
de continuité, il nous faut déja prévoir
a l'avance, pour assurer un dévelop-
pement favorable des lieux concernés.
Mais il est vrai que la n’est pas notre
tache centrale.

Le fait que les ingénieurs d’Alp-
Transit Gotthard se voient «pres-
criren I'intervention d’un groupe
consultant pour I'architecture

ne va nullement de soi. Qui en

a donné l'impulsion et quelle est
la tache lui incombant?

Huber: Lors de mes fonctions
antérieures, 'ampleur des opérations
Chemin de Fer 2000 et NEAT m’a
conduit a prendre cette initiative et, de
concert avec des ingénieurs internes et
externes aux CFF, jai pu établir des
directives pour la mise en forme des
ouvrages d’ingénieurs.

Quintessence de tout cela:
L’architecture des ouvrages d’ingé-
nieurs ne doit plus étre laissée au
hasard. Cette proposition a germé dans
un sol fertile. Le premier chef de pro-
jet d’AlpTransit Gotthard est venu
a moi en me demandant d’apporter
ma compétence architecturale. Pour ce
faire, j’ai proposé notre groupe de tra-
vail: Flora Ruchat Roncati, Professeur
tessinoise, habituée aux ouvrages d’in-
génieurs par son travail sur la Trans-
jurane, assure la liaison avec le Tessin.
Christian Menn, Professeur, Ingénieur
en batiment, renforce notre influence
grace a sa compétence. Pour les pro-
jets concrets, j’ai choisi Pierre Fedder-
sen et Rainer Klostermann, de jeunes
collegues que javais remarqués pour
leurs travaux dans des domaines
paralleles - planification du territoire -
voies de circulation - architecture. A
coté de ce noyau de «spécialistes»,
notre groupe comprend naturellement
des représentants de la Direction des
travaux du maitre de Iouvrage, des
chefs de section et des bureaux d’in-
génieurs. C’est dans cette constella-
tion que nous travaillons ensemble
depuis maintenant six ans.

Monsieur Menn, pourquoi travaillez-
vous dans le groupe consultant
architecture? Quelles taches vous
étes-vous données?

Menn: Dans la construction des
routes nationales, j’étais pour ainsi
dire présent des le début vers 1960
donc. J’ai I'impression qu’en matiere
d’architecture on a, a époque, prati-
quement tout raté. Le projet fut dé-
centralisé et réalisé dans le cadre des
conditions fédérales. Chaque ouvrage
était différent. L'un batissait quelque

chose et, cent metres plus loin, un
autre construisait en principe le méme
pont, mais tout autrement. Par la suite,
on a beaucoup corrigé et amélioré.
Pourtant, 'unité des routes nationales
fut lente a se manifester et, a quelques
exceptions pres, elle ne se généralisa

pas.

Comment voulez-vous éviter que
cela recommence avec AlpTransit
Gotthard? L’opération est aussi
morcelée en nombreux lots comme
les routes nationales jadis.

Menn: Je crois fermement que
sans surcout, on peut réaliser des
solutions propres unitaires... si on le
veut... et si cela est dirigé par une
autorité déterminée. Le résultat a
rechercher est une esthétique unitaire,
fonctionnelle pour les nombreux
ouvrages de tout I'ensemble. Il me
parait extrémement important que
l’on saisisse maintenant cette derniére
occasion dans le gigantesque ouvrage
d’AlpTransit Gotthard et qu'on la
réalise.

Une telle unité est d’autre part
une magnifique image publicitaire
pour les chemins de fer et ceci pour
longtemps. Au lieu de peindre des
locomotives, de dresser des affiches
ou de sponsoriser un film policier,
on met en forme soigneusement et
unitairement les ouvrages ferroviaires,
de sorte que tout le long de la ligne,
on retrouve et reconnaisse les mémes
¢éléments bien congus et identifiables,
ceux d’AlpTransit Gotthard. On le
sait: cela forme un tout, c’est Alp-
Transit Gotthard.

Et comment se présente votre
bilan aprés six ans de travail dans
le groupe consultant architecture?
Menn: Maintenant, a la fin de ce
travail, je peux dire: personnellement,
je suis satisfait; je pense que nous
avons bien travaillé et suis persuadé
que 'engagement a porté ses fruits.
Huber: Mais que veut dire ici
«fin»? Notre tache se poursuit jusqu’a
la mise en service en I'an 2012!
Menn: Oui et non: dans un long
et difficile processus, nous avons
établi des principes de mise en forme.
Beaucoup a échappé a notre influence.
Pour ne pas planifier dans le vide,
nous dépendions des données des
ingénieurs, par exemple des profils
courants. Notre travail a finalement
débouché sur une sorte de typologie
matérialisée par un ensemble de prin-
cipes directeurs impératifs les «Direc-
tives créatives». Ce faisant, les élé-
ments essentiels sont aujourd’hui fixés,
ainsi les entrées de tunnel, les passages
inférieurs et supérieurs et d’autres
données comme le profil des talus par
exemple. Maintenant, tout s’accorde,
est fonctionnellement beau; cela me
plait vraiment. Un élément important



qui reste a faire est d’organiser avec
soin le futur concours pour les ponts:
d’une maniere ou d’une autre, le pro-
gramme du concours doit garantir
Iinsertion de nos directives architec-
turales dans les projets, sinon les ponts
seront comme des corps étrangers
dans I’ensemble d’AlpTransit Gotthard.

Il s’agit donc maintenant de trans-
férer les exigences de qualité et
les principes architecturaux dans
chacun des projets?

Menn: Oui. L’essentiel est que
l'on travaille suffisamment longtemps
et sérieusement a une tache. L’aver-
sion contre les routes nationales,
contre les ouvrages d’ingénieurs en
général, ne nait pas du hasard. Elle
s’explique par les erreurs faites dans la
construction de ces routes nationales.
Je me souviens de cas graves comme
Wankdorf Berne ou la route du Gott-
hard a Goschenen et Airolo. Si ces ins-
tallations avaient été congues confor-
mément a lenvironnement au sens
large du mot, les gens pourraient
s’en réjouir et ne refuseraient pas, a ce
point comme aujourd’hui, le béton et
les ouvrages techniques

La lecon des routes nationales a
été comprise et, pour l'autoroute
tessinoise, on a fait appel aux
conseils de I'architecte Rino Tami.
Cela a introduit une nouvelle
dimension. La participation d’archi-
tectes aux ouvrages techniques
des routes nationales en est-elle
pour autant reconnue? Flora
Ruchat, votre collaboration a la
Transjurane A 16 ne se place-t-elle
pas dans la jeune «tradition» du
travail interdisciplinaire?

Ruchat: Dans la route A2, Rino
Tami s’est attribué lui-méme un role
important. Apres cela, il a convaincu
le politicien adéquat, I’ancien con-
seiller gouvernemental Franco Zorzi
et a gagné son soutien. Dans la Trans-
jurane par contre, 'ancrage du pro-
jet de concours primé était la seule
légitimation possible de notre travail.
Logiquement, il en est résulté un
travail interdisciplinaire complexe. Il
n’était pas évident que celui-ci fonc-
tionne spontanément... pour la plu-
part des ingénieurs, la dimension
architecturale des ouvrages est a peine
ressentie. Dans ces conditions, il me
parait prématuré de parler d’une «tra-
dition».

Dans AlpTransit Gotthard, la Di-
rection du projet et Uli Huber ont trés
tot reconnu le besoin de connecter
les compétences des architectes et des
ingénieurs et ont su organiser cette
coordination. Grace a cette légitima-
tion, le groupe consultant est naturel-
lement intégré a la Direction du pro-
jet et aux processus de construction.
Uli Huber a ainsi créé les meilleures

conditions pour que les problemes et
les thémes trouvent des réponses éla-
borées interdisciplinairement, suscep-
tibles de donner a AlpTransit Gott-
hard un caractére homogene.

L’A2 résulte manifestement du mé-
rite particulier d’'une personnalité
politique culturellement sensible et
d’un architecte exceptionnel.
A-t-on tiré la lecon de ce coup de
chance montrant que la collabo-
ration d’architectes aux ouvrages
d’ingénieurs est nécessaire et
économiquement avantageuse?

Huber: La formule magique est
«corporate design», mot a la mode
pour désigner I'image visible. Les CFF
n’ont pas accepté l'architecture avec
une joie sans mélange. Les chemins de
fer sont en concurrence avec la route
et doivent s’efforcer de gagner la sym-
pathie des clients effectifs et poten-
tiels, ainsi que des électeurs. Mais le
personnel doit aussi pouvoir s’identi-
fier a son entreprise. Au cours des
années, la direction des CFF a pu se
convaincre que cet objectif pouvait
étre atteint avec une image globale
satisfaisante. C’est pourquoi notre col-
laboration ne doit pas se limiter aux
batiments, mais s’étendre aussi aux
ouvrages d’ingénieurs, au matériel
roulant, aux uniformes, etc.

Ruchat: La participation d’archi-
tectes au processus de projet ne signi-
fie pas nécessairement une dépense
supplémentaire. La collaboration ra-
tionalise aussi le projet.

Que se passe-t-il finalement lors
d’une collaboration entre des
disciplines a la fois si proches et
si éloignées?

Ruchat: Pour assurer le succes
d’un travail interdisciplinaire, la tache
la plus importante est de définir des
buts communs. Il en va surtout de
trouver un vocabulaire avec lequel on
puisse se comprendre et se compléter.
Cela est important, car chaque inter-
locuteur a ses propres conceptions. La
recherche d’une participation appro-
priée de larchitecte a un ouvrage
d’ingénieur ne met naturellement pas
en question le fait que les ingénieurs
Mais
Paction des architectes ne doit pas
étre une cosmétique.

Menn: J’ai 'impression que les in-
génieurs se sont jadis consacrés plus
intensivement aux problemes d’archi-
tecture. Depuis environ 50 ans, ils se
retirent toujours plus dans le tech-
nique absolu. Il en était différemment
au début du siecle, lors de la construc-
tion des Chemins de Fer Rhétiques.
Les préoccupations de mise en forme
dont les ingénieurs témoignaient alors
ont aujourd’hui largement disparu.
Dommage. Je regrette vraiment qu’ac-
tuellement, seule la technique comp-

restent les maitres d’ceuvre.

te, méme dans les classes d’ingénieurs
des hautes écoles.

Ruchat: Ce qui passionne est
I’étendue du spectre de travail, de-
puis la conception générale unitaire
jusqu’au cas spécial. Il en allait et il en
va de mettre en ceuvre une stratégie
valable pour ces deux domaines:
développer la répétitivité de certaines
solutions, mais aussi approfondir la
dimension spécifique au lieu jusque
dans le détail. Souvent, une différence
de seulement un métre dans le rac-
cordement a un talus exige une autre
solution de détail. Ce degré de sensi-
bilisation fait finalement la qualité d’un
ouvrage bati.

Les entrées au tunnel de
base du Gotthard en sont-elles
un exemple?

Ruchat: Et comment! Des le
début, nous avons décidé que les deux
entrées nord et sud devraient avoir
le méme aspect. Pourtant il s’agit de
deux situations différentes. Cela si-
gnifie qu’il fallait trouver un dénomi-
nateur commun et projeter un signe
clair reprenant les différences topogra-
phiques et les maitrisant correctement.
Tout cela est vite dit, mais le réaliser
est une autre affaire. Effectivement,
nous luttons encore pour une concep-
tion valable et partout cohérente.

Vous parlez de directives de
création impératives. De quoi
s’agit-il?

Huber: A partir de divers docu-
ments de principe quant a la création,
le groupe consultant en a établi la syn-
these dans des «directives de création».
La derniére version date de septembre
1999. Ces directives permettent aux
ingénieurs d’orienter la mise en forme
des divers ouvrages dans chacun de
leurs trongons.

Les bureaux d’ingénieurs regoivent
vos «directives de créationy. Ces
«directivesy» sont-elles impératives?
Et comment se déroule ensuite
la collaboration entre votre groupe
et les ingénieurs projeteurs?
Klostermann: Nous sommes en
contact avec chaque équipe d’ingé-
nieurs dont le lot concerne des
tracés en surface. Ces bureaux tra-
vaillent leurs projets a diverses phases
de planification: avant-projet, projet,
projet d’exécution. L’avant-projet par
exemple nous est soumis pour une
évaluation critique que nous commu-
niquons a la Direction du projet et,
par 13, A tous les postes techniques. Il
en résulte un travail d’étude concret,
Cest-a-dire que nous dessinons dans
leurs plans et suivons ceux ci. Avec nos
«directives de création», les bureaux
ont en main le principe de mise en
forme des divers éléments. Puis nous
travaillons concrétement avec les in-

génieurs sur leurs ordinateurs et nos
maquettes, ou bien nous faisons des
esquisses simplement a la main.

Que se passe-t-il en cas
de différence?

Huber: Alors nous nous dispu-
tons. Dans un cas conflictuel, le pro-
bléeme est traité le plus tot possible
dans le groupe consultant de création
afin d’éliminer des différences. Dans
ce groupe de travail, la Direction du
projet est également représentée et,
autant que possible, le bureau d’ingé-
nieurs planificateurs. Au cas ou cette
équipe n’aboutit a aucun résultat, la
Direction d’AlpTransit Gotthard prend
une décision. Les personnes compé-
tentes ont en cela une grande confian-
ce en nous. Cela est essentiel, car sans
leur soutien, notre influence serait
plut6t réduite en regard de tous les
arguments avancés.

Menn: Je vois les choses diffé-
remment: les précurseurs des ingé-
nieurs (civils) étaient les ingénieurs
militaires qui, a I’époque, devaient
exécuter fidelement les ordres et les
prescriptions. Aujourd’hui encore, les
ingénieurs sont tres enclins a suivre
des normes et des directives, pour
autant qu’elles n’entrainent pas de
surcout.

Ruchat: Pour nous, la présence
de Iingénieur Christian Menn est dé-
cisive, car sa compétence est recon-
nue. Il garantit que les propositions du
groupe consultant sont écoutées par
les ingénieurs. Dans les opérations
telles qu’AlpTransit, nous sommes en
face d’ouvrages d’ingénieurs. Ce sont
des objets dans lesquels la fonction
est primordiale et ot I'intervention de
P'ingénieur prévaut nécessairement sur
les aspects créateurs.

Menn: Du point de vue des ingé-
nieurs, les calculs et les normes ont
pris un caractére impératif toujours
plus péremptoire. A cela s’ajoutent
les exigences économiques. Les ingé-
nieurs s’y soumettent totalement; ils
se laissent diriger par ces deux points
de vue. La est leur erreur.

Huber: Ne s’agit-il pas la d’une
attente du maitre d’ouvrage?

Menn: Le maitre d’ouvrage de-
vrait justement ne pas s’y attendre!

Huber: Il n’existe pourtant pas
d’antinomie entre une solution ren-
table et un ouvrage de qualité. Nous
architectes avons 'ambition de prou-
ver que nNous pouvons CONcevoir
des batiments économiques avec une
bonne architecture.

Menn: En principe, je suis d’ac-
cord. 1l est vrai que I'ingénieur devrait
apprendre a rester le plus possible pres
de la solution la plus économique.
Mais il devrait aussi penser en archi-
tecte. La thése que la solution la plus
économique soit en méme temps belle
est fausse. Cela n’est pas vrai.
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Huber: D’accord. Mais il ne fau-
drait pas non plus répandre lidée
qu'il faille toujours un architecte pour
qu’un ouvrage soit beau. Un bon in-
geénieur n’a probablement pas besoin
d’architecte. Il a tout au plus besoin de

p
Iarchitecte «adéquat». Mais les archi-
q
tectes adéquats sont rares.

Ruchat: Je partage malheureuse-
ment cet avis et attache donc une
grande importance a parler non
pas d’architectes mais d’architecture.
L’architecture peut justement trés
bien se réaliser dans les domaines de
I'ingénieur. Souvent, jentends dire

8 > )
que Darchitecture disparait dans les
grands ouvrages d’ingénieurs. Cela ne
me géne pas particulierement.

«Mais ce sont la des trous de
souris!» Telle fut ma pensée spon-
tanée a la vue des projets et des
maquettes des deux entrées du
Gotthard. Je pensais que les
maquettes étaient celles d’entrées
de trongons sans importance.

Il me semblait qu’une expression
d’entrée aussi modeste traitait

le tunnel de base long de 57 km,
un ouvrage a bien des égards
gigantesque, comme un événement
secondaire. En réalité, il s’agit
des entrées du tunnel le plus long
du monde. Je connais aussi les
ouvrages expressifs de la Trans-
jurane congus par Flora Ruchat. Je
m’attendais donc a quelque chose
de grandiose et de puissant. Je
suis curieuse de savoir comment
le groupe consultant architecture
justifie cette conception des
entrées de tunnel.

Huber: Dans le tunnel ferroviaire
du Simplon de 1906, nous avons
construit, des deux cotés, une entrée
du type «chateau». De méme, le por-
tail nord du tunnel ferroviaire du
Gotthard de 1882 ressemble a un
«chateau». Mais aujourd’hui, nous ne
pouvons et ne voulons plus cons-
truire de chateaux. Au groupe consul-
tant de création, nous voulons expri-
mer comment deux tubes transper-
cent les Alpes. Cette intention, alliée
a une série de conditions techniques
marginales, a conduit au projet actuel
du paysage d’entrée.

Klostermann: Nous parlons de
paysages d’entrée, 'un au sud et
lautre au nord. Il ne s’agit pas de
prendre pour théme ces deux petits
tubes, ces trous de souris comme
vous dites. L’idée du projet consiste
bien plus a composer la totalité de
Iintervention dans Ienvironnement
de Pentrée et de la visualiser comme
ouvrage paysagé. L’entrée comprend
donc les ouvrages enjambant les an-
ciennes voies ferrées et la route can-
tonale qui passe au-dessus des deux
tubes du tunnel. Pour maitriser cette
situation, nous avons créé un paysage
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totalement nouveau sur une surface
d’environ neuf hectares.

A I'endroit de I’entrée du plus
long tunnel du monde, au point de
passage abrupt, aucun accent
construit n’est donc prévu. Veut-on
exprimer par la qu’une construc-
tion de tunnel est aujourd’hui une
performance technique banale
et qu’un trajet en chemin de fer au
travers du tunnel de base n’est pas
un événement particulier?
Klostermann: Je ne vois pas les
choses ainsi. En lui-méme, le train doit
sembler économe et modeste, resp.
disparaitre dans le tunnel. Il n’est pas
nécessaire de "annoncer par une son-
nerie de trompette ou un ouvrage bati
d’apparat. Il sort simplement de ce
tunnel, un tube qui est plus petit
qu’un tunnel d’autoroute. L’interven-
tion globale des entrées par contre
est gigantesque. Son organisation doit
faire appel a toutes les exigences: éco-
logie, technique ferroviaire, construc-
tion et entretien, avec une solution
d’architecture de paysage globale.
Ruchat: Irma Noseda pense que
la solution est trés modeste. La réali-
té est toute autre. Au droit des entrées
du tunnel de base, le paysage est
transformé a une échelle gigantesque:
conséquemment, il devient la compo-
sante essentielle de ce projet. Dans
notre travail, nous avons trés vite com-
pris qu'’il était primordial de concevoir
le lieu. Cette certitude nous a éclairés
sur le but du projet. En regard de la
longueur extréme du tunnel, la dyna-
mique de la fonction d’un train a
grande vitesse est exprimée dans le
lieu lui-méme. Un portail au sens cou-
rant, un monument, serait faux car
il ne correspondrait pas au but. Ce
nouveau paysage minéral est concu en
forme de «croissant»; il accompagne
les tubes ferroviaires, affine leur per-
cée hors de la montagne et fait partie
de la nouvelle vallée. Il s’agit d’un élé-
ment qui structure fondamentalement
le paysage. De plus et surtout, il s’agit
d’une limite, d’une transition qui est
plus importante que I'entrée du tunnel
proprement dite. Pour toutes ces rai-
sons, il n’en va pas du portail en soi,
mais du «ieu du portail».

Pourquoi I’entrée du tunnel ne
perce-t-elle pas directement

le rocher de la montagne, mais
disparait déja dans la plaine,
en «douceury dans le flanc de
la vallée?

Huber: J'ai également regretté
cela et aurais souhaité une situation
plus imagée. Au Tessin, on voit la
montagne comme un obstacle. Dans
le canton d’Uri, il en est de méme. Le
tunnel aurait di entrer directement
dans cette montagne et en ressortir
de méme. Une telle solution de tunnel

classique était pourtant impossible en
raison de la géométrie de la ligne.
Heureusement, au nord comme au
sud, on retrouve les mémes raccorde-
ments progressifs a flanc de vallée.

Klostermann: Les deux entrées
ne butent effectivement pas directe-
ment sur la roche. Les exigences spé-
cifiques d’AlpTransit et des conditions
de technique ferroviaire tres diffé-
rentes de celles du premier tunnel du
Gotthard ont conduit a cette solution.
A une altitude de 350 métres coté sud
et de 450 metres coté nord, le tunnel
de base du Gotthard s’enfonce pro-
gressivement a flanc de vallée. En rai-
son de la topographie des lieux au
nord comme au sud, le tunnel doit tra-
verser une couche de terrain meuble
sur 300 a 400 metres avant de ren-
contrer la roche.

Pourquoi ces paysages d’entrée
sont-ils si allongés?

Klostermann: AlpTransit est rac-
cordé aux anciennes voies, et ceci
pres de Bodio et d’Erstfeld. De plus,
en avant de chaque entrée, des voies
de dépassement longues de presque
deux kilometres sont nécessaires.

Avez vous attaché une importance
a ce que le tunnel ferroviaire ne
ressemble pas a un tunnel routier?

Huber: Il existe naturellement
des différences commandées par la
technique. Par exemple, un tunnel
ferroviaire ne nécessite pas d’ouvrage
de ventilation mécanique aussi consi-
dérable et son diamétre est nettement
plus faible que celui d’un tunnel
d’autoroute. De plus, afin d’empécher
que Pair du tunnel ne soit réaspiré par
les trains entrants, les deux sorties des
tubes sont placées décalées a l'exté-
rieur du croissant.

Klostermann: L’idée initiale était
de garder le profil cylindrique de la fo-
reuse également au droit des entrées.
Le profil polygonal finalement choisi
correspond au gabarit des trains; celui
du tunnel routier est rectangulaire. Au
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cours des études, nous avons compris
qu’a ciel ouvert et au droit des entrées,
la solution typiquement ferroviaire
avec son gabarit polygonal était pré-
férable, ou en tout cas une forme
analogue.

Ruchat: La transition entre les
tubes et cette coupe polygonale de
Pentrée est le résultat d’une étude
technique et aérodynamique appro-
fondie des exigences. Un processus
de recherche pour une solution opti-
male, correcte jusque dans le détail,
C’est-a-dire réalisable.

Huber: L’optimisation de la
coupe de I'entrée correspond a la plus
faible hauteur libre possible; elle peut
étre utilisée pour les tunnels a une ou
plusieurs voies. Cela va dans le sens
d’une intention fondamentale de notre
groupe consultant. Comme les autres
ouvrages d’ingénieurs d’AlpTransit
Gotthard, les entrées auront une
forme bien reconnaissable.

Pour qui concevez-vous les pay-
sages d’entrée: pour les voyageurs,
les automobilistes, les randon-
neurs, les habitants de la région?
En d’autres termes: qui sont les
bénéficiaires?

Klostermann: Notre conception
ne s’adresse pas a n’importe qui,
bien qu’il soit clair que 'ouvrage sera
observé par les habitants, les auto-
mobilistes, les voyageurs des trains, les
promeneurs et les amateurs de chemin
de fer. Je considére cette architecture
comme une composition qui, partant
des nouvelles conditions, crée un lieu
«lisible» aussi marquant et expressif
que possible.

Huber: Il ne s’agit pas seulement
de l'observation momentanée sur
place. Etant donné que le plus long
tunnel du monde est en cause, les
vues de ses entrées seront diffusées
dans le monde entier, ce qui formera
I'image du chemin de fer ainsi que de
la Suisse.

Traduction de I'allemand:

Jacques Debains

The Gotthard Tunnel under the Alps

What does a piece of civil engineering that is mainly underground have to
do with landscape design? Convinced that transport structures make their
mark on the landscape and that designing them can no longer be left to
chance, a so-called “Design Advisory Group” influenced the Gotthard
branch of the AlpTransit project. Its aim was to make sure that the new
high-speed railway looks uniform at all points where it impinges on the

landscape.

Werk, Bauen+Wohnen: In fact only
the political and financial aspects
of the Neue Eisenbahn-Alpen-
transversale NEAT (New Alpine
Railway Crossing), or AlpTransit,

have been discussed in public.
The majority of voters said yes to
the two-part NEAT in 1992. Since
then work has been proceeding at
fever-pitch on these two huge
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engineering projects in Gotthard
and Lotschberg. Why is it design
advice needed for the Gotthard Alp-
Transit? On what planning levels
does the advisory group intend

to intervene, and on what levels is
it permitted to intervene?

Huber: The general planning
process was almost complete when
our group started work. The main
issue was one of transport policy,
and it extended over decades. It can
be summed up like this: our advisory
group can influence local planning sig-
nificantly, regional planning only mar-
ginally and national planning not at all.
We do not see ourselves as general
planners. We are concerned with land-
scape design in particular, and with
structures in the landscape that are
important for the railway.

Is it possible to be concerned with
landscape planning without
impinging on regional planning?

Huber: No. And one shouldn’t
stay out of it as a matter of principle.
And so we do address regional plan-
ning questions peripherally.

Ruchat: As landscape planning is
involved as well it would have been
much better if route planning had been
addressed from an interdisciplinary
point of view.

Klostermann: An illustration: we
had only a very few metres to play
with for the track axes as far as the
route concerned.

Huber: We saw our principal task
like this. This enormously important
and enormously large structure was al-
ready fixed as far as transport planning
was concerned. It was to be designed
on uniform principles in such a way
that it will be able to assert its design
autonomy within the European rail
network.

AlpTransit Gotthard will be largely
invisible. So your working party

is concentrating on the few short
open stretches.

Klostermann: Quite right, the
majority of the new railway line is
underground. But a new landscape
almost three kilometres long is being
created between Altdorf and Erst-
feld. And there is an equivalent stretch
about six kilometres long on the south
side, near Bodio. The portals alone are
almost one kilometre long, and the
overtaking line facilities on the ap-
proach section are another two kilo-
metres long.

We mustn’t forget: the AlpTran-
sit system as a structure involves a lot
more than just two sets of track. We
have to look at the intervention as
whole, and this also affects the settle-
ment structure. We have the new high-
speed tracks, and then we need track
crossings, road crossings and the rail-
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way’s technical and administrative
buildings, visitor centres with the nec-
essary parking and ser-vice facilities,
tunnel water tanks and their supply
systems, and new stream beds, rock
catchers and ecological compensation
areas.

The chosen route has a massive
impact on local and regional
interests. How does the advisory
group address these concretely?

Huber: One example: we have
had discussions with the “Gruppo di
Riflessione” working party set up by
the canton of Ticino, which looks after
concrete aspects affecting the canton.
We talked about the route, regional
planning and concrete ideas about
landscape and building planning.

Klostermann: AlpTransit Gott-
hard affects the edge of the populated
area of Erstfeld and the whole popu-
lated area of Pollegio. Moving the
present railway line has an impact on
Pollegio’s local planning. Given that
this is a so-called long-term project,
we have to think ahead so that we are
working to the advantage of the places
affected, though this is not our main
responsibility.

Surely it cannot be taken for
granted that the AlpTransit Gott-
hard engineers will have advice
from a design group “prescribed”?
Who set this in motion and what
is the group’s brief?

Huber: I took the initiative about
the two large Rail 2000 and NEAT
projects in my previous capacity and
worked out guidelines for designing
civil engineering structures with SBB
(Swiss Railways) staff and outside en-
gineers in 1992. The key to this is that
designing civil engineering structures
should no longer be left to chance.
This suggestion fell on fertile ground.

The first AlpTransit project di-
rector approached me and asked me
to introduce some qualified design
input. That was when I suggested our
working party: Ticino Professor Flora
Ruchat-Roncati already had experi-
ence of dealing with civil engineering
from her work on the Transjurane
project, and she provides a link with
Ticino. We strengthened our hand
by introducing a building engineer,
Professor Christian Menn, to provide
specialist input. And to handle con-
crete matters I chose Pierre Feddersen
and Rainer Klostermann, young col-
leagues who attracted my attention
with their work in the peripheral
areas of general planning - trans-
port - architecture. And of course
alongside this “specialist core” our
group includes representatives from
the project management team, their
section heads and engineering prac-
tices. We have been working to-

gether as a group like this for six years
now.

Herr Menn, why are you a member
of the Design Advisory Group? What
aims have you set for yourself?

Menn: I was involved in the na-
tional road-building programme from
the outset in a certain sense — from
about 1960. I have the impression that
almost everything went wrong then
as far as design is concerned. The
project was decentralized and realized
under federal conditions. Every struc-
ture was different. Someone built
something, then someone built some-
thing that was essentially the same
bridge a hundred metres further on,
but quite differently. A great deal was
then corrected and improved. But for
a long time there was absolutely no
overall concept for the national roads,
with very few exceptions.

How do you intend to prevent that
happening to the AlpTransit Gott-
hard? It is split up into a lot of
sections just as the national roads
were.

Menn: [ am absolutely convinced
that it is possible to build clean, uni-
form solutions without additional cost

. if people want to ... and if things
are controlled from a particular point.
The desired result is that all the struc-
ture in the project as a whole should
look uniform, functional and aesthet-
ically pleasing. I think it is very im-
portant indeed that we should seize
this last opportunity offered by the
huge AlpTransit Gotthard project and
make it work.

Another thing is that unity of this
kind is a wonderful opportunity for
the railways to present themselves to
the world at large, and one that will
last. Instead of painting locomotives,
putting up posters or sponsoring a
thriller film they should design their
railway buildings carefully and uni-
formly, so that the same cleanly de-
signed elements crop up all the way
along the route, and are recognized
and identified as AlpTransit Gotthard.
People should think: this all belongs
together, this is AlpTransit Gotthard.

And how would you say things
stand after six years of work in the
Design Advisory Group?

Menn: Now the job’s finished, I
can say that I'm satisfied personally,
I think we’ve done a good job and
I'm convinced that it has been worth
the effort.

Huber: What do you mean by
“finished”? Our job lasts until the
system opens in the year 2012!

Menn: Yes and no: we have
worked out design guidelines by
means of a long and difficult process.
There were a lot of things we could

not lay down. We were dependent
on the engineers’ terms of reference,
so that we were not planning in a
vacuum, for the standard profiles, for
example. Our work ultimately led to
a kind of typology and we ended up
with the binding framework of the
“design guidelines”. This means that
the essential elements are fixed today,
like the tunnel portals, the under-
passes and overpasses; we also laid
down how the embankments should
be shaped. And now it all fits to-
gether; it is functionally beautiful; I
really like it! The only important
thing that remains to be done is to
make sure that the upcoming bridge
competitions are carefully handled:
the competition brief must make it ab-
solutely clear that our design guide-
lines are built into the projects in some
way. Otherwise the bridges will stick
out like sore thumbs in the AlpTran-
sit Gotthard project as a whole.

And so the next thing to be done
is that all the quality requirements
and design principles are trans-
ferred into all the individual proj-
ects?

Menn: Yes. The most crucial
thing is that enough time and care is
spent on each piece of work. It’s no
accident that people are averse to the
national roads and to civil engineering
in general. It’s because mistakes were
made when the national roads were
at the planning stage. I can think of
terrible cases like Wankdorf, Bern, or
the Gotthard road in Goschenen and
Airolo. If these works had been made
environmentally friendly in the full
sense people would find themselves
able to be pleased with them; they
wouldn’t be up in arms in this way
about concrete and technical struc-
tures.

Certain lessons were learned

from the national road programme
and the architect Rino Tami was
brought in on the Ticino motorway.
This has set new standards. Does it
also mean that we will now take

it more for granted that architects
work on national civil engineering
projects? Flora Ruchat, is your
work on the A16 Transjurane
project to be seen as part of the
recent “tradition” of interdiscipli-
nary work?

Ruchat: Rino Tami created an
important role for himself on the A2
project. Then he managed to con-
vince and include the right politician,
Franco Zorzi, a former member of the
cantonal government.

But the Transjurane project was
a very different matter. Here our
only possible legitimation was making
the prize-winning competition project
work. Logically this led to a very
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complex interdisciplinary operation. It
functioned very spontaneously, which
was by no means to be taken for grant-
ed... most engineers have very little
idea of the design side of their work.
This is why I think it is a little too soon
to talk about a “tradition”.

On AlpTransit Gotthard the
project managers and Uli Huber real-
ized the need to link the architectural
and engineering sides and organize
them at an early stage. This meant that
the advisory group was legitimately
tied in with the planning and building
processes as a matter of course. In this
way Uli Huber created the best possi-
ble conditions for providing interdis-
ciplinary responses to problems and
issues, which gave AlpTransit Gott-
hard a homogeneous character.

The A2 is quite obviously entirely
to the personal credit of a cultur-
ally sensitive political personality
and of an extraordinary architect.
Have we now learned the lesson
from this happy chance that it

is both necessary and financially
advantageous for architects to
work on civil engineering projects?

Huber: The magic word is “cor-
porate design”, the fashionable way of
talking about how a project looks.
Swiss Railways were not acting from
pure delight in architecture. The rail-
way is in competition with the roads,
and has to win over actual and poten-
tial customers and the voters. But the
staff should be able to identify with
their railway as well. The SBB man-
agement has become convinced over
the years that this requirement can be
met by providing comprehensively
good corporate design. This is why
we wanted to have a say about the
civil engineering structures, the rolling
stock, the uniforms, etc., as well as the
actual buildings.

Ruchat: Involving architects in
the design process did not necessarily
mean additional expense. Their co-
operation makes the planning process
more rational.

What are ultimately the issues at
stake when these two disciplines
that are so close and yet so far
apart co-operate?

Ruchat: Setting clear, common
goals is the most important basis
for successful interdisciplinary work.
Above all it’s about finding a vocabu-
lary so that the two sides can under-
stand and complement each other.
This is important, because almost
everyone you talk to has his or her
ownideas. Trying to involve architects
appropriately in a civil engineering
project of course does not question
the fact that the engineers are in
charge. Nevertheless: the architects’
work should not be cosmetic.
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Menn: My feeling is that engi-
neers used to take a far greater inter-
est in architectural problems. They
have been withdrawing more and
more into the purely technical sphere
for about 50 years. It was different
around the turn of the century, when
the Rhitische Bahn was built. At that
time it was important for engineers to
address design questions, but we’ve
lost that now to a large extent. It’s
a pity. I am really disappointed that
even college engineering departments
today emphasize technology at the
expense of everything else.

Ruchat: The exciting thing is the
huge spectrum covered, from overall
conceptual unity down to special
cases. It was and is about creating a
strategy that makes it possible to do
two things: developing certain solu-
tions that can be repeated and also de-
veloping locally relevant aspects down
to the last detail. Often a difference of
a single metre when docking with an
embankment needs a different solu-
tion for the detail. Ultimately it is this
degree of sensitivity that assures the
quality of a structure.

Are the portals of the Gotthard
tunnel an example of this?

Ruchat: And how! We decided
at the outset that the north and south
portals should look the same. But
when it comes down to it you have
two different situations. And that
means, in brief, that you have to find
a common denominator, and design a
clear sign that takes up the topo-
graphical differences and controls
them correctly. All this is easily said,
but putting it into practice is another
story. In fact we are all still struggling
to find a sensible way of implement-
ing things that is coherent in every
respect.

You mention binding design
guidelines. What does that entail?

Huber: The advisory group is-
sued various basic papers relevant to
design, then published comprehensive
design guidelines. The latest version
of these dates from September 1999.
These guidelines make it possible for
the engineers to control the design for
the various structures in their section
of the route.

Engineering practices receive your
“design guidelines”. Are these
“guidelines” in fact regulations?
And how does your group work
with the designing engineers after
this stage?

Klostermann: We are in touch
with the engineering teams whose
responsibilities include overground
sections. These groups work their
projects through the various planning
stages: initial project, building project,

implementation project. Then, for ex-
ample, the initial project design comes
to us, to the project management team
and to all the technical offices for as-
sessment. This leads to concrete de-
sign work, in other words we make
our own drawings on their plans and
accompany them through the various
stages. The practices have the princi-
ples behind the design of the various
elements in their hand in the form of
our “design guidelines”. Now we
work on concrete ideas with the engi-
neers on their computer or on our
models; or we make sketches, simply

by hand.

What happens if you disagree?

Huber: We argue. If it comes to
clashes the problem is looked at by
the Design Advisory Group as soon as
possible to settle the differences. And
of course the project management
team sits in on this group, and when-
ever possible the engineering practice
responsible is there as well. If this
committee cannot reach a decision,
the AlpTransit Gotthard management
team has the final say. The people re-
sponsible there have a healthy trust in
us. That is crucial. If they didn’t sup-
port us we would probably have very
little influence on all the arguments
that arise.

Menn: I see things differently: the
civil engineers’ predecessors were mil-
itary engineers, and in those days en-
gineers learned to implement orders
and regulations precisely. Engineers
are still very ready to work to stan-
dards and instructions so long as they
don’t involve additional expense.

Ruchat: The key feature for us
is the presence of engineer Christian
Menn as a recognized authority. This
means that the engineers respect
the advisory group’s suggestions. The
work involved in projects like Alp-
Transit is civil engineering work. The
structures have to function first and
foremost; they necessarily have to
be defined in engineering terms, which
anticipates the design aspects.

Menn: Calculations and stan-
dards have increasingly become an ir-
reversible imperative on the engineer-
ing side. And then there is the demand
for the most economical solution pos-
sible. The engineers simply give in to
this; they allow themselves to be en-
tirely dominated by these two aspects.
This is wrong.

Huber: It’s the client who expects
that!

Menn: But that’s precisely what
the client shouldn’t expect!

Huber: In fact the most econom-
ical solution and a good building are
entirely compatible. We architects are
keen to prove that we can devise good
buildings using economical architec-
ture.

Menn: Of course I agree with
that in principle. Certainly engineers
should learn to be as close to the most
economical solution as possible. But
they should design architecture. The
proposition that the most economic
solution is beautiful as well is wrong.
It’s not true.

Huber: Agreed. But we shouldn’t
have to listen to the assertion that an
architect is always needed for a build-
ing to be good. A good engineer prob-
ably doesn’t need an architect. What
may be needed is a “suitable” archi-
tect. But very few architects indeed are
suitable.

Ruchat: I'm afraid I share that
view and so I think it is very impor-
tant to talk about architecture and
not architects. Architecture can also be
realized in the engineering field. I often
hear people say that architecture dis-
appears in these large engineering
projects. I find that particularly dis-
turbing.

“Those are just hidey-holes” was
my spontaneous response when |
first saw the projections and mod-
els for the two Gotthard portals.

| thought that the portals looked
like entrances to unimportant little
tunnel sections. It seemed to me
that this operation, which is huge
in many respects and involves

a tunnel 57 km long, was present-
ing itself as a matter of minor
importance with such a modest
approach to its portals. When all is
said and done these are the portals
for the longest tunnel in the world.
And | also know Flora Ruchat’s ex-
pressive structures for the Trans-
jurane project. So | was expecting
something that was somehow
magnificent and highly expressive.
So | am very interested to hear
how you as members of the Design
Advisory Group justify this design
for the tunnel portals.

Huber: When building the Sim-
plon rail tunnel in 1906 they built a
portal “castle” on either side. And
there’s a “castle” at the north portal of
the 1882 Gotthard rail tunnel as well.
But we can’t build castles any more
and we don’t want to either. We in the
Design Advisory Group wanted to
show two tubes thrusting through the
Alps. It was this intention and a whole
number of general technical require-
ments that led to the present portal
landscape project.

Klostermann: We are talking
about portal landscapes, one in the
south and one in the north. So we
were not trying to address just these
two little tubes, these hidey-holes, as
you call them. The design idea is much
more about creating a design for the
whole intervention around the portals
and making this visible as a landscaped
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structure. And so each portal includes
the bridge for the old railway line
and the cantonal road, which cross the
two tunnel tubes without a junction.
We created about nine hectares of
completely new landscape to deal with
this situation.

No architectural fuss is made
about the portal to the longest tun-
nel in the world. Is this intended

to suggest that building a tunnel is
an almost everyday technical
achievement today and that a rail
journey through a tunnel under the
mountains is no longer anything
special?

Klostermann: I don’t see it like
that. The railway itself must seem eco-
nomical and simple, or just disappear
in the tunnel. It doesn’t need a kind of
trumpet, for instance, or some formal
kind of structure like that. It simply
comes out of the tunnel, out of a tube
that is smaller than a motorway tun-
nel tube. But the overall operation in
front of the portals is massive. Its de-
sign has to implement all the ecolog-
ical demands, and all the technical
demands in terms of rail, building
and maintenance, by presenting a
complete approach to landscape and
architecture.

Ruchat: Irma Noseda has said
that the solution is very modest. The
opposite is the case. The landscape
is transformed on a quite enormous
scale at the portals to the tunnel
through the mountains, and conse-
quently this becomes one of the most
important components of this project.
We very quickly realized in our work
that it is of prime importance to
create a place. This certainty made us
completely clear about what the de-
sign was for. Given that the tunnel
is so extraordinarily long, this place
expresses the functional dynamics of
a high-speed train.

A portal of the usual kind, a mon-
ument, would be wrong, because it
wouldn’t achieve that aim. The new,
mineral landscape is designed as a
“sickle”; it accompanies the tunnel
tubes, emphasizes the way they thrust
out of the mountain and helps to
shape the new space in the valley. It is
an element whose primary function
is to structure the landscape. At the
same time and above all it is a bor-
der, a transition, that is more im-
portant than the tunnel entrance itself.
For all these reasons we are not talk-
ing about the portal but about the
“portal place”.

Why does the tunnel entrance not
lead directly into the rocky moun-
tain: it in fact disappears sideways
while still on the plain, into the
“soft” flank of the valley with its
vegetation?
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Huber: I regretted this too and
would have liked to see a much more
picture-book situation. In Ticino a
mountain is seen as an obstacle, and
the same is true in the canton of Uri.
The main tunnel runs directly into this
mountain and out again at the other
side. But a classical tunnel approach
like this was impossible because of the
geometry of the line. But fortunately
it was possible to slip into the side of
the slope in the same way on both the
north and south sides.

Klostermann: The two portals
really don’t thrust directly into the
rock. AlpTransit’s specific require-
ments led to this approach, along with
quite different railway engineering
conditions than those prevailing when
the first Gotthard tunnel was built.
The new Gotthard tunnel climbs from
350 metres above sea level in the south
to 450 metres above sea level in the
north and plunges in by slipping side-
ways quite low down in the shallow
valley. The topography there means
that the tunnel has to run through 300
to 400 metres of loose stone before it
meets the solid rock.

Why are the portal landscapes so
long drawn out?

Klostermann: AlpTransit is linked
with the old railway line, and this
happens in Bodio and Erstfeld. It also
needs an almost two kilometres long
overtaking line outside the portals.

Were you anxious to avoid making
the rail tunnel look like a motorway
tunnel?

Huber: There are technical dif-
ferences of course and they mean
that the two types look different. For
example, a rail tunnel does not need
enormous ventilation structures, and
the diameter is significantly smaller
than that of a motorway tunnel. Ad-
ditionally - and this is to prevent the
air in the tunnel being recycled by
trains as they enter it — the two tun-
nel tubes pull out of the “sickle” line
to differing extents.

Klostermann: The first idea was
to retain the round tube created by
the tunnelling machine in the portal
areas as well. The polygonal profile
that has been chosen now corre-
sponds with the railway’s headroom
profile: a road tunnel has a rectan-
gular profile. We established as we
were working that the typical rail so-
lution with a polygonal cross-section
is better in the open and portal areas,
and applicable in the same way in all
cases.

Ruchat: Adapting the tubes to
the polygonal section of the portal
relates to closer analysis of technical
and aerodynamic requirements. This
was a process of looking for the best
possible solution that is correct to the

last detail, in other words, it can be
realized.

Huber: The portal section was
optimized on the basis of the lowest
possible train height, and can be used
for tunnels with one or more tracks.
Ultimately this fits in with one of
our advisory group’s basic interests.
The portals and the other engineering
work for AlpTransit Gotthard will
have their own unmistakable form.

Who are you designing the portal
landscapes for: is it for rail passen-
gers, motorists, hikers, the people
who live in the area? In other
words: who is being addressed
here?

Neugestaltung der Landschaft:

AlpTransit Gotthard -

Klostermann: We are not design-
ing for a particular person, although
it is clear that people who live close
to it, motorists, rail passengers, pedes-
trians, rail fans and so on look at the
structure. I see the design as a com-
position that uses the new conditions
to create a place that is as succinct as
possible, “intelligible” and expressive.

Huber: It is not just about a brief
glance on the spot. As this is the
longest tunnel in the world, images
of its portals will be passed round all
over the world. The pictures create an
image for the railway and for Switzer-
land as well.

Translation from German:

Michael Robinson

ein territorialer Entwurf fiir das Tessin

Die neue Hochgeschwindigkeitslinie ist mehr als bloss ein weiterer Ver-
kehrsstrang. Es handelt sich um neue Planungsparameter, gesetzt, ohne
dass die landschaftsarchitektonischen und ortsplanerischen Auswirkun-
gen studiert wurden. Im Tessin hat dieses Vorgehen eine lebendige Dis-
kussion ausgelost: Man will nicht Opfer werden, sondern in die Entwick-
lung eingreifen, sie positiv mitsteuern und, wo notig, korrigieren. Die lau-
fenden Planungen des Kantons und der Gemeinden sollen sich in den
Prozess einbringen; dazu miissen auch neue Entwurfsmethoden erprobt

werden.

Betrachtet man die Plane zum Pro-
jekt fiir die Hochgeschwindigkeitslinie
AlpTransit durch das Tessin, erscheint
es logisch, dass ein solcher Eingriff
in die Landschaft kontrolliert werden
muss, und zwar nicht nur in den
technischen Belangen — Steigung, Kur-
venradien, Tunnelprofile, Schnitt-
losungen der Viadukte -, sondern
auch bezliglich seiner stadt- und
landschaftsplanerischen Auswirkungen.
Und doch ist das Tessin der einzige
von AlpTransit betroffene Kanton, der
das Projekt der SBB durch eine Studie
konzeptionell erganzt und dadurch
gewisse Vorgaben der urspriinglichen
Linienflihrung zur Diskussion gestellt
hat.

Initiative von Architekten,

offene Ohren beim Kanton

Die positiven Erfahrungen eines sol-
chen Vorgehens hatte der Kanton be-
reits in den Sechzigerjahren auskosten
konnen, als er den mit dem Bau der
Autobahn Airolo-Chiasso beauftrag-
ten Ingenieuren den Architekten Rino
Tami als Berater zur Seite gestellt
hatte. Es ist ndmlich Tamis Zeichen-
stift zu verdanken, dass die verschie-
denen den Strassenverlauf begleiten-
den Kunstbauten noch heute grosse

formale Qualitaten aufweisen. Sie of-
fenbaren sich in der Gestaltung der
Tunnelportale, in den Schnittlosungen
der Stiitzmauern und Briickenpfeiler,
in typologischen Entscheiden auf for-
maler Ebene, die Tami tiber die ganze
Strecke hinweg anwandte, um ihr ein
einheitliches Erscheinungsbild zu ver-
leihen. Dennoch war er aber lediglich
«asthetischer Berater», der zur Linien-
filhrung der Strasse, zur Gestaltung
der Anschliisse und zur Topografie,
die das lange Asphaltband durchlief,
nichts zu sagen hatte. So war es ihm
nicht moglich, die Fehler, die an heute
wichtigen Orten gemacht wurden, zu
verhindern: «Wunden», die man der
Landschaft schlug, bei Airolo etwa, bei
Bissone oder Chiasso.

Um zu vermeiden, dass der ge-
stalterische Entwurf den rein techni-
schen Aufgaben gegentiber eine un-
tergeordnete Rolle spielte, traf der
Tessiner Kantonsrat angesichts des
SBB-Projekts AlpTransit auf Veranlas-
sung der Architekten Botta, Galfetti,
Snozzi und Vacchini 1993 eine wich-
tige Wahl: Er schuf ein interdiszip-
linares Gremium, bestehend aus dem
Architekten Aurelio Galfetti (Koordi-
nator), dem Planer Pierino Borella,
dem Ingenieur Giuseppe Grignoli,
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dem Historiker Raffaello Ceschi und
dem Wirtschaftsfachmann Remigio
Ratti. Ziel dieses so genannten «Grup-
po diriflessione» war, das von den SBB
ausgearbeitete Projekt fiir die neue
Hochgeschwindigkeitslinie durch den
Kanton zu analysieren und dessen ter-
ritoriale, 6kologische und wirtschaft-
liche Konsequenzen abzuschatzen.
Diese Aufgabe ist nicht als Alternati-
ve oder in Opposition zum AlpTran-
sit-Projekt der SBB zu sehen, sondern
als eine interdisziplindre Erganzung.
Zudem war man davon Uberzeugt,
dass es bei dem Projekt nicht nur um
die Bahntransitachse selbst geht, son-
dern dass die Landschaft, durch wel-
che die Ziige fahren, mit einbezogen
werden muss.

Die Hochgeschwindigkeitslinie
AlpTransit verfligt tiber ganz beson-
dere technische Anforderungen vor
allem beziiglich der Maximalsteigung
und der enormen Kurvenradien von
5000 bis 6000 Meter. Dies bedeutet,
dass man in der Gestaltung der Linien-
fiihrung sehr wenig flexibel ist und
dass die geringste Anderung sowohl
bergwirts als auch talwirts kilometer-
lange Auswirkungen hat, wie bei einer
riesigen Peitsche, deren Wellenbewe-
gung sich beim kleinsten Schlag bis
in ihre Spitze hinaus fortsetzt. Es ist
also unmaglich, die Linienfiihrung der
schwierigen und komplizierten Mor-
phologie des Tessins anzupassen: sie
wird von einem «Zeichen» durch-
bohrt, das seine eigenen Regeln hat,
unabhingig von der Form und den
Eigenschaften des Geldndes, einer
Trasse, die zu fiinf Sechsteln der
Strecke in Tunnels verlauft, unterbro-
chen von kurzen offenen Strecken-
abschnitten. Es sind die so genannten
«Fenster auf das Tessin»: der Teil-
abschnitt Bodio-Biasca am Ausgang
des neuen Gotthardbasistunnels, jener
von Claro im Valle Riviera, die Durch-
querung der Magadinoebene und der
Abschnitt Pian Scairolo in der Nahe
von Lugano.

Grundsitze des

«Gruppo di riflessione»

Ist es Aufgabe des «Gruppo di ri-
flessione», zu bestimmen, was man
von diesen «Fenstern» aus sieht? Was
macht man mit den schmalen Tal-
sohlen, die bereits vom Fluss, von der
Autobahn, der Kantonsstrasse und der
Eisenbahnlinie besetzt sind?

Das Gremium beantwortete die-
se Fragen, indem es sich auf sechs
Grundsitze stlitzte:

Erstens: Grundlage fiir die eige-
ne Arbeit ist das «Raumkonzept», es
soll Hauptbezugspunkt sein innerhalb
der Fachgebiete, die die einzelnen Mit-
glieder (Architekt, Planer, Ingenieur,
Historiker, Wirtschaftswissenschaftler)
vertreten. Die Arbeit des Gremiums
wird also nicht als interdisziplinar ver-
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standen in dem Sinne, als sie mehrere
Disziplinen umfasst und also jeder sei-
nen eigenen Weg verfolgt, sondern als
transdisziplinar in dem Sinne, dass von
verschiedenen Disziplinen ausgehend
ein Projekt entsteht.

Zweitens: Die Arbeit des Gre-
miums soll nicht alternativ, sondern
komplementir zum Projekt der SBB
sein, und zwar in dem Sinne, dass man
die Studie auf die Landschaft auswei-
tet, dass man die Auswirkungen der
neuen Hochgeschwindigkeitsbahn aus-
wertet und sie als Ausloserin fiir neue
stadtebauliche und landschaftsplane-
rische Moglichkeiten zu nutzen ver-
sucht, bis hin zu den - sich als Riick-
wirkung ergebenden — Vorschlagen
fur allfallige - wenn auch minimale —
Anderungen der Linienfiihrung.

Drittens: Der Kanton Tessin wird
als ein zur Ginze urbanisiertes Gebiet
aufgefasst, eine «weitlaufige Stadt»,
die von Chiasso bis Biasca reicht, in
der alles Gebaute als Teil einer Stadt
und jeder Griinraum als Park in ihr
begriffen wird.

Viertens: AlpTransit soll nicht als
notwendiges Ubel hingenommen wer-
den, sondern als einmalige Gelegen-
heit, diese «weitldufige Stadt» in gros-
sem Massstab zu tiberdenken und die
Studien tiber den Verlauf der Hochge-
schwindigkeitslinie zu einem Instru-
ment zu machen, das sowohl die ein-
zelnen Teile der Stadt wie auch die
Stadt und ihr Territorium zueinander
in Beziehung setzt.

Fiinftens: Gerade weil das Tessin
als zusammenhingende Stadt begrif-
fen wird, soll es lediglich einen Bahn-
hof geben, die «stazione Ticino» in der
Magadinoebene. Der Bahnhof konnte
uber das lokale SBB-Netz an Bellin-
zona, Locarno und Lugano ange-
schlossen werden.

Sechstens: Im Unterschied zum
Projekt der SBB, das mit dem neuen
Ceneribasistunnel aufhort, will man
die AlpTransit-Studie nach Siiden ver-
lingern bis Lugano und weiter bis
Chiasso, Como und Mailand, damit
man auch die Grenzgebiete mit ihren
Millionen von Einwohnern einbe-
ziechen kann. Ein Entscheid von nicht
geringer Bedeutung, weil das SBB-
Projekt, indem es am Ceneri endet,
eine der wesentlichen Aufgaben von
AlpTransit als Teil des europdischen
Hochleistungsnetzes nur unvollstin-
dig 16st. Zudem unterlduft der Ent-
scheid die Absichten der SBB, die
Verbindung Richtung Varese weiter-
zufithren. Diese Variante ware in wirt-
schaftlicher Hinsicht giinstiger, weil
man aufgrund der kiirzeren Schweizer
Strecke einen grossen Teil der Kosten
auf die italienischen Eisenbahnen ab-
wilzen konnte, um den Preis aller-
dings, dass die Regionen von Mendri-
sio sowie jene von Chiasso und Como
abseits stiinden.

Die Arbeit des Gremiums, das
schon 1993 erste Anregungen vor-
legte, wirkte sich auf die Debatten im
Kanton ausserordentlich befliigelnd
aus. Sie hat Uberlegungen (und Vor-
schlage) ausgelost, die weit tiber das
Thema AlpTransit hinausgehen; sie
hat Fragen aufgeworfen, die die Ge-
schichte des Gebietes und seiner Ver-
stidterung betreffen, die Rolle, Ent-
wicklung und Eigenart seiner Wirt-
schaft und ihrer landesiibergreifenden
Beziehungen; sie hat aber auch klar ge-
macht, dass man die stadt- und land-
schaftsplanerischen Bemiihungen un-
bedingt tiber die politischen Grenzen
der einzelnen Gemeinden hinaus auf
das gesamte Gebiet ausweiten muss.

AlpTransit beschaftigt auch
andere Tessiner Architekten
Der Wille, sich neu mit der Landschaft
auseinanderzusetzen und sie zu ge-
stalten, ist auch bei anderen Projek-
tierungsgruppen auszumachen, Grup-
pen, die vom Kanton beauftragt wor-
den sind, oder solchen, die sich im
Rahmen von Seminarien an Univer-
sitaten gebildet haben. Bemerkens-
wert sind, aufgrund der Qualitat ihrer
Ergebnisse, die Diplomarbeiten von
Luigi Snozzis Studenten an der ETH
Lausanne, insbesondere die beiden
Projekte fiir die Teilabschnitte Biasca
und die Magadinoebene. Die Maga-
dinoebene wirft interessante Fragen
von grosser Bedeutung auf, indem
die landschaftlichen Eigenheiten die-
ses noch griinen Tals der zunch-
menden Besiedlung und dem Bau der
mit  AlpTransit zusammenhédngen-
den Infrastrukturen gegeniibergestellt
werden.

Fir die Projekte der offenen
Streckenabschnitte, die «Tessiner Fens-
ter», schlagt die von Galfetti geleitete
Studiengruppe einen eigenen Entwurfs-

Redesigning the landscape:

AlpTransit Gotthard -

modus vor, in der Uberzeugung, dass
das Arbeiten «in einem grossen Mass-
stab» eine neue Sichtweise eroffnet: Es
werden keine «konventionellen» stad-
tebaulichen Studien angefertigt, in
denen die verschiedenen Teile der Re-
gion, Nutzungen und Parzellengren-
zen mit farbigen Fliachen bezeichnet
werden, aber auch keine «Spezial-
pline», die Gebaudevolumetrien fest-
legen. Es wird eine Entwurfsmethode
angewandt, die es ermoglicht, bebau-
te und frei belassene Raume auszu-
weisen, die Grenzen der tiberbaubaren
Gebiete zu bestimmen, Orte anzuge-
ben, wo diese Grenzen die Gestalt von
pragend zeichenhaften Volumetrien
annehmen diirfen, und so die Flichen
zu umreissen, die Griinraumen und
Pirken vorbehalten sind. All diese Ele-
mente werden formalisiert, aber im
Rahmen einer Entwurfsmanier, die so
abstrakt ist, dass weniger die Formen
- die nur die Richtung weisen sollen
- als die Konzepte begtinstigt werden.
Mit traditionellem Stadtebau hat dies
nichts mehr zu tun: Es handelt sich um
architektonische Entwiirfe in einem
grossen Massstab, in denen einerseits
zusammengefasst wird, damit man
sich besser auf die «konstituierenden
Prinzipien» konzentrieren kann, und
anderseits gentigend Flexibilitat vor-
handen ist, um sich den kiinftigen Be-
dirfnissen und spateren Veranderun-
gen anpassen zu konnen. Letztlich
geht es um den Versuch - im Bewusst-
sein der grossen Zeitraume und vielen
Variablen, auch politischer Art, die im
Spiel sind -, das Instrument des Ent-
wurfs einzusetzen als das einzige Mit-
tel, den Wandel einer Landschaft zu
kontrollieren und zu gestalten, einer
Landschaft, die naturgemass fortwah-
rend im Umbruch begriffen ist.
Ubersetzung aus dem Italienischen:
Christa Zeller

A territorial project for the Ticino

The new high-speed line is more than just another strand in the transport
system. It involves new planning parameters, imposed without studying
the implications in terms of landscape architecture and local planning.
This has triggered a lively discussion in Ticino: people do not want to be
victims, they want to affect developments, help to control them positively
and correct them when necessary. Ongoing planning by the canton and
the local communities should click smoothly into place in the project, and
new design methods should be tried out to this end.

A glance at the plans for the Alp-
Transit  high-speed rail project
through Ticino shows that it is only
logical that an intervention in the land-
scape of this kind should not proceed
unchecked. This does not just apply

to technical matters — gradient, curve
radiuses, tunnel profiles, section solu-
tions for the viaducts - but also to the
effect it has in terms of urban and land-
scape planning. And yet Ticino is the
only canton affected by AlpTransit



that has complemented the SBB proj-
ect with a conceptual study and thus
placed some of the original guidelines
for the original route under discussion.

Architects’ initiative,

open minds for the canton
The canton had already been able to
savour some of the positive outcome
from an approach like this in the six-
ties, when it appointed architect Rino
Tami as an advisor to the engineers
commissioned to build the Airolo-
Chiasso motorway. In fact we have
Tami’s skill as a draughtsman to thank
for the fact that the various art-relat-
ed structures accompanying the road
still show strong formal qualities. This
applies to the design of the tunnel por-
tals, the sections chosen for support-
ing walls and bridge piers, and to ty-
pological decisions on a formal plane
that Tami applied to the whole route
so that it would have a uniform ap-
pearance. And yet he was only the
“aesthetic advisor”, who had no say in
the route taken by the road, the de-
sign of the interchanges and the to-
pography through which the long
strip of asphalt ran. So it was not pos-
sible for him to prevent mistakes made
in places that are important now:
“wounds” hacked into the landscape,
near Airolo, for example, near Bissone
or Chiasso.

The cantonal authorities in Tici-
no wanted to prevent the creative de-
sign being subordinated to purely
technical requirements in the case of
the SBB AlpTransit project, and so
they made an important decision
in 1993. Acting on a suggestion by
architects Botta, Galfetti, Snozzi and
Vacchini they set up an interdiscipli-
nary committee consisting of architect
Aurelio Galfetti (coordinator), planner
Pierino Borella, engineer Giuseppe
Grignoli, historian Raffaello Ceschi
and business expert Remigio Ratti.
The aim of this “Gruppo di rifles-
sione” was to analyse the SBB’s plan
for a new high-speed railway line
through the canton and to assess it ter-
ritorial, ecological and financial impli-
cations. This brief is not to be seen as
posing an alternative to or conflicting
with the SBB’s AlpTransit project:
it offers an interdisciplinary comple-
ment. Everyone concerned was also
convinced that the project was not
just about the rail transit axis itself.
The landscape the trains run through
has to be included as well.

The AlpTransit high-speed line
makes very special technical demands,
particularly in terms of the maximum
gradient and the enormous curve radii
of 5000 to 6000 metres. This means
that there is very little flexibility in the
choice of route for the tracks, and that
the slightest change has long implica-
tions over kilometres, both uphill and

downbhill. It is like an enormous whip,
where the slightest wave movement
carries through to the very tip, even
when it is cracked very lightly. And
so it is impossible to adapt the route
to Ticino’s difficult and complicated
morphology: a “sign” is drilling its
way through, and makes its own rules,
independently of the shape and quali-
ty of the terrain. This is a railway
that runs in tunnels for five sixths of
the route, interrupted by short open
sections. These are the so-called “win-
dows on Ticino”: the Bodio-Biasca
section at the exit of the new Gott-
hard base tunnel, the Claro section in
the Valle Riviera, the route across the
Madagino plain and the Pian Scairolo
section near Lugano.

Principles for the

“Gruppo di riflessione”

Is the Gruppo di riflessione’s job to
decide what should be seen from
these “windows”? What is to be done
with the narrow valley floors that are
already occupied by the river, the
motorway, the cantonal road and the
railway line?

The committee answered these
questions by basing itself on six prin-
ciples:

Firstly: The basis for the com-
mittee’s own work is the “spatial con-
cept”, which is to be the main point
of reference within the specialist areas
represented by the individual mem-
bers (architect, planner, engineer,
historian, economist). So the commit-
tee’s work is not seen as interdisci-
plinary in the sense that it includes
several disciplines, with everyone
going his own way, but as transdisci-
plinary: one project emerges on the
basis of different disciplines.

Secondly: The work of the com-
mittee is not intended to offer alter-
natives to the SBB project, but to com-
plement it. It does this by extending
the study to include the landscape,
assessing the implications of the new
high-speed railway and trying to use
it to trigger new scope for urban and
landscape planning. This then does in-
clude making suggestions — which will
arise as repercussions — for changes
to the route that may occur, though
these will be minimal.

Thirdly: The canton of Ticino is
perceived as an area that is essential-
ly a conurbation, an “extended city”
stretching from Chiasso to Biasca, in
which everything that is built is seen
as part of a city within it, and every
green space as a park.

Fourthly: AlpTransit should not
be treated as a necessary evil. It is in
fact a unique opportunity to look at
this “extended city” on a large scale
and to make the studies about the
route of the high-speed line into an
instrument that relates the individual

parts of the city to each other, and the
city to its region.

Fifthly: Precisely because Ticino
is seen as a coherent city there is to
be only one station, the “Stazione
Ticino” on the Magadino plain. The
station could be linked to Bellinzona,
Locarno and Lugano by the local SBB
network.

Sixthly: Unlike the SBB project,
which stops at the new Ceneri moun-
tain tunnel, the intention is to extend
the AlpTransit study south to Lugano
and on to Chiasso, Como and Milan,
so that it can also include the border
areas with all their millions of inhabi-
tants. This is a decision of no mean
significance, as the SBB project, end-
ing as it does at Ceneri, is not a com-
plete solution to one of AlpTransit’s
essential roles as part of the European
high-speed network. The decision also
runs counter to SBB’s intention of
continuing the link in the direction of
Varese. This variant would have eco-
nomic advantages, as the Swiss sec-
tion would be shorter, which means
that much of the cost could be laid
at the door of the Italian railways,
though this would be at the cost of
isolating the Mendrisio region and the
areas around Chiasso and Como.

The work of the committee,
which made its first suggestions as
early as 1993, proved extraordinarily
inspiring for debate in the canton. It
led to considerations (and sugges-
tions) that go well beyond the subject
of AlpTransit; it has raised questions
about the history of the region and its
urbanization, the role, development
and particular qualities of its econo-
my, with impact locally and outside
the country; but it has also shown that
urban and landscape planning efforts
absolutely must be directed beyond
the political borders of the individual
communities to the area as a whole.

AlpTransit also employs
other Ticino architects
The will to address the landscape once
more and to design it can also be
seen in other planning groups, groups
commissioned by the canton or those
that have been formed in university
departments. Remarkable here, be-
cause of the quality of their results,
are diploma dissertations by Luigi
Snozzi’s students at the ETH in Lau-
sanne, especially the two projects on
the Biasca and Magadino plain sec-
tions. The Magadino plain raises in-
teresting and very important ques-
tions, in that the landscape qualities of
this still green valley are faced with
increasing settlement and the infra-
structures associated with the building
of AlpTransit.

The study group directed by
Galfetti suggests a particular design
approach for the open sections of the

line, the “Ticino window” projects.
They are convinced that working “on
a large scale” opens up a new way of
looking at things: no “conventional”
urban development studies are drawn
up, in which the various parts of the
region, uses and parcel boundaries
are identified with coloured areas, and
there are no special plans fixing build-
ing volume dimensions either. Instead
they apply a design method that
makes it possible to identify spaces
that are built on and spaces that are
left open, to define the borders of the
areas that can be built on, and to in-
dicate places where these borders can
take the form of volumes that make
their own mark and stand as signs,
thus outlining the areas reserved for
green spaces and parks. All these
elements are formalized, but within a
design approach that is so abstract
that it is not so much the forms -
which are only intended to show a
direction — but the concepts that gain
an advantage. This has nothing at all
to do with traditional urban develop-
ment: these are architectural designs
on a large scale. They do two things:
they summarize, so that it is easier to
concentrate on “constituting princi-
ples”, and they also ensure that there
is enough flexibility to be able to adapt
to future needs and later changes.
Ultimately it is about trying - fully
aware of the major time spans and
many variables, also of a political na-
ture, that are involved - to use design
as an instrument that is the only means
of controlling the transformation of a
landscape that is in a constant state of
upheaval by its very nature.

Translation from German:

Michael Robinson
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