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Le 11 mars 1972, le Parlement suisse a adoptée I'Ar-
rété féderal sur des mesures d'urgence en matiére

d'amenagement du territoire (Bundesbeschluss

Uber dringliche Massnahmen auf dem Gebiet der
Raumplanung). En 1967, le Conseil fédéral avait
déja présenté un article constitutionnel sur 'ameé-
nagement du territoire, approuvé de justesse

par 'électorat en 1969. Il aura fallu cependant at-
tendre onze années supplémentaires avant 'en-
trée en vigueur de la loi féderale correspondante.
Par cette décision, le Conseil fédéral réagissait
aux revendications d'organisations de protection

du paysage et du patrimoine qui réclamaient des

mesures immeédiates visant a endiguer le plus ra-
pidement possible, jusqu’a I'entrée en application

de la législation fedérale en la matiere, I'expan-
sion jugée de plus en plus incontrolée des zones

baties dans le Plateau suisse et a freiner le de-
veloppement d'infrastructures touristiques dans

des paysages naturels jusqu’ici intacts de la re-
gion alpine.?®?

Les débats surla nécessité d'aménager leter-
ritoire de maniére adaptée et de développer des
instruments de planification efficaces pour gérer
la croissance des zones résidentielles n‘avaient
rien de nouveau en Suisse. Les premiéres tenta-
tives d'introduction d'un concept d'utilisation des
terres applicable a toute la Suisse comme moyen
de lutter contre «l'étalement urbain»?® croissant
dans les paysages - comme le considérait I'archi-
tecte et membre du Conseil national Armin Meili -
remontent aux années 1930. Le terme «d’'agglo-
meération» a été défini pour la premiére fois par les
autorités dés 1930, pour décrire la relation entre
les grandes villes suisses et leurs communes si-
tuées en périphérie, qui ne cessaient de s'agran-
dir depuis le debut du siecle.?* La thematique est
devenue «urgente» — notamment pour une large
part de la population -, comme l'insinue l'arrété
fedéral, dans les années 1950 et 1960, lorsque
lexpansion des zones habitées induite par le
boom de construction a commenceé a gagner des
régions jusque-la peu ou pas baties, et que I'am-
pleur de cette croissance est devenue évidente.




Il nexiste pas de statistiques fiables et qui
concernent la Suisse entiéere au sujet de l'ex-
pansion des zones habitées avant 1972. Dans
les données relatives a la superficie recueillies
depuis 1912, les zones résidentielles étaient en
effet classées parmi les surfaces improductives
et n'étaient donc pas mentionnées spécifique-
ment.?’* Néanmoins, plusieurs études permettent
de se faire une idée de la croissance urbaine entre
1945 et 1975. Il est ainsi prouve que «la pénétra-
tion urbaine»?* passant par la taille des zones
de peuplement et leur degré de répartition, a
augmenté bien plus significativement entre 1960
et 1980 que durant les années ayant précédé et
suivi cette période, et ce partout en Suisse, aussi
bien en milieux urbains que naturels. Durant cette
période, la surface des zones habitées a crii a un
rythme impressionnant de 51 meétres carrés par
minute.2" L'accroissement de la densite de po-
pulation résultait non seulement de nouvelles im-
plantations en zones rurales encore vierges, mais
aussi de l'effacement progressif de structures
résidentielles historiques. Les grandes villes du
Plateau suisse étaient particulierement concer-
nées par cette croissance, leurs frontieres s'ef-
facant peu a peu et leurs agglomérations s'éten-
dant aux vallées et aux grands axes de transport
alentour. Les surfaces de peuplement ont égale-
ment augmente de maniere significative dansles
Alpes et les Préalpes, en particulier dans les val-
lées, et ont progressivement gagné les versants
de montagne.2®

Les chapitres suivants examinent plus en
détails cette croissance des zones de peuple-
ment ainsi que les modifications de l'environ-
nement bati au niveau local et régional qui ont
résulté du boom de la construction dans les
années d'apres-guerre. Trois zones d'étude, si-
tuées dans les trois grandes régions linguistiques
suisses, sont au cceur de cette réflexion: la val-
lée de la Limmat, qui se trouve dans les cantons
de Zurich et d’Argovie, la région du Chablais des
cantons de Vaud et du Valais a I'embouchure du
Rhone dans le lac Léman, et le Sopraceneri dans
le Tessin. Ces trois régions serviront de cadre a
'analyse des phénomeénes de culture du bati sur
tout le territoire suisse qui, durant les années de
boom, ont faconné et orienté le développement
spatial régional. A cette occasion, seront pris en
compte le contexte géographique de la découpe,
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certaines zones spécifiques de la région étudiée
ainsi que des ouvrages et ensembles concrets
afin de metire en évidence les difféerentes re-
lations, interdépendances et processus sous-
jacents de la culture du bati qui ont eu un impact
sur le développement des zones habitées et sur
la formation d’'agglomeérations - en clair: sur I'en-
vironnement bati.

Le choix s'est porté sur ces trois régions
car elles ont connu, apres 1945, de grands bou-
leversements d'espace, notamment a travers la
construction de types de batiment introduits ou
implantés durant les années d'apres-guerre pour
la toute premiére fois sur le territoire suisse - ou
du moins pour la premiére fois dans une telle am-
pleur -, servant ainsi d'exemples pour d’autres
territoires comparables. Les périmétres des
zones concernées ont été choisis en fonction
des caracteristiques topographiques, et non pas
en suivant les frontiéres politiques et les entités
administratives, afin d’'appréhender dans leur glo-
balité les développements de la culture du bati
dans leur contexte spatial. Ainsi, les territoires
sont tous trois des talschafts, faconnés par des
cours d'eau, entoures par des chaines de collines
ou de montagnes et qui s'etendent sur differentes
communes et différents cantons.

Bien que seule la vallée de la Limmat cor-
responde a une agglomération d'apres la de-
finition stricto sensu - un territoire se trouvant
en relation fonctionnelle directe avec une zone
centrale, constituée d'une ou deux villes -, des
processus de banlieusardisation et d'industria-
lisation comparables et liés a la construction
d’infrastructures se retrouvent également dans
les régions périphériques du Chablais et du So-
praceneri. L'analyse des trois territoires aménera
d’abord a s'interroger sur les effets des réseaux
d’infrastructures présentés dans le chapitre
précedent sur la croissance locale et régionale
des zones résidentielles et sur 'amenagement
de I'espace bati. En outre, d'autres facteurs du
développement des zones habitées, tels que
I'’émergence de territoires résidentiels et indus-
triels, seront étudiés plus en détail. Leur relation
avec différents phénoménes de la société de
masse qui s'est développée durant l'apres-
guerre, comme la consommation, les loisirs, le
tourisme de masse et I'évolution des exigences
en matiere de logement sera eégalement abordee.






La vallée de la Limmat

La vallée de la Limmat s’étend de la ville de Zurich
en direction du nord-ouest jusqu’a Brugg, et com-
prend le district de Dietikon sur le territoire du
canton de Zurich ainsi que certaines parties du
district de Baden du coté argovien. La large vallée
traversée par la Limmat est flanquée de chaines
de collines sur ses deux cotés. Au sud-est, le
territoire étudié inclut les communes du canton
de Zurich d'Oberengstringen, Unterengstringen,
Schlieren et Dietikon, avec une transition fluide -
en cela typique des espaces d'agglomération -
avec les quartiers zurichois d'Altstetten, Wipkin-
gen, Hongg et Aussersihl, qui font également
partie de la vallée de la Limmat et qui ont été rat-
tachés a laville aprés 1893. Au nord-ouest, le péri-
metre pris en compte s'étend au-dela de la limite
geographique de la vallée de la Limmat - située
au niveau du chateau d'eau suisse au nord-est
de Brugg, au point de confluence de la Limmat et
de I'Aar - et comprend €galement la centrale nu-
cléaire de Beznau dans la commune de Déttingen.

68

Jusqgu'au XIX® siecle, la vallée de la Limmat était
dominée principalement par [lagriculture et
par la viticulture sur son versant sud, entre Hongg
et la vallée de Siggental.?® Des le milieu du XIX*®
siecle, la construction des chemins de fer et I'in-
dustrialisation qui en a résulté ont entrainé un
processus d’'urbanisation soutenu, qui a atteint
son apogeée durant les années de boom apreés la
Seconde Guerre mondiale.??® Apres 1945, la popu-
lation de la vallée de la Limmat a bondi. Entre 1950 et
1970, le district argovien de Baden et le district zu-
richois de Dietikon ont enregistreé les taux de crois-
sance les plus éelevés de leur canton respectif.2?!

La croissance de la population a eu de pro-
fondes conséquences. Rien que durant la deé-
cennie de 1945 4 1955, la surface de zones ré-
sidentielles a doublé dans la haute vallée de
la Limmat.??2 Les liaisons entre les différentes
Zzones ont augmenté en nombre et, combinées
aux nouveaux moyens de transport, ont trans-
formé la région en un dense réseau de routes
régionales et locales.?”® Ces deux facteurs ont
provoqueé des transformations profondes du pay-
sage, jusque-la constitué de villages épars sépa-
rés par de vastes espaces de vegetation, et ont
entrainé l'apparition de zones habitées le long
des structures linéaires de la Limmat, de I'au-
toroute et des voies ferrees. La croissance des
Zzones résidentielles etait particulierement forte
dans la région autour des communes de Baden
et de Wettingen, ou le tissu urbain a commence
a s'etendre en direction du nord jusqu’a la com-
mune d'Obersiggenthal et ou, au sud, les com-
munes de Wettingen et Neuenhof se sont réunies
a proximité de la sortie d’'autoroute de Neuenhof;,
nouvellement créée. Un autre podle ur-
bain est apparu entre les communes de Wiiren-
los, Killwangen et Spreitenbach. Seule la vaste
gare de triage de Zurich-Limmattal, récemment
inaugurée, faisait obstacle a la poursuite de I'ex-
pansion urbaine entre la commune argovienne
de Spreitenbach et la commune zurichoise de
Dietikon. Les zones résidentielles his-
toriques de la rive gauche, situées sur les flancs
nord des collines, se sont peu a peu étendues sur



la vallée et en direction de la Limmat, a travers
la création de nouveaux quartiers de maisons
individuelles, de nombreux grands lotissements
ainsi que de quartiers industriels, dont la taille
était sans commune mesure avec les édifices
déja existants. A partir de 1960, Spreitenbach
sest affirmée comme une ville nouvelle, pion-
niére en termes de construction de batiments
résidentiels de grande taille, avec l'agglome-
ration de Langacker, née d'un zonage urbain. A
Neuenhof ont été congus et construits les lotis-
sements de Ziircherstrasse et de Webermiihle,
réalises entre 1972 et 1984 par le promoteur Ernst
Gohner selon son célébre systeme d'éléments
pleins préfabriqués, d'apres des plans du bureau
d’architectes Steiger Partner AG. Wettin-
gen, I'une des rares communes situées sur la rive
droite, a accueilli ses premiers grands batiments
résidentiels avec la construction de tours et de
blocs en béton au centre ainsi que du quartier de
Lindenhof. Les communes de la rive droite
de la Limmat se développaient généralement sur
des terrains en pente ensoleillés, qui offraient
un panorama agréable, et s'étendaient en tissus
urbains composés de maisons individuelles et
de petits immeubles collectifs. Les immeubles a
terrasses décalées était une typologie particulie-
rement populaire durant les années ayant suivi la
Seconde Guerre mondiale.?*

La vallée supérieure de la Limmat - plateformes
de transport

Dans la vallée de la Limmat, le développement
des zones résidentielles et les bouleversements
de l'environnement bati qui en ont résulté étaient
étroitement liés aux infrastructures de transport.
La croissance des surfaces habitées était conti-
nuellement stimulée par le développement des
réseaux de transport, qui facilitaient la mobilité
de la population et augmentaient ainsi les flux de
travailleurs pendulaires. Dans le cas de la vallée
de la Limmat, les chemins de fer et I'autoroute ont
joué un role central: leurs tracés traversaient la
vallée longitudinalement et leur construction ou
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leur aménagement aprés 1945 ont renforcé la se-
paration spatiale entre les rives droite et gauche
de la Limmat. La vallée supérieure de la Lim-
mat, en premier lieu le territoire des com-
munes de Dietikon et de Weiningen ainsi que
la commune argovienne voisine de Spreiten-
bach, a éeté tout particulierement affectée par
le développement des infrastructures de trans-
port. C'est dans cette région que sont appa-
rus l'échangeur autoroutier du Limmattal et
la gare de triage, deux plaques tournantes du
transport ferroviaire et routier dont la construc-
tion a eu un impact massif sur les paysages.
La toute premiere ligne de chemin de fer inté-
rieure suisse a vu le jour en 1847 dans la vallée de
la Limmat: il s’agit de la voie reliant Zurich a Baden,
alors exploitée par les Chemins de fer du Nord-
Est, et surnommée «Spanisch-Brotli-Bahn»?2®
dans le langage populaire. Contrairement aux
routes déja existantes, cette ligne ne traversait
toutefois pas les villages, mais passait en ligne
droite sur une voie dégagée qui les longeait. Les
constructions de gares en rase campagne ont
entrainé I'apparition de centres urbains, qui se
sont ensuite continuellement agrandis, notam-
ment a travers le boom de la construction durant
l'aprés-guerre.??¢ Aprés la Seconde Guerre mon-
diale, les Chemins de fer fédéraux suisses (CFF)
avaient pour projet d'agrandir leur réseau ferro-
viaire avec une Nouvelle transversale principale
(en allemand Neue Haupttransversale, NHT). I
etait projeté de développer I'axe est-ouest du
lac de Constance jusqu'au lac Léman, avec une
branche de Bale a Olten, sous laforme d'une ligne
a grande vitesse sur laquelle les trains pourraient
circuler a jusqu'a 200 kilométres-heures, rédui-
sant ainsi significativement le temps de trajet.
Cinquante gares de trains a grande vitesse
seraient partiellement ou entierement mises en
relation grace a la nouvelle transversale, permet-
tant ainsi de mettre en place une fréequence d'un
train toutes les 30 minutes sur les liaisons longue
distance.?” Ce vaste projet n'a jamais été réalise
en raison de l'opposition de la population. La
seule voie de la Nouvelle transversale principale




ayant été construite est la ligne de I'Heitersberg,
située dans lavallée de laLimmat.?2® Le passage a
travers le Heitersberg et I'agrandissement de la
voie ferrée existante auraient permis de relier
directement Killwangen a Aarau en passant par
Magenwil, débarrassant ainsi la ligne de Baden a
Brugg, fortement congestionnée, d'un transport
de transit inutile. La construction du nouveau tun-
nel a travers le Heitersberg a débuté en 1969.2%

La nouvelle ligne a éte inaugurée a l'éte
1975 et mise en exploitation réguliére. Un autre
grand projet des CFF ayant grandement modifié
'apparence de la vallée de la Limmat est le dépla-
cement de la gare de triage depuis la gare cen-
trale de Zurich vers le territoire des communes
de Dietikon et Spreitenbach. Comme pour la nou-
velle lighe de I'Heitersberg, ce projet s'inscritdans
l'objectif des CFF de soulager les voies et plate-
formes de transport particulierement sollicitées
des deux grandes villes, entransférant une part du
trafic vers la périphérie de la vallée de la Limmat.

La gare de triage de la vallée de la Limmat
La gare de triage de la vallée de la Limmat est
située sur la rive gauche de la Limmat, paralle-
lement aux voies ferrées existantes entre Dieti-
kon et Spreitenbach, et s'étend sur une superfi-
cie totale de soixante-dix hectares, soit environ
700000 metres carrés. La gare a
été concue en tant que systéme fonctionnant de
maniére autonome, dont l'espace ne commu-
nique pas avec ses alentours. Les espaces nord
et sud de la gare de triage ne sont reliés que par
guelgues rares ponts ou tranchées. Dans toute
sa longueur, elle constitue ainsi un élément de
séparation avec le paysage. Les quelque 120 ki-
lometres de rails sont divisés en trois sections,
conformement au processus de formation des
trains: a 'ouest se trouve le groupe d'entrée avec
la butte de déchargement principale, depuis la-
quelle les voies se répartissent vers le groupe de
direction avant de se rétrécir & nouveau dans la
zone du groupe de sortie.?* Entre les
trois groupes de rails, les voies se rejoignent et
se rétrécissent. C'est |a que sont implantés les
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différents batiments qui, avec les pylones élec-
triques, sont les seuls éléments verticaux du ter-
rain: le poste d'aiguillage, le dépo6t de locomotives
ou encore le batiment de réparation des wagons.
Les batiments, tout comme les nouvelles gares
de Dietikon et Spreitenbach, ont éte dessinés par
Max Vogt. Afin de gerer la hausse du
trafic de marchandises consécutive a la création
de la gare de triage de la vallée de la Limmat, la
voie ferrée entre Altstetten et Dietikon a été com-
plétée par une lighe supplémentaire a double
voie qui lui est parallele. Celle-ci a plus tard éte
agrandie pour rejoindre Killwangen et étre ain-
si intégrée a la nouvelle ligne de I'Heitersberg.?!
Le processus de travail dans la nouvelle gare de
triage etant organise d'ouest en est, une bretelle
a voie unique de Wiirenlos a Killwangen a éga-
lement da étre aménageée, afin que les trains en
provenance du nord et de l'est puissent rejoindre
la gare de triage depuis I'ouest en passant par la
vallée de la Furt.?*2

Durant la Premiére Guerre mondiale, les CFF
avaient déja élaboré un projet d’agrandissement
des infrastructures ferroviaires dans la région
de Zurich. Les premiers travaux de realisation
ont debuté au milieu des années 1920. A cette
eépogue, il était déja évident qu'une rénovation et
un agrandissement de la gare de voyageurs ne
seraient possibles qu'apres avoir déplace la gare
de triage hors du territoire de la ville. Les CFF
ont finalement présenté un projet-cadre en 1954,
qui incluait non seulement la création d'un nou-
veau poste d'aiguillage central a la gare centrale
de Zurich, la construction d’'une nouvelle ligne
d'Oerlikon a Altstetten en passant par le Kafer-
berg, le développement des gares d'Altstetten et
de Killwangen-Spreitenbach, la réalisation d'une
gare centrale et gare de marchandises de trains
a grande vitesse a Altstetten, mais également le
déménagement de la gare de triage.?** La nou-
velle gare serait implantée dans la plaine de la
vallée entre Dietikon et Spreitenbach et agrandie
afin de desservir tout I'Est suisse.?** || s'agissait
alors de I'un des plus grands projets individuels
entrepris par les CFF2%*



Une résistance massive au projet s'est toutefois
formée, en particulier du cété de Spreitenbach.
Avec le soutien du canton d’Argovie, la commune
a fait la promotion d'une variante plus au nord,
avec des nouveaux rails installés entre les voies
ferrées déja existantes et la Limmat, sans passer
du coété du village.?*¢ En outre, une commission
spéciale mandatée par le Conseil-exécutif du
canton d’Argovie a proposé en 1956 d'implanter
la nouvelle gare de triage non pas dans la vallée
de la Limmat, mais dans la vallée de la Furt voi-
sine. Aussi bien le Conseil-exécutif zurichois que
les CFF ont toutefois rejeté la variante de la vallée
de la Furt, dont la construction aurait entrainé un
surcout de 42 millions de francs. La variante du
nord a éte rejetée par les CFF car cela aurait éga-
lement impliqué un déplacement de la voie prin-
cipale et donc, outre des colts supplémentaires,
une plus grande degradation des terres. La deci-
sion finale a été prise en 1958, avec un emplace-
ment de la houvelle gare de triage au sud-ouest
de la voie principale des CFF. Lannée suivante, le
Conseil municipal de Spreitenbach a finalement
donné son accord pour le projet.?

Dés le début des années 1960, en raison
de la hausse constante du trafic, du nouveau
concept d'exploitation des CFF en termes de
transport de marchandises et des innovations
dans le secteur des techniques de triage, les CFF
ont été contraints de réviser entierement leur pro-
jet de 1954. Le fait que le nouveau projet ne se soit
pas orienté vers les limites de capacité existantes,
mais plutdét vers une exploitation maximale du
terrain disponible, tout en tirant pleinement par-
ti des innovations et des possibilites techniques
les plus récentes en matiere de triage et en uti-
lisant de maniere optimale la surface disponible,
temoigne tant des paradigmes dominants en
termes de la culture du bati que du réle et de l'in-
fluence des CFF. Cela comprenait notamment la
création d'une exploitation totalement automa-
tisée et l'utilisation de la nouvelle méthode de
la «formation simultanée», conduisant & une ré-
duction des colts de construction. Une fois les
travaux achevés, la gare de triage de la vallée de

71

la Limmat devait accueillir quotidiennement 120
trains pour un total de 5200 wagons.?*®

Le conseil d'administration des CFF a donné
son accord au projet général de la nouvelle gare
de triage le 28 février 1965. L'obsolescence de
'ancienne gare de triage étant de plus en plus
manifeste, il était nécessaire de réaliser rapide-
ment le projet, si bien que les premiéres phases
du chantier et la mise en fonction des premiéres
installations provisoires ont débuté des 1966, et
ont été achevées en 1969. A partir de cette pe-
riode, 'une des taches principales de la gare de
triage de Zurich-Limmattal était la préparation
de trains composés de wagons-citernes vides a
destination des raffineries de la Romandie, dont
celle de Collombey dans le Chablais valaisan,
achevée en 1963 2% Le chantier de fi-
nalisation de la gare de triage a déebuté en 1969,
avec pour commencer les travaux de terrasse-
ment nécessaires, I'aplanissement du terrain, la
création d'une liaison routiére et la mise en canal
et le recouvrement des cours d'eau. La construc-
tion des installations de rails et des batiments a
suivi a partir de 1972. Les travaux ont été achevés
en 1978.2%°

L'échangeur autoroutier de la

vallée de la Limmat
Les travaux du réseau de routes nationales, pla-
nifiés depuis le milieu des années 1950, ont eux
aussi grandement affecté la vallée supérieure de
la Limmat. En tant que liaison est-ouest majeure
entre Genéve et Saint-Gall, la N1 devait traverserle
Baregg depuis Lenzbourg, région depuis laquelle
elle s'étendrait vers le sud-est jusqu'a Zurich. Le
troncon autoroutier entre la jonction de Neuen-
hof et la ville de Zurich a été inauguré a l'automne
1971, rendant ainsi la N1 entierement praticable
entre Berne et Zurich. Le tracé de l'autoroute et
ses différentes sorties, jonctions et echangeurs
ont mobilisé d'importantes surfaces a Neuenhof;,
Wettingen et Weiningen.

L'échangeur autoroutier du Limmattal, aus-
si appelé echangeur de Weiningen, se trouve au
nord du coude de la Limmat prés de I'abbaye de




Fahr, sur le territoire des communes zurichoises
d'Unterengstringen et de Weiningen. La Al, qui
traverse la vallée de la Limmat depuis l'ouest, en-
jambe la Limmat au sud de Geroldswil et bifurque
vers le nord-est en direction de Winterthour et
Saint-Gall via le tunnel de Gubrist. Le bras est de
I'eéchangeur se prolonge en tant que liaison rou-
tiere urbaine expresse AlH jusqu'a la fin de l'au-
toroute, prés du Hardturm a Zurich, tandis que le
quatrieme bras en direction du sud conduit, sous
la forme de la A4, jusqu'a I'embranchement Zu-
rich Ouest au sud de Birmensdorf, en traversant
le Hardwald au niveau de la boucle de la Limmat.

Le complexe infrastructurel tra-
verse une moraine de l'ere glaciaire, utilisée au-
trefois comme graviere ou comme décharge.?*
Léchangeur autoroutier du Limmattal est la seule
structure de ce type compléte de la Suisse. Il a
eté concu comme un melange entre deux types
courants d'échangeur autoroutier, la structure en
forme de croix de Malte et celle en forme de mou-
lin. L'avantage de I'’échangeur enforme de
croix de Malte est qu'il prend relativement peu
de place tout en étant praticable a des vitesses
élevees. Une telle forme était initialement prévue
pour I'échangeur du Limmattal, afin de réduire
au maximum la surface de terrain utilisée. Elle
implique toutefois de grandes constructions de
ponts, car elle requiert au moins quatre niveaux
de chaussée superposés. Dans le cas de I'échan-
geur du Limmattal, les communes concernées s'y
sont opposees car elles craignaient une pollution
sonore élevée. Un projet a deux niveaux a lui aus-
si été rejete, car la superficie des terres requise
etait trop importante: un compromis a donc fina-
lement été trouvé impliquant une forme mixte a
trois niveaux de trafic.2%

La création d’'une rocade était déja prévue
dans le programme cantonal des routes a haut
débit rédigé des 1964. Celle-ci aurait contourne
Zurich a l'ouest et au nord et relié la vallée de la
Limmat avec le district d’Affoltern au sud et la
vallée de la Glatt a l'est.?® A cette période, la ro-
cade ne faisait cependant pas encore partie du
programme officiel des routes nationales. Au
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niveau fédéral, le programme de construction
des routes nationales prévoyait pour Zurich la
creation d'un systeme de liaisons routieres ex-
presses en forme d'un grand Y enjambant les lits
desrivieres de la Sihl et de la Limmat.2** Toutefois,
a partir de la fin des anneées 1960, une vive oppo-
sition a la liaison routiére expresse en Y de Zurich
s'est formée, méme parmi des concepteur-rice-s
et des architectes, si bien qu'une initiative popu-
laire cantonale a été lancée en 1971 afin de sup-
primer la tangente autoroutiére zurichoise du ré-
seau de routes nationales et d'adopter a la place
le contournement prévu. Bien que l'initiative ait
été rejetée et que la liaison routiere expresse en
Y ait continué de faire partie de la planification of-
ficielle du réseau, le contournement nord-ouest
a toutefois été intégré au réseau de routes natio-
nales par arrété féderal en juin 1972.

Au lieu de passer par le centre de la ville de Zu-
rich comme prévu initialement, la Al bifurque
désormais au nord-est au niveau de I'échangeur
autoroutier du Limmattal pour rejoindre le tun-
nel du Gubrist, tandis que la A4 oriente le trafic a
I'ouest de Zurich vers le lac des Quatre-Cantons
en passant par Urdorf, Birmensdorf et le tunnel de
I'Uetliberg.?** L'élaboration en détail du projet de
I'’échangeur autoroutier du Limmattal a débuté en
1979. Le chantier de la N4 passant par le district
d’Affoltern s'est toutefois transformé en bras de
fer politique. Linfrastructure autoroutiére a l'ouest
de Zurich dans la vallée de la Limmat s'est en effet
rapidement forgée une triste réputation en raison
de sa congestion, et les informations sur la circu-
lation évoquaient quotidiennement les «embou-
teillages a I'échangeur autoroutier du Limmattal».

Infrastructures envahissantes au

niveau regional
L'échangeur autoroutierdu Limmattal et la gare de
triageconstituentde parfaitsexemplesd’éléments
de I'environnement bati qui ne sont souvent pas
consciemment percus ou évalués comme faisant
partie de celui-ci. Par leurs dimensions, en par-
ticulier leur superficie et leur aménagement spa-
tial, ils exercent pourtant une influence massive



sur les sites et les paysages suisses et, en raison
de leur effet de séparation de l'espace, boule-
versent durablement la perception de l'espace
et du paysage. Certes, des gares de triage exis-
taient déja des le milieu du siéecle précedent, mais
celles-ci se trouvaient la plupart du temps a proxi-
mité d'infrastructures ferroviaires urbaines déja
existantes. Le déplacement de gares de triage de
taille inédite sur des terrains disponibles repre-
sente une nouveaute en termes de planification
d’'infrastructures durant I'aprés-guerre.

Il en va de méme pour les grands échan-
geurs autoroutiers. En Suisse, la construction
d’autoroutes n'ayant débuté qu'aprés la Seconde
Guerre mondiale - a un rythme effréne -, de gi-
gantesques ouvrages occupant de vastes su-
perficies sont apparus en relativement peu de
temps, transformant durablement des territoires
auparavant peu batis. Le nom donné a ces deux
infrastructures, qui fournit sans ambiguité une
indication sur les dimensions spatiales des ou-
vrages, est révelateur: elles n'occupent et ne fa-
connent pas seulement un site particulier, mais
un talschaft entier. Le fait qu'il ne soit presque
jamais question, dans le débat public, de leurs
qualités esthétiques et de leur role en tant que
composantes de I'environnement bati, mais plu-
t6t de leurs effets négatifs, en particulier de leurs
emissions néfastes pour I'étre humain et la na-
ture, tient sans doute en grande partie au fait que
leur superficie est telle qu'elles sont difficilement
comprehensibles a I'échelle humaine. Traverser
I'échangeur du Limmattal ou passer le long de la
gare de triage ne permet guére de saisir la dimen-
sion de ces ouvrages et leur relation avec le pay-
sage alentour. A cela s'ajoute le fait que leur effet
de séparation de l'espace rend les lieux autour de
ces constructions partiellement voire totalement
inaccessibles aux piétons, si bien que le public ne
les percoit presque jamais de cette perspective.
Leurs impacts massifs sur 'espace ne sont réel-
lement visibles que vus «d’en haut», grace a des
cartes ou des images aériennes.
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Spreitenbach-Wiirenlos - ville planifiée
et consommation

Entre les années 1945 et 1975, la commune de
Spreitenbach a connu une croissance sans égale,
aussi bien au niveau de l'activité de construc-
tion que du nombre d’habitant-e-s. Elle est ainsi
devenue dans toute la Suisse un symbole d'une
culture architecturale guidée par l'euphorie de
croissance et de consommation durant les an-
nées de boom, qui a rétrospectivement éte jugée
abusive et dont les défauts ont été largement il-
lustrés dans les medias a travers l'exemple de
Spreitenbach.

Jusqua la fin de la Seconde Guerre mon-
diale, Spreitenbach était un territoire principale-
ment agricole. En 1950, encore 23 pour cent des
actif-ve-s résidant dans la commune travaillaient
dans le secteur primaire. Malgre la proximite spa-
tiale avec la ville de Zurich, Spreitenbach était
jusqgu’alors resté largement insensible a la pres-
sion liée a la croissance. Cela ne tenait pas seu-
lement a I'appartenance du territoire au canton
d’Argovie, mais également a son emplacement
sur le versant nord et ombrage de I'Heitersberg,
qui en faisait un lieu de residence peu attractif, et
au fait que la commune était relativement mal rat-
tachée a la gare de Killwangen, située a environ
deux kilometres au nord-ouest.?** La transfor-
mation a débuté au début des années 1950 avec
la construction des premieres maisons indivi-
duelles le long des Poststrasse et Bahnhofstrasse
(rue de la poste, rue de la gare) en direction de
Killwangen, sur des terrains jusgu’alors non ba-
tis, a l'ecart du centre villageois historique. En
conséquence, la commune a adopté en 1954 une
premiére réglementation en matiére de construc-
tion, car le manque de coordination dans l'urba-
nisation dispersée et la création de routes et de
conduites qu'elle impliquait lui était colteuse. La
nouvelle réglementation de construction est en-
trée en vigueur en 1955.

Quelque temps auparavant, une opposition
s’était rapidement formée dans la commune
contre un projet de haut batiment de l'architecte




zurichois Mario della Valle - notamment car |l
n'existait pas de permis de construire et que la
taille finale de 'immeuble était incertaine.
On évoquait un ouvrage de douze a vingt étages.
Larchitecte Della Valle a invoqué le fait qu'aucun
reglement de construction valide n'était encore
en vigueur lorsque les travaux ont débuté. Le Pa-
trimoine suisse et le groupe de planification régio-
nale du Nord-Est suisse sont intervenus aupres
du Département des travaux publics cantonal. Il
en a résulté une interruption des travaux pronon-
cée par le Conseil-exécutif argovien ainsi qu'une
bataille judiciaire de plusieurs annees qui est al-
lée jusqu’au Tribunal fédéral. Limmeuble,
d’'une hauteur de 13 étages, a été achevé en 1959
apres l'élaboration d'un plan d'aménagement du
site et de la zone.?¥

En réaction a cet épisode fortement médiati-
sé, quia mis en évidence I'absence d'instruments
de planification efficaces a tous les niveaux aux
débuts de la période de boom de la construc-
tion, 'Assemblée communale de Spreitenbach
a élaboré des 1956 un plan d'aménagement du
site et de la zone pour compléter la réglemen-
tation deja existante en matiere de construction.
Les objectifs étaient de lutter contre I'étalement
urbain incontrélé du territoire communal et d'évi-
ter que la commune ne devienne une simple
ville-dortoir. Conjointement avec l'architecte zu-
richois Werner Miiller et en étroite collaboration
avec la Zonenplankommission [Commission de
planification territoriale] et le conseil communal,
le bureau d'ingénieurs Auf der Maur + Scheife-
le a rédigé une ligne directrice qui constituait la
base de I'aménagement local, incluant un mo-
déle directeur et un plan de zonage, adoptée a
une large majorité par I'assemblée communale
en janvier 1960. La realisation du projet a éte
confiée a Klaus Scheifele, jeune concepteur et
dessinateur en travaux publics diplomé. Une fois
acheve, le plan de zonage projetait pour Spreiten-
bach une population de 30000 résident-e-s.24®
La ligne directrice prévoyait un centre du vil-
lage aux toits en pente couverts de briques, une
zone destinée aux maisons de campagne sur le
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versant ainsi qu'une zone communautaire a
usage largement mixte comme cceur méme de
la future ville de Spreitenbach, comprenant une
école, une maison communale, une salle muni-
cipale, éventuellement un hétel ainsi qu'une rue
commercante ou un grand magasin - le point de
départ du centre commercial réalise dix ans plus
tard.?¥® Le modéle directeur prévoyait
pour I'espace de Langacker un complexe immo-
bilier de grande hauteur appelé «Neu-Spreiten-
bach» («Nouveau Spreitenbach») et comprenait
une clause séduisante: les propriétaires fonciers
bénéficieraient d'un coefficient d'utilisation du sol
plus élevé et donc d'un rendement plus important
s'ils s'alignaient sur le modéle directeur pour les
nouvelles constructions et cedaient des terrains
pour les infrastructures. Un grand nombre de pro-
priétaires privés se sont ainsi ralliés a un concept
de construction couvrant plusieurs parcelles et,
en l'espace de 15 ans, un quartier correspondant
largement au modele directeur de base - au-dela
de quelques difféerences - est apparu.?*®

Ce projet ne sest certes jamais concréti-
sé dans son intégralité, mais le nombre d’habi-
tant-e-s est toutefois passé de 1100 en 1950 a
7200 en 1980, ce qui correspond a une impres-
sionnante croissance de la population de 650
pour cent.?' QOutre le plan d'aménagement local
et de zonage qui a posé la premiére pierre de
I'expansion vers le nord-ouest des surfaces ha-
bitées a travers des constructions de résidences,
d’industries et de commerces, le développement
urbain de Spreitenbach a été faconné en grande
partie par deux autres projets de construction
massifs occupant beaucoup d'espace: la gare de
triage de la vallée de la Limmat, déja présentée, et
le tracé de la jonction est-ouest de la N1, promue
principalement par la Fédération ou plutét par sa
régie fédeérale, les CFF, et au sujet de laquelle les
autorités de la commune avaient peu, voire pas
du tout, voix au chapitre. Ces deux projets ont eux
aussi transformé durablement l'environnement
bati de Spreitenbach et ont largement contribue,
aux cotés du centre commercial et du complexe



immobilier de hauts immeubles, a la perception
négative de la culture du bati de Spreitenbach.

A partir du début des années 1970, le déve-
loppement urbain de Spreitenbach est peu a peu
passé au premier plan aussi bien dans les mi-
lieux spécialisés que dans la presse quotidienne.
Alors que 'aménagement territorial de Spreiten-
bach était loué a la fin des années 1960 comme
«modele moderne et non-conventionnel pour la
Suisse»®?, a travers lequel la commune déter-
minait son «avenir grace a des mesures de pla-
nification s'inscrivant dans I'ere du temps»?%, le
sentiment general a nettement changé au début
des années 1970. En 1974, la Neue Ziircher Zei-
tung (NZZ) a consacré une édition du week-end
a la «ville adolescente» de la vallée de la Limmat
et 'CEuvre Suisse des Lectures pour la Jeunesse
(OSL) a publié dans son magazine, a l'occasion de
I’Année europeenne du patrimoine architectural
en 1975, Ohne Halt bis Betonville (Sans escale
jusqu’a Bétonville) dont la couverture arborait une
photographie du quartier Langacker a Spreiten-
bach, symbole du «faux progrés».2s La
commune a certainement atteint son niveau le
plus bas dans l'opinion publique avec la fresque
d'école 167, tres commentée, commandée en
1975 par I'Association suisse des enseignants.
Sur cette image de Spreitenbach en vue aérienne
figurent le centre commercial et les hauts bati-
ments de Langacker, illustrant d'aprés 'urbaniste
Rolf Meier toutes les erreurs commises jusqu'a
présent en termes d'aménagement du territoire,
en prenant I'exemple de cette agglomération.?*®

«Shoppi» - le premier centre commercial

de la Suisse
Le «Shoppi» se trouve au nord-est du centre his-
torique de Spreitenbach, parallelement a la route
régionale Zurich-Baden qui existait déja avant
1945, et au sud des voies ferrées de la gare de
triage du Limmattal. Comme pour la plupart des
centres commerciaux, il s'agit d'un corps de ba-
timent situé au centre, a l'origine entierement
entouré de parkings ouverts et bétonnés qui oc-
cupaient la majorité de la superficie du terrain et
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mettaient au total 1550 places de stationnement
gratuit a disposition des client-e-s.
Concu comme construction solitaire, il ne ren-
voie nullement au centre historique du village et
seulement partiellement au nouveau quartier
de Langacker construit a la méme époque. Au
lieu de cela, il est principalement orienté vers la
route d'accés. Garantir un bon accés aux modes
de transport individuels motorisés était un fac-
teur clé pour le succes du centre commercial. A
I'époque de l'ouverture du «Shoppi», le canton
avait pour projet de transformer la route régionale
existante Zurich-Baden en une liaison routiere
expresse a sens de circulation séparés. En outre,
la N1 passant par la vallée de la Limmat, entrée
en service en 1971, et les jonctions voisines de
Neuenhof et Dietikon permettaient de rejoindre
l'autoroute, situee a deux kilomeétres de distance.
Dans l'aspiration du «Shoppi», des entreprises
et des installations apparentées s'y sont rapide-
ment implantées, profitant elles aussi du bon rat-
tachement au trafic et de la présence du centre
commercial. C'est par exemple la que I'entreprise
d'ameublement IKEA a inauguré son premier site
en dehors de la Scandinavie en 1973.2%¢
Limpulsion pour la construction du centre
commercial avait été donnée dés 1962 par l'en-
treprise zurichoise Agemit, qui détenait notam-
ment les avoirs du fonds de placement immobilier
Interswiss, fondé par Karl Schweri, entrepreneur
du commerce de détail. Du fait de I'absence de
modeles en Suisse pour cette nouvelle typolo-
gie, Schweri a placé une annonce pour trouver un
concepteur ayant de l'expérience dans le déve-
loppement de centres commerciaux. Larchitecte
et urbaniste zurichois Walter R. Hunziker, de I'en-
treprise de conception Transplan AG, s'est alors
manifesté pour réaliser des centres résidentiels,
commerciaux et industriels. En coopération avec
I'economiste Fritz C. Frey, il a rédigé un rapport sur
la rentabilité intitulé Limmat Plaza, Einkaufs- und
Gewerbe-Zentrum der Region Zirich-Baden in
Spreitenbach (Limmat Plaza, centre commercial
et d’affaires de la region Zurich-Baden a Spreiten-
bach) et a dessiné les plans du nouveau centre




commercial en1963.%°7 Le plan de la zone partielle,
intitulé Neumatt, établi en conformité au plan de

zonage partiel et requis pour débuter les travaux,
a éteé préesenté et approuveé en 1965 par la commis-
sion dédiée au centre commercial de 'assemblée

communale, mise sur pied par le conseil commu-
nal. Conformément au plan directeur corrige en

1967, il était prévu de construire, outre le centre

commercial, quatre tours de 26 étages compre-
nant des appartements et des bureaux, disposées

en forme d'ailes de moulin a vent autour du centre

commercial. Seules deux d'entre elles ont finale-
ment éte réalisées.?s® La construction du «Shoppi»
adébuté en 1967. Al'occasion de la pose de la pre-
miere pierre du chantier, le maire de Spreitenbach

alors en fonction, Robert Locher, a affirmeé que le

nouveau centre commercial et les installations qui

en font partie formaient «une partie intégrante de

'aménagement global de Spreitenbach» et que

«cet ouvrage magnifique, qui représente une idée

nouvelle pour notre pays», s'inscrirait «pleinement
dans I'image future de la ville de Spreitenbach».?*®
Linauguration du nouveau «paradis du shopping»,
largement couverte par les médias, a eu lieu en

1970. La campagne publicitaire créée par Ernst +
Ursula Hiestand avec pour slogan «Wir bauen ein

Paradies» (« Nous construisons un paradis ») a eu

un énorme retentissement dans la presse quo-
tidienne et a la télévision.2¢° Le premier
des immeubles de grande hauteur prévus a été

construit a partir de 1969, et le deuxieme durant

la période de 1977 a 1978.

Le centre commercial et le plan d'aménage-
ment global de Neu-Spreitenbach sont toutefois
rapidement devenus des symboles négatifs lar-
gement mediatisés, illustrant les planifications
des années de boom désormais considérées
comme insensees. Dans un rapport de novembre
1974, I'Institut pour 'aménagement local, régional
et national du territoire de I'Ecole polytechnique
fedérale de Zurich (EPFZ) s'est positionné de ma-
niére critique vis-a-vis a des projets de centres
commerciaux, proposant comme alternative la
revalorisation des centres locaux historiques
grace a des batiments a usage mixte. Etaient
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notamment critiquées la séparation des fonctions
au sein des zones résidentielles a laquelle contri-
buaient les nouveaux centres commerciaux, dé-
sormais considérée comme problématique, et la
taille de ces structures, qui seraient surdimen-
sionnées par rapport aux caractéristiques topo-
graphiques et spatiales de la Suisse. Du fait de
leur emplacement isolé le long des axes routiers
principaux ou des zones industrielles, souvent
ameénage uniquement pour la circulation auto-
mobile, ils étaient accusés d'augmenter le vo-
lume de trafic et d'aller totalement a I'encontre
des objectifs d'aménagement du territoire.2!
Les chercheur-euse-s de 'EPFZ voyaient en ces
centres inspirés de leurs modeéles nord-ameéri-
cains une «intervention fondamentale sur l'ordre
spatial existant»?? de la Suisse. Rolf Keller, dans
son ouvrage de 1973 critique du boom de la
construction des années d'apres-guerre Bauen
als Umweltzerstorung (La construction comme
destruction de l'environnement), décrit égale-
ment le centre commercial comme «temple de
la société de consommation» en référence au
rédacteur culturel suisse Peter Keller. Par leur iso-
lation, ils contribueraient au dépeuplement degja
amorcé de quartiers résidentiels déja inanimés
et a saper davantage les fondements de la «vie
urbaine dans toutes ses dimensions».2%

Le centre commercial-aire de repos

de Wiirenlos
Le centre commercial-aire de repos de Wiiren-
los, situé a quelques kilométres au nord-ouest du
centre commercial de Spreitenbach, a ouvert en
1972 le long du trongon d'autoroute achevé un an
plus t6t. |l se trouve au point le plus étroit de la val-
lée de la Limmat, sur le territoire de la commune
de Wiirenlos. Construit en forme de pont a hau-
bans attaché a un pyléne, ce batiment en béton
précontraint a deux étages présente une largeur
de 130 metres et enjambe les six voies de l'auto-
route a 17 métres de hauteur. Les culées du pont
situées des deux cétés de la N1 abritent des ser-
vices comme les stations-service et les stations
de lavage. A l'origine, la facade de la construction



a poutres suspendues était orange et brune et
comprenait des fenétres en verre feuilleté re-
flechissant. Une rue commercante
sans fenétres se trouvait a l'étage inférieur du
pont et englobait 18 magasins, parmi lesquels
des bijouteries, des boutiques de vétements et
méme une agence bancaire. Elle représentait
une offre commerciale supplémentaire, en com-
plément des restaurants et des services comme
les stations-services ou les stations de lavage.

L'étage supérieur abritait au départ dif-
férents restaurants.2¢*

En 1968, le projet d'un pont-restaurant a Wu-
renlos avait déja permis a Gulf Oil Switzerland,
d’apres les plans du bureaud’architectes zurichois
Marti + Kast, de remporter un concours organise
par I'Office des ponts et chaussées argovien.2%
Durant la phase de réalisation, Gulf Oil Switzerland
a assure la maitrise d'ouvrage des stations-ser-
vices, des magasins automobiles et des sta-
tions de lavage, tandis que Movenpick/Silberku-
gel AG était responsable du pont-restaurant.?

Dés l'origine, le batiment n'était pas concu
comme une simple aire de restauration, mais de-
vait servir également de centre commercial et de
lieu de sortie pour les résident-e-s alentour, réu-
nissant ainsi les types de construction de l'aire
d’autoroute, tres dépendante du réseau routier,
et du centre commercial régional.2¢’ D'apres Ueli
Prager, chef de Modvenpick, les automobilistes
se verraient offrir un «package» de services et
de prestations adapté sur mesure a leurs be-
soins, dans un style d'architecture expérientielle
unique.?® Cela ne se reflétait pas seulement dans
I'usage purement commercial de I'étage inférieur,
mais aussi dans l'offre gastronomique extréme-
ment variée. L'aire de repos incluait a 'origine six
«restaurants a theme», concus par un architecte
d’intérieur américain et disposant chacun de leur
propre slogan personnalisé. lls variaient grande-
ment dans leur offre, leur capacité d’'accueil et
leurs services, afin de répondre aux différentes
exigences des hotes.?# || s'agissait en premier lieu
du «Habsburg-Grill», inspiré du chateau du méme
nom situé a proximité, avec un ameénagement

intérieur évoquant celui-ci et ol une cuisine raf-
finée était proposée, avec des spécialités a base
de viande préparées a feu ouvert.?”° La
structure comprenait en outre une «Landbeiz»
(cauberge de campagne») ainsi qu'un self de
la chaine de restauration rapide «Silberkugel»
de Movenpick, I'un des premiers restaurants
self-services de la Suisse. Loffre était complétée
par un paradis pour enfants, un restaurant destiné
exclusivement aux enfants, en forme de replique
d'un train de la lighe Spanisch-Brotli, a l'intérieur
duquel se trouvaient une couchette de contes de
fées et un mini-cinéma.2”

En tant que premier pont-restaurant bati en
Suisse, I'aire de repos de Wiirenlos était conside-
rée a l'époque de son inauguration comme la plus
grande construction de ce type au monde - ou du
moins en Europe -?2, et a par conséquent suscité
de nombreuses réactions. Plus généeralement, les
aires de repos comme Wiirenlos sont devenues
une attraction le long des voies uniformes du ré-
seau de routes nationales et pour la carte men-
tale des automobilistes, un point de repére im-
portant apparaissant régulierement sur les cartes
postales et dans les reportages. En outre,
ce pont-aire de repos fait également partie des
quelque 130 modéles miniatures exposés dans le
musee en plein air Swissminiatur, ouvert en 1959
a Melide dans le Tessin et composée de répliques
de batiments et monuments suisses d'exception.

Les architectures nouvelles de la

consommation
Le centre commercial de Spreitenbach et le cen-
tre commercial-aire de repos de Wiirenlos illus-
trent les nouveaux types de construction orientés
vers la consommation qui ont émergeé durant la
deuxieme moitié du XX® siécle - ou du moins réa-
lisés pour la premiere fois en Suisse - et ont ainsi
largement contribué a faconner I'environnement
bati. Lapparition du centre commercial comme
nouveau type architectural était étroitement liée
aux deéveloppements sociaux et economiques
globaux des années de croissance. Une condition




essentielle a cette apparition était la prospérité
croissante d'une grande partie de la population
et le changement des habitudes de consomma-
tion qui s'est ensuivi, réaliser des achats passant
d'une nécessité quotidienne a une activité de
loisirs.

A cette augmentation de la richesse s'ajou-
tait également la motorisation de masse, qui a
contribué - aux cétés du développement des
autoroutes - a l'essor de la typologie des aires
d'autoroutes et représentait aussi une condition
importante a la construction des centres com-
merciaux. La hausse de la mobilité individuelle a
également permis la mise en valeur de territoires
auparavant non-batis, sur lesquels de vastes
centres commerciaux pouvaient alors étre eriges.
EnSuisse,'abolitionen 1967 des priximposés pour
les produits de marque a entrainé I'emergence
d'un grand nombre de nouvelles chaines de su-
permarchés. En conséquence, les coopératives
de consommation traditionnelles réparties dans
tout le pays se sont regroupées sous la forme de
la société «Coop», afin d'unir leurs forces de mar-
ché. Indirectement, cette situation a également
stimulé la construction de centres commerciaux,
poussée a un rythme soutenu par les grands de-
taillants face a la pression concurrentielle.?’ Le
centre commercial de Spreitenbach, en projet
a partir de 1962, a inauguré la construction en
masse de centres commerciaux le long du nou-
veau réseau autoroutier en développement en
Suisse. En 1973, le pays comptait déja 15 centres
commerciaux disposant chacun d'une surface
de vente nette comprise entre 5000 et 25000
meétres carrés, 18 étaient en cours de construc-
tion et une quinzaine d’autres au stade de pro-
jet.#4 La plupart des batiments érigés ou en pro-
jet etaient concentrés sur les régions de Zurich et
de Bale, et de maniére plus éparse dans le reste
du Plateau suisse, dans le Valais et le Tessin.#

Dans le sillage de ces nouvelles construc-
tions, de nombreux architectes suisses ont en-
trepris des voyages d'etudes a l'étranger afin
d'y acquérir I'expérience nécessaire a la création
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de centres commerciaux. Le fait que les pionniers
parmi eux, comme les architectes Felix Reb-
mann ou Emil Riitti, les bureaux d’architecture
Klemenz Flubacher, Rausch Ladner Clerici ou
Schwarzenbach & Maurer, ne soient, jusqua au-
jourd’hui, pas considerés comme des figures ma-
jeures de I'histoire architecturale du modernisme
d’aprés-guerre est particulierement révélateur.2”
La construction de centres commerciaux se ca-
ractérisait egalement par le grand nombre d'ac-
teur-rice-s impliqué-e-s et le réseau de relations
complexes qui gravitait autour de ces projets.
Le «Shoppi» en est un bon exemple. La sociéete
Shopping Center Spreitenbach Immobilien AG,
spécialement créée a cet effet, était propriétaire
du nouveau centre commercial, tandis que la ges-
tion de celui-ci était assurée par une société d'ex-
ploitation différente, la Shopping Spreitenbach
AG. Larchitecte Walter R. Hunziker, déja nom-
mé, et Felix Rebmann de l'entreprise Transplan
étaient responsables de la réalisation des plans
et de l'architecture, alors que le bureau d'études
du concepteur Klaus Scheifele, basé a Spreiten-
bach, était chargé de la coordination du chantier.
Les travaux ont éte realisés par le contractant
général H. H. Rinderknecht, base a Morges. Les
entreprises et les concepteurs divers étaient sou-
vent rejoints par des architectes supplémentaires
qui concevaient, sur demande des détaillants et
des grands magasins locataires, 'aménagement
et la présentation d'espaces au sein du centre
commercial.

Il en allait de méme pour les batiments des
aires de repos, qui relevaient non seulement des
autorités cantonales et fédéerales compétentes,
mais aussi d'entreprises exploitantes, chacune
associant ses propres architectes et architectes
d’intérieur. Les batiments d’aires de repos im-
plantés le long du réseau de routes nationales
se démarquaient donc par une grande diversi-
té dans leur apparence esthétique, et souvent
par un langage formel moderne et fonctionnel.
On peut notamment penser aux «constructions
sceurs» de 'aire de Wiirenlos, les aires de la N2 &
Pratteln construites entre 1972 et 1978 ou encore



I'aire d'autoroute de Deitingen Siid en forme de
coquille, congcue par le célébre ingénieur civil
Heinz Isler en 1968. A l'in-
verse, les intérieurs se ressemblaient fortement
pour ce qui était de l'organisation et la réparti-
tion de l'espace dans les batiments, et 'aména-
gement intérieur se conformait généralement a
I'identité de marque des quelques entreprises
exploitantes, aisément reconnaissables a travers
leurs concepts de couleurs et de signalétique.?’?
Le contraste entre les langages formels extérieur,
souvent sobre et minimaliste, et intérieur, riche-
ment décoré et a 'aménagement a la limite du
kitsch, est intéressant et permet de dresser un
paralléle supplémentaire entre centres commer-
ciaux et batiments d’aires de repos. Alors que
I'aire de repos de Wiirenlos cherchait a rappe-
ler les temps passés a travers le Habsburg-Grill
et le modele du train Spanisch-Brotli, le centre
commercial «Tivoli» inauguré a Spreitenbach en
1974, construction sceur du «Shoppi», évoquait
un village idyllique avec des rues pavées et des
constructions en treillis rappelant un décor de
petite bourgade. Il semblait presque
que cet aménagement nostalgique et régionaliste
développé dans un batiment dédié a la consom-
mation était une tentative de rétablir un équilibre
avec les bouleversements radicaux de l'environ-
nement bati a I'extérieur, ou le monde d'’hier était
de plus en plus menacé de disparaitre.

Dottingen-Beznau: I'énergie nucleaire

La croissance fulgurante de la vallée de la Lim-
mat durant les années de boom apres le Seconde
Guerre mondiale ne s'est pas limitée a ses fron-
tieres géographiques. La commune de Ddéttin-
gen, situee légerement au nord de la Wasserburg
suisse du méme nom, a elle aussiconnu une crois-
sance spectaculaire apres 1945. Sa population a
doublé entre 1950 et 1970, et cette ville qui était
auparavant un centre régional est devenue, avec
la commune de Wiirenlingen, un site du secteur
energétique d’'importance nationale. Des 1902,
une centrale hydroélectrique avait déja été érigée
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au niveau de la boucle de I'Aar, prés du lieu-dit de
Beznau dans la commune de Ddéttingen.?’®

Pour répondre a la demande croissante en
électricité, les Forces Motrices du Nord-Est de la
Suisse (NOK) ont construit peu aprés la Seconde
Guerre mondiale une nouvelle centrale électrique
sur la rive droite de I'Aar, a I'est de la centrale hy-
draulique déja existante. |l s'agissait alors de la
toute premiére centrale thermique a usage com-
mercial de la Suisse. Llinstallation, mise en ser-
vice en 1948, fonctionnait au fioul lourd et était a
I'époque considérée comme la centrale a turbine
a gaz la plus puissante d'Europe, avec une capa-
cité de quarante mégawatts.?”? Durant les années
quiont suivi, la vallée inférieure de I'Aar, autour des
communes de Dottingen, Villigen et Wiirenlingen,
s'est imposée comme le coeur de la recherche et
de la production nucléaire suisse. Peu aprés sa
création au milieu des années 1950, la société
Reaktor AG, qui a fusionné en 1960 avec I'Institut
fédéral de recherches en matiere de réacteurs
(IFR), a entamé la construction d’'une installation
destinée au développement de son propre réac-
teur expérimental dans la commune de Wiren-
lingen, sur la rive de I'Aar. Cette structure incluait
egalement le réacteur de type piscine américain
«Saphim, acquis en 1955 a l'occasion de la Confe-
rence internationale sur les utilisations pacifiques
de I'énergie atomique a Geneve.

LU'Institut suisse de recherches nucléaires,
qui fusionnera ensuite avec I'IFR pour former
I'Institut Paul Scherrer (IPS), s'est installe au de-
but des années 1970 a Villigen et a construit sur
la rive opposée de I'Aar un centre de recherche
dont la piece maitresse était un grand batiment a
toiture en dents de scie abritant un accélérateur
de protons. Peu avant, «Beznau I», la pre-
miere centrale nucléaire a usage commercial de
la Suisse, avait été connectée au réseau a seule-
ment quelques centaines de métres plus au nord.

La centrale nucléaire de Beznau
Dés le mois de décembre 1964, la NOK, deve-
nue entre-temps la plus grande société produc-
trice d'électricité de Suisse, a rendu publique sa




décision de faire construire sa propre centrale
nucléaire. Elle a choisi comme emplacement
I'lle artificiel apparue a la suite de la construction
de la centrale hydroélectrique, dans la boucle
de I'Aar a Beznau. La NOK justifiait sa décision
par le fait qu'au début des anneées 1960, environ
quarante pour cent de I'électricité qu'elle vendait
ne provenaient pas de ses propres centrales ou
de celles de ses partenaires, mais devaient étre
importés depuis I'étranger. Cette proportion déja
importante risquait d'augmenter en raison de
la consommation d'électricité grandissante, la
NOK souhaitait donc contrer cette tendance en
construisant une nouvelle centrale électrique. Le
probleme étant urgent, I'entreprise a décidé, plu-
tot que d'attendre le developpement d’'un modele
de réacteur suisse qu'elle cofinancerait, de s'orien-
ter pour sa centrale nucléaire vers les installations
clés en main des firmes americaines Westin-
ghouse et General Electric destinées au marche
européen.z® Le choix de la
NOK s'est finalement porté sur le réacteur a eau
Iégére de l'entreprise Westinghouse, moins cher.

A I'été 1965, un consortium composé de la
société genevoise International Atomic Power Co.
Ltd., faisant partie de Westinghouse, et de I'entre-
prise industrielle Brown, Boveri & Cie (BBC), ba-
see a Baden dans la vallée de la Limmat et bien
plus importante, a eté charge de la construction
de la centrale nucléaire de Beznau. Lentreprise
américaine Firma Gibbs & Hill Inc. était égale-
ment impliquée en tant que bureau d’ingénieurs.
Alors que cette derniére était responsable de la
livraison du reacteur nucléaire et des équipe-
ments associées, la BBC était chargée de produire
les equipements secondaires, notamment deux
turbines a vapeur. En outre, un grand nombre de
diverses entreprises suisses ont participé au pro-
jet comme fournisseuses de différentes piéces
d'installation. Avec des performances annoncées
de 350 megawatts et une production annuelle
de 2,5 milliards de kilowattheures, la nouvelle
centrale nucléaire surpassait en termes de pro-
duction d€lectricité la centrale de la Grande
Dixence dans le Valais, plus grande centrale

hydroélectrique suisse de I'époque.?® Malgré ces
performances impressionnantes, les installations
de Beznau n'étaient pas concues pour durer éter-
nellement: leur obsolescence était en réalité deja
planifiée. A I'époque de leur construction, la du-
rée de vie initialement prévue pour les centrales
nucléaires était de vingt ans, tout au plus. Il pa-
raissait clair que les installations seraient ensuite
remplaceées par des installations nouvelles, plus
grandes et plus efficaces.?2

Les travaux de la centrale nucléaire de
Beznau ont débuté le 6 septembre 1965 et ont
duré jusqu'en 1969.2% Elle est entrée en service
le 30 juin 1969, devenant ainsi la toute premiére
centrale construite sans soutien financier d’'un
gouvernement au monde.2

Témoins de la culture du bati de «l'ere
atomique» suisse
Plusieurs facteurs ont contribué a faire de la val-
lée inférieure de I'Aar, avec les constructions et
installations de I'lPS et des deux centrales nu-
cléaires de Beznau, le coeur de la recherche et
de la production suisse en matiere d'énergie
nucléaire, créant ainsi un ensemble unique de
«l'ere atomique» suisse. Il faut évo-
quer d'une part le réle central des acteur-rice-s
impliqué-e-s, tout particulierement Paul Scherrer,
professeur de physique a I'EPFZ, et Walter Bo-
veri, président de la Badener Elektrotechnikun-
ternehmen BBC, entreprise riche en expérience,
qui ont beaucoup ceuvré pour la creation de la
Reaktor AG, et l'entreprise énergétique NOK,
impliquée dans l'usage commercial de I'énergie
nucléaire des 1957 en tant que cofondatrice de
la Suisatom AG et a travers le projet de construc-
tion d'une centrale d'essai a Villigen. D'autre part,
le territoire des trois communes argoviennes de
Villigen, Déttingen et Wiirenlingen était situé dans
une zone geographique favorable, a proximité des
acteurrice-s et institutions concerné-e-s: I'EPF a
Zurich, la BBC a Baden et le centre de production
de la NOK avec les deux centrales déja implan-
tées a Beznau. La décision d'implanter les instal-
lations dans une zone relativement reculée pour
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un projet de centre de recherche aussi important
que celui de la Reaktor AG constituait certes une
nouveauté en Suisse, mais s'explique en realité
par l'influence exercée par les laboratoires de re-
cherche similaires aux Etats-Unis, qui se retrouve
non seulement dans le choix du site, mais égale-
ment dans la structure organisationnelle.2®
Pour la nouvelle centrale nucléaire en projet,
I'emplacement périphérique s’avérait également
idéal. Un site a proximité immeédiate de la cen-
trale hydroélectrique de Beznau offrait des avan-
tages considérables, car la zone était deéja rat-
tachée a des voies ferrées industrielles et des
routes. Lemplacement le long de I'Aar assurait
une alimentation en eau de refroidissement et
la proximité d’'un nceud de réseau déja existant
était egalement garantie grace a la centrale hy-
droélectrique, de sorte que seules des lignes de
raccordement relativement courtes ont diu étre
construites.?® L'Inspection fédérale de la sécurité
nucléaire (IFSN), dont le siége se trouve a proximi
té, fournissait également la main-d'ceuvre quali
fiée nécessaire, et sa localisation au centre d'une
importante zone d'approvisionnement assurait
les déboucheés nécessaires.?? Dans le méme
temps, I'emplacement relativement éloigné des
grandes zones urbaines et légérement dissimulé
était en adequation avec les préoccupations en
matiere de protection de la nature et du patri-
moine, contribuant ainsi a I'acceptation du projet
de construction au sein de la société.?®®

Avec les centres de recherche de I'lPS actuel
et les deux centrales nucléaires de Beznau, de
vastes zones baties ont vu le jour en bordure de
I'’Aar. Bien qu'ayant durablement modifié I'environ-
nement anthropique de cette région rurale, ces
zones sont toutefois restées inaccessibles a la
plupart des gens en raison de leur usage et de leur
fonction. En conséquence, ces trois aires ne sont
guéere percues comme des composantes d’un
méme ensemble bati, alors qu'elles constituent
en quelque sorte, en termes de culture du bati, le
cceur des efforts suisses en matiére d'utilisation
pacifique de I'énergie nucléaire durant les années
de boom ayant suivi la Seconde Guerre mondiale.
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Vallée de la Limmat: infrastructures et batiments
nouveaux

Durant les années d'aprés-guerre, les communes
de la vallée de la Limmat comptaient parmi les ré-
gions du pays a la croissance la plus rapide. Cela
a entrainé des conséquences radicales, encore
perceptibles aujourd’hui, sur I'environnement bati.

Ce phénomene est illustré par l'apparition,
durant la deuxiéme moitié du XX° siécle, de nou-
veaux types de batiments ayant marqué de leur
empreinte le secteur de la construction dans
toute la Suisse: du centre commercial a I'in-
frastructure autoroutiére et leurs exploitations
annexes comme les aires de repos, jusqu'a la
centrale nucléaire. Ces ouvrages nouveaux, étroi-
tement liés a la croissance de I'économie et de la
richesse des années de boom et a I'emergence
d'une société de consommation de masse qui
en a résulté, se conditionnaient et s'influencaient
mutuellement et se caractérisaient par le vaste
réseau d'acteur-rice-s impliqué-e-s dans leur con-
ception et leur réalisation.

En outre, la vallée de la Limmat offre un ex-
cellent exemple des modifications spatiales en-
trainées par le développement de larges réseaux
d’'infrastructures, tant dans le secteur des trans-
ports ferroviaires et routiers que dans celui de la
production d'électricité. Des ouvrages a grande
emprise spatiale comme la gare de triage, I'échan-
geur autoroutier du Limmattal ou encore la zone
des installations de recherche nucléaire et des
centrales nucléaires requéraient des surfaces
enormes et constituaient a la fois des éléments
de séparation spatiale et, en raison de leur taille
imposante, des points de repére identifiables a
distance. Par leur superficie et leur fonction, ils
étaient dans le méme temps peu accessibles et
difficilement compréhensibles en termes spa-
tiaux du point de vue humain. Méme si la concep-
tion et I'impact des batiments n'ont donc guére
fait I'objet d’'un débat public majeur, les transfor-
mations spatiales qu’ils ont entrainées et la pour-
suite de I'expansion des zones habitées qu'ils ont




Chablais

Les cantons du Valais (VS) et de Vaud (VD) se
partagent la région du Chablais, frontaliére de la
France al'ouest et comprenant les districts d’Aigle
(VD) et de Monthey (VS). Lavallée est
bordée par le Rhone, qui se jette dans le lac Le-
man entre les communes de Noville (VD) et de
Port-Valais (VS). Le Leman forme la frontiere nord
du Chablais, et la plaine de la vallée glaciaire du
Rhone, qui court du nord au sud, est bordée des
deux cotés par des versants de montagne escar-
pés.

Contrairement aux régions urbaines comme
Lausanne ou Geneéve, le Chablais était une réegion
pauvre, qui s'est radicalement transformée apres
la Seconde Guerre mondiale, principalement a
travers limplantation de grandes exploitations
industrielles. Cette croissance se produisant au
départ de maniére relativement incontrolée, cer-
taines communes ont adopté dés la fin des an-
nées 1950 des reglements de construction et de
zonage, et le canton de Vaud a commandé en
1966 une étude sur 'aménagement du territoire
du Haut-Léman et du Chablais vaudois. Celle-ci
a éte réalisée par le bureau d'études Urbaplan et
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publiée en 1969.2% Elle se basait sur une analyse
essentiellement fondée sur des données de la si-
tuation actuelle, prenait en compte les évolutions
passées et proposait des scénarios pour I'avenir.
L'étude insistait sur le caractére périphérique de
la région ainsi que sur le fagconnement de la val-
Iée par le trafic de transit. En outre, elle presentait
la frontiére administrative entre les cantons du
Valais et de Vaud, qui traverse le Chablais en son
milieu, comme un probleme en termes d'aména-
gement du territoire, qui conduirait a un dévelop-
pement disparate de I'environnement bati et en-
traverait la coordination de la construction, voire
rendrait cette derniére impossible. Contrairement
aux modeles directeurs de Spreitenbach, dans la
vallée de la Limmat , le travail
d’Urbaplan consistait en une étude de fond géne-
rale, sur la base de laquelle des plans d'aménage-
ment concrets, a plus petite echelle, seraient plus
tard élaboreés.

Monthey est la commune ayant connu la plus
forte croissance démographique de la région, et
de loin, passant de 4927 habitant-e-s en 1941 a
11285 en 1980, ce qui correspond a une hausse
de pres de 130 pour cent en quarante ans.

La deuxieme commune la plus grande, Aigle,
a vu sa population passer de 3918 a 6233 per-
sonnes sur la méeme période, une augmentation
de «seulement» quelque soixante pour cent, ce
qui la place tout de méme bien au-dessus de la
moyenne suisse.?® Méme si les deux communes
sont devenues des centres régionaux,®! les li-
mites de leurs territoires sont jusqu'a aujourd’hui
encore clairement identifiables, comme pour les
autres communes du Chablais. Elles ne se sont
pas regroupées pour former une agglomeération
transfrontaliere, ce qui s'explique notamment par
la situation périphérique du Chablais.

Durant les années d'aprés-guerre, des ex-
ploitations industrielles se sont implantées dans
la plaine, entre les communes historiques, sur des
terres agricoles consacrées a la culture fruitiére et
viticole, profitant ainsi du bon systeme de trans-
port et d'un accés a l'eau courante. Les nouvelles



zones industrielles du Valais étaient celles qui
exercaient I'impact le plus marqué sur l'espace,
en particulier a travers la raffinerie pétroliere de
Collombey et la centrale thermique de Vouvry, les
deux plus grands chantiers réalisés dans le can-
ton. Jusqu'a leur fermeture, les deux exploitations
etaient les plus grands employeurs de la région.
La raffinerie pétroliere ne pouvait étre implan-
tée que dans la vallée du Rhone, car les travaux
d'assechement de la tourbiere a l'ouest du fleuve
avaient déja debuté avant la Seconde Guerre
mondiale et avaient été achevés dans les années
1950. L'assechement était destiné au canal Stoc-
kalper, creusé des le XVlle siécle pour le trans-
port de marchandises, et qui longe le Rhone et
traverse le Valais depuis Collombey jusqu’au Le-
man. Ce canal fait partie des nombreux espaces
verts et aquatiques créés par I'étre humain dans
le Chablais, comme les surfaces agricoles utiles
et exploitations maraichéres de Noville, le Jardin
Botanique de Saint-Triphon ou encore la poldéri-
sation par correction de la rive a Villeneuve.

Alors que le Chablais valaisan s'est transfor-
meé en pole économique grace a la raffinerie et la
centrale a mazout, Aigle, située dans le canton de
Vaud, est devenue le centre des télécommunica-
tions du Chablais. C'est dans le Chablais valaisan
que se trouvait la centrale de la zone de numérota-
tion «025»%2 du réseau teléphonique - soit l'indi-
catif téléphonique de la région. En outre, d'autres
constructions ont fait d’Aigle un centre postier ré-
gional.

De 1955 a 1970, le trafic dans les Alpes
suisses a fortement augmenté, a hauteur de 300
a 500 pour cent. En comparaison, durant la méme
période, la croissance du trafic dans les centres
urbains du Plateau suisse était elle aussi elevée,
mais bien plus faible, avec une hausse de 100 a
150 pour cent.#? Cette augmentation était
étroitement liée au tourisme de masse qui faisait
son apparition dans les régions alpines, et dont
I'impact se voyait notamment dans les territoires
de haute altitude du Chablais. Tandis que les in-
frastructures et les sites industriels se sont implan-
tés dans la vallée, les régions montagneuses du

Chablais se sont transformées, dans les années
ayant suivi la Seconde Guerre mondiale, en des-
tination touristique particulierement prisée durant
I'hiver. Pour la premiére fois, en raison de l'essor
economique et de la hausse de la richesse, la
classe moyenne - et donc un grand nombre de
personnes - pouvaient regulierement partir en va-
cances dans des lieux de villégiature abordables.
La transformation architecturale des paysages
montagneux suisses, provoquée par la construc-
tion d'infrastructures touristiques comme les téle-
phériques ou les téléskis, mais aussi d'ouvrages
de protection comme les installations anti-ava-
lanches, est visible a distance, y compris depuis
les vallées. La commune de Leysin, jusqu'alors
connue pour ses thermes, est devenue apres
1945 une destination touristique de sports d’hi-
ver, non seulement a travers la construction d'in-
frastructures de transport deja citées, mais aussi
et surtout de lieux d’hébergement et la rénovation
des sanatoriums et du Grand Hétel déja existants.
De petits villages de montagne auparavant ruraux,
comme les communes de Troistorrents, Val-d'll-
liez et Champéry dans le domaine skiable valai-
san «Les Portes du Soleil» ont éte transformes
en villages de vacances et ont connu une expan-
sion urbaine massive, similaire a celle observée
dans de nombreuses localités des Alpes.

Dans ces localités touristiques, le nombre de va-
cancier-eére-s, logeant dans les innombrables ho-
tels et maisons de vacances nouvellement batis,
arapidementlargementdépassé celuidelapopula-
tion résidente.

Vouvry et Collombey-Muraz - I'industrie
et l'infrastructure énergétique

A travers l'implantation de deux grandes entre-
prises industrielles durant les Trente Glorieuses -
la raffinerie de Collombey-Muraz et la centrale ther-
mique de Vouvry - les deux communes voisines du
district valaisan de Monthey sont non seulement
devenues des centres économiques du Chablais,
mais ont également été reliées physiquement
par les deux exploitations, ces derniéres étant




interdépendantes dans leur fonctionnement.
Vouvry et Collombey-Muraz fournissent
un excellent objet d'eétude des themes et aspects
essentiels du developpement de vastes zones in-
dustrielles et d'infrastructures de production éner-
gétique durant les années de
boom. Les batiments d'infrastructures évoqués
ont eu un impact majeur sur le paysage, le déve-
loppement régional et les habitant-e-s de la région,
et constituent pour la Suisse des cas d'exception
en termes de types de construction et de fonction.

Aprés la création des deux exploitations, les
deux communes ont connu entre 1960 et 1970 une
hausse démographique d'environ 35 pour cent,
plus du double de la moyenne suisse.?** Alors que
la commune de Vouvry a vu sa population croitre
principalement durant les années 1960, celle de
Collombey-Muraz a enregistré une hausse de
pres de 130 pour cent entre 1940 et 1980, com-
parable a celle de la ville de Monthey, bien plus
peuplée. Cette derniére a également accueilliune
entreprise industrielle majeure, avec la construc-
tion d'un site de I'entreprise chimique baloise Ci-
ba-Geigy, d'aprés les plans du bureau d’'architec-
ture Ciba-Geigy.

Alasuite des créations d'emplois a Collombey
et a Vouvry, les communes situées aux alentours
ont également enregistré une hausse déemogra-
phique et des entreprises industrielles y ont im-
planté de nouveaux sites, profitant de la proximité
avec les grandes installations industrielles.

En conséquence, de vastes quartiers re-
sidentiels, généralement constitués de simples
maisons individuelles, sont apparus dans la vallée
et ont peu a peu gagne, grace a l'automobilisa-
tion croissante, les versants moins bien desservis.

La raffinerie de Collombey-Muraz

La raffinerie de Collombey-Muraz marque la
fin de 'une des branches de I'Oléoduc de I'Europe
centrale (Central European Line, CEL), qui relie
Génes au Chablais en passant par le tunnel routier
du col du Grand-Saint-Bernard.
La raffinerie valaisanne transformait le pétrole brut
en produits finis comme l'essence, le kéroséne, le

fioul ou le gaz de pétrole liquéfié a destination du
marché suisse. La raffinerie occupait une surface
d’environ 660 000 metres carres entre le canal du
Bras-Neuf et la rive gauche du Rhone#s, et son
territoire est quadrillé par des rues orthogonales.

Une surface supplémentaire se trouvait
a droite du Rhone, sur le territoire de la commune
d’Aigle, avec un terminal pétrolier et une station
de chargement. L'ensemble du site de
I'entreprise n'a aucun lien conceptionnel avec le
paysage alentour, et la disposition des batiments
est dictée par les processus de production. Les
points de raccordement avec les alentours sont
purement fonctionnels: une liaison a l'oléoduc
pour I'acheminement de pétrole brut, des ratta-
chements au réseau ferroviaire et routier existant
pour le transport des produits, et des raccorde-
ments au Rhone et au canal du Bras-Neuf pour le
refroidissement par eau.

Le terminal était composé d'un total de 54
réservoirs de tailles variées, occupant par la une
grande partie de la surface.?® L'installation était
dominée verticalement par deux cheminées de
100 métres de hauteur,®” et les différents corps
de batiment étaient a l'origine reliés par de nom-
breuses conduites. Afin de couvrir les besoins
énergétiques élevés de la raffinerie, celle-ci dispo-
sait de sa propre centrale thermique, installée au
nord sur la rive gauche du Rhone.?*® Elle possédait
en outre sa propre station d'épuration des eaux
industrielles avant de les déverser dans le Rhone.

La Sociéte Raffineries du Rhone S.A. a éte
fondée a Lausanne le 13 mars 1959, constituée de
la ENI (Ente Nationale Idrocarburi) et de la Socié-
té financiere italo-suisse S.A., avec pour objectif
d’ériger une raffinerie au point d’'arrivée du CEL
dans la vallée du Rhéne. La firme prévoyait a l'ori-
gine de créer ce site de production sur le territoire
de la commune d’Aigle. Cependant, le canton du
Valais ne souhaitait pas passer a coté des avan-
tages economiques d'une raffinerie. Il a condi-
tionné le permis de construire pour I'oléoduc, qui
devait passer par le Grand-Saint-Bernard et tra-
verser le canton du Valais pour atteindre Aigle, a
la construction d'une raffinerie sur le territoire



valaisan.®® Sans l'oléoduc, la création
d'une raffinerie sur le territoire suisse n'aurait pas
eté economiquement viable, car le transport de
pétrole brut par voies routieres ou ferroviaires de-
puis la mer aurait considérablement augmenté le
prix du produit fini. Lemplacement final de la raf-
finerie, située en grande partie dans la commune
valaisanne de Collombey et partiellement dans
celle d’Aigle, a résulté d’'un compromis trouve par
les deux cantons voisins apres des negociations
ayant duré plusieurs années. Les cantons du Va-
lais et de Vaud étaient tous deux convaincus des
avantages economiques qu'une telle construction
impliquerait pour le Chablais et la Romandie dans
son ensemble.*® Les travaux de la raffinerie, 'une
des deux raffineries pétrolieres suisses, ont débu-
té en 1960. Sa mise en service a suivien 1963. Elle
a éte acquise et modernisée par Tamoil en 1990,
avant d'arréter sa production en 2015.

Les décideur-euse-s politiques des cantons
de Vaud et du Valais ont surtout vu les avantages
economiques d'une raffinerie sur leur territoire.
Dans un rapport du 2° arrondissement postal de
Lausanne du 14 novembre 1959, destiné a la di-
rection générale de I'Entreprise des postes, télé-
phones et télégraphes (PTT), la raffinerie en projet
est décrite comme un facteur non négligeable de
croissance déemographique significative a pre-
voir, et comme une raison valable d'implanter un
centre postal régional a Aigle.?® Certaines voix
se sont toutefois élevées, pointant du doigt les
effets negatifs d'un tel projet sur I'agriculture, sur
le tourisme dans les régions montagneuses voi-
sines et sur les habitant-e-s et I'environnement
de la vallée. Le Patrimoine suisse a ainsi attiré
I'attention sur la destruction des paysages et la
pollution environnementale causées par la raf-
finerie. Le 3 juillet 1959, la présidence de l'orga-
nisation a transmis une lettre au Conseil fédéral
et aux conseils-exécutifs des cantons de Vaud
et du Valais, dans laquelle elle se positionnait
contre la construction d'une raffinerie, car «[...]
I'installation projetée déparerait une région par-
ticulierement belle et jusqu'a présent inviolee, et
entrainerait de graves inconvénients, tels que
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fumée, émanations, pollution des eaux, ainsi
quon le voit frequemment a I'étranger, du moins
jusgu'a présent.»*? Dans une étude egalement
publiée en 1959, au sujet de la pollution atmos-
phérique anticipée en cas de construction d'une
raffinerie du fait des caractéristiques metéorolo-
giques de la plaine du Rhéne, Jean Lugeon, di-
recteur de I'lnstitut suisse de météorologie, et le
climatologue Max Bouét avertissaient que, sans
mesures de contréle de I'Etat, la vallée du Rhéne
serait si dégradée par les émissions de la raffine-
rie gu'elle deviendrait non seulement inhabitable
pour les résident-e-s, mais egalement impropre
a l'agriculture.® Les autorités compétentes ont
réagi en imposant, pour la construction de la raf-
finerie, des exigences relativement strictes en
matiere d’hygiene de l'air et de protection des
eaux - il n'existait alors pas encore de reglemen-
tations legales genérales limitant suffisamment
les émissions des industries privées -, auxquelles
la population et les spécialistes ont réagi positi-
vement.’®* Le complexe se trouvait partagé entre
les effets négatifs redoutés sur I'environnement
et le paysage, et I'impact positif attendu sur l'es-
sor economiqgue de la région. C'est ce dernier qui
a prevalu, au moins durant la phase de concep-
tion. Au cours d'une discussion approfondie, H.
Ruf, chef de section au Laboratoire fédéral d'essai
des matériaux et de recherche (Empa), affirmait
méme que les deux positions n'étaient, pour la raf-
finerie, pas contradictoires: «Les installations sont
une preuve supplémentaire que les raffineries ne
sont pas obligatoirement laides, et quelles n'ont
pas a représenter un danger insurmontable pour
la pureté de l'air et des cours d'eau, a condition de
prendre les précautions nécessaires.»*°* L'auteur
ne precise toutefois pas comment les mesures de
conception ont permis de remédier a la préten-
due laideur de I'installation. De maniére générale,
la couverture médiatique autour de la raffinerie
se focalisait sur des parametres purement tech-
niques, tant dans la description du fonctionne-
ment de l'installation que dans I'évocation des cri-
tiques des opposant-e-s. On peut également noter
que, contrairement aux autres projets de grandes




infrastructures de I'époque, une intégration «har-
monieuse» de la raffinerie au paysage n'était ni
réclamee, nithématisée. La presse quotidienne et
spécialisee évoquait uniguement la pollution de
l'environnement causée par les émissions et les
effets sur la nappe phréatique, qui devaient étre
limités par des mesures techniques.®® On peut
ainsi supposer que seules des considérations
liees aux étapes de production nécessaires ont
ete prises en compte pour la disposition, la forme
et la matérialisation des batiments de la raffine-
rie. Il en a résulté une véritable architecture des
processus,’®? caractérisée par des systemes de
tuyaux et comparable avec celle des installations
d'usines chimiques ou de centres de tri

. Toutefois, contrairement a ces
batiments, les raffineries pétrolieres sont généra-
lement plus larges et sculptent donc davantage
le paysage, et leur infrastructure technique n'est
pas entourée par une enveloppe architecturale.
En conséquence, les concepteur-rice-s des raf-
fineries ne sont pas evoqué-e-s dans les medias.
On peut en conclure que ces ouvrages sont en-
core plus réduits uniquement a leur fonction que
les autres infrastructures techniques. Labsence
de mesures visant a integrer harmonieusement
la raffinerie dans le paysage s'explique certaine-
ment également par le fait qu'elle se situait dans
une vallée a la densité de population relativement
faible, et n'était donc visible que pour une poignée
de personnes et sous des perspectives limitées. ||
etait toutefois indéniable que la raffinerie, par ses
réservoirs et ses tuyaux, faconnait I'environne-
ment bati du Chablais. Malgré tout - ou peut-étre
aussi du fait de I'absence de discours au sujet des
aspects esthétiques -, l'installation est en cours
de démantelement depuis 2021. Toutes traces de
monument industriel devraient avoir disparu d’ici
a 2025308

La centrale thermique de Chavalon-sur-
Vouvry
Telle une «forteresse moderne»®®?, la centrale
thermique domine la plaine du Rhone a environ
400 metres d’altitude, sur un plateau naturel a
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Chavalon-sur-Vouvry. De 1965 41999,
des sous-produits de la raffinerie de Collombey y
etaientbrulés pour produire del'énergie électrique.
Par son emplacement exposé, elle est visible de-
puis la rive opposée du Léman - depuis Montreux,
Vevey et méme Chexbres. La centrale thermoeé-
lectrique au mazout de Chavalon-sur-Vouvry est
raccordée par une étroite route de montagne, qui
bifurgue de la route reliant Vouvry a Miex, laquelle
longe le versant boisé de la montagne, et se ter-
mine directement a la centrale. A l'origine, la cen-
trale thermique était méme connectée au village
de Vouvry, situé dans la vallée, par une remontée
meécanique qui servait notamment au transport
de la main d'ceuvre.?'° Dans la plaine du Rhéne se
trouve déja un premier élement bati de la centrale
thermique, discret: un oléoduc de 10,5 kilométres
de longueur, qui relie la raffinerie située dans la
vallée a la centrale, nichée sur la montagne, par-
courant ainsi un dénivelé de 460 metres." Il tra-
verse la vallée principalement sous terre et paral-
lelement au canal Stockalper, duquel de I'eau est
également pompée afin de refroidir la centrale.

La centrale électrique méme a été construite
sur une surface relativement petite pour un
tel projet, occupant une superficie de 120000
metres carres*?, et est composée d'un ensemble
de plusieurs batiments de tailles variees.

La cheminée, mince et haute de 120 métres, les
deux batiments des chaudiéres au volume verti-
cal élevé, ainsi qu'une salle des machines basse,
toute en longueur, sont visibles de loin. Au sud
de la salle des machines se trouve le batiment
d’exploitation, et quatre impressionnantes tours
de refroidissement sont implantées le long de
la route, a I'extremité sud du terrain. 17 maisons
individuelles a deux étages, presque identiques
et divisées en trois groupes, sont situées a l'est
pour les employé-e-s et leurs familles. Elles sont
installées léegerement en contrebas de la centrale
et sont idéalement orientées vers le sud-est.’®

Comme pour la raffinerie de Collombey, il
était prévu a lorigine d'implanter la centrale



thermique, qui devait permetire de couvrir les
besoins énergétiques croissants du canton de
Vaud, sur la commune d’Aigle. Dans cette optique,
le canton a fait progresser le projet des le debut
de I'été 1959, en désignant comme seul exploitant
possible pour une centrale électrique de cette
taille I'entreprise Energie de l'ouest suisse (EOS),
qui a alors formé un consortium avec la Socié-
té Raffineries du Rhone S. A., afin de concevoir
la centrale thermique. Les premiéeres études de
projet ont débuté en octobre 1959, et la demande
de permis de construire pour une centrale ther-
mique d’une puissance de 150 megawatts, sur le
territoire de la commune d’Aigle, a été soumise le
18 février 1961. 39 oppositions au projet ont été en-
registrées, la plupart en raison d’'inquiétudes por-
tant sur les émissions d'une centrale thermique
dans la plaine, probablement déposées par des
personnes sensibilisees a ces problematiques
par le débat environnemental qui avait commen-
cé dés la phase de planification de la raffinerie. Le
28 mars 1961, la commune d’Aigle a tout de méme
délivré un permis de construire, a condition de re-
duire la concentration de dioxyde de soufre (SO,),
un gaz toxique, dans I'atmosphére. La encore, 24
oppositions a ce permis ont été deposées aupres
du Conseil d’Etat du canton de Vaud. Ce dernier a
confirmé 'autorisation de construire, mais I'a sou-
mise a des conditions particulierement strictes. Il
exigeait notamment la création d'une cheminée
haute de 300 meétres - pour laquelle la demande
de permis de construire prévoyait une hauteur
de «seulement» 120 métres.®* L'Office fédéral de
I'air (aujourd’hui Office fédéral de I'aviation civile,
OFAC) s'opposait toutefois a une telle construc-
tion, qui constituerait un obstacle «extrémement
dangereux»** au trafic aérien. Les exigences
contraires des différentes autorités ont rendu la
construction de la «Centrale thermique d’Aigle»
impossible. La recherche d’'un nouveau site s'est
tout d'abord orientée vers les communes vau-
doises de Roche et d’Yvorne, a la sortie est de
la vallée dans le Chablais. Plusieurs sites y ont
eté examines et la construction d’'un conduit de
fumée creuseé dans la roche a été envisagée. |l
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s'est cependant rapidement avéré que le versant
de montagne opposé, situé en territoire valaisan,
etait plus adapté a la centrale électrique en projet
enraison de ses caractéristiques topographiques.
En outre, la réalisation du projet sur cet emplace-
ment serait bien moins colteuse. Le 2 avril 1962,
le consortium a donc déposé une demande de
permis de construire auprés de la commune de
Vouvry, a I'emplacement de la Porte-du-Scex.
Pour la deuxiéme fois, le canton de Vaud, en l'oc-
currence la commune d'Aigle, perdait un grand
projet industriel au profit du canton voisin. La
centrale étant exploitée par I'EOS, la Romandie
entiére bénéficiait tout de méme de I'électricité
produit a Vouvry.

Cependant, il est rapidement devenu evident
qu'une cheminée de taille satisfaisante ne pou-
vait pas non plus étre érigée a la Porte-du-Scex.
Le site a donc de nouveau éte déplace, cette fois
sur le Pro de Taila a 1242 métres d’altitude, ce qui
présentait divers problemes pour |'achemine-
ment et I'entretien du chantier et de la centrale
électrique. C'est finalement le professeur Jean
Lugeon, expert au sujet des conditions clima-
tigues du Chablais depuis son rapport de 1959,
qui a proposé comme site le «balcon naturel de
Chavalon», niché a8 830 meétres d'altitude, car il
considérait que les vents qui y soufflent favorise-
raient la dispersion des emissions de la centrale
électrique thermique.®*

Une fois le site désigné, un calendrier strict a
ete déterminé pour la construction de I'ensemble:
Les travaux ont débuté dés 1963, et les routes
d'acces et le terrassement du plateau monta-
gneux étaient achevés des I'hiver. De plus, un vil-
lage ouvrier temporaire a été érigé pour loger les
ouvriers travaillant en méme temps sur le chantier,
dont le nombre pouvait atteindre 70037 Les pre-
miéres fondations ont été coulées en avril 1964,
et la premiére installation de 150 megawatts a éte
mise en service au printemps 1965, suivie par la
deuxiéme prés d’'un an plus tard.*®

Les contraintes de temps dans les proces-
sus de planification et de construction ont eu
un impact sur la conception de l'installation. La




plupart des batiments ont été construits sous
forme de structures métalliques, afin de garantir
des portées longues et d'optimiser le temps de
la construction. Loptimisation des travaux pas-
sait également par I'utilisation d'éléments bétis
préfabriqués. Des systemes de facade
dont les éléments pouvaient étre livrés en tres
peu de temps ont été privilégiés, sans grandes
exigences quant a leurs caractéristiques esthe-
tiques. 3¥ La disponibilité limitée des matériaux
de construction, malgré la haute conjoncture,
s'explique par I'énorme essor de la construction
dans la région, en particulier du fait des divers
chantiers de I'Expo 64, qui ont conduit & une sa-
turation des capacités de production des entre-
prises et a une penurie de main-d'ceuvre. Le ca-
lendrier de construction, particulierement serré
pour un projet de cette envergure et apres une
longue phase de planification préalable, a certai-
nement également exercé une influence, si bien
que l'efficacité des processus de construction a
pris le pas sur les criteres esthétiques durant la
phase de réalisation.

Alors que les plans de construction de la
centrale électrique thermique ont été dessinés
par un grand nombre de bureaux d'ingénieurs
spécialisés,” |e bureau d'architectes lausan-
nois de I'Atelier des Architectes Associés (AAA)
etait chargé du design de l'ensemble. Ce n'est
guen septembre 1963 que les architectes ont
été mandatés, alors que les travaux avaient déja
débuté. lls ont déeposé le projet définitif en de-
cembre de la méme année, en seulement quatre
mois. Lors de la conception des enveloppes des
batiments, 'AAA a légerement incline les sur-
faces, notamment celles des chaufferies, afin de
réduire I'aspect monumental des volumes. Les
facades ont été peintes principalement en diffe-
rentes nuances de bleu, afin que les batiments
s’harmonisent le mieux possible avec le ciel**

Des la phase d'etude, les archi-
tectes de 'AAA avaient conscience de I'impact
considérable de la centrale électrique et de sa
visibilité, y compris a grande distance, et ces fac-
teurs ont exercé une influence sur leurs décisions.
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Outre des maquettes et des photos du chantier, le
fonds d'archives d'architecte contient également
des photographies aériennes du terrain, prises
sous différents angles avant la construction de la
centrale électrique.®?? Limpact visuel a distance
de cet ensemble architectural est plus important
que son impact de pres, car il domine le paysage
de Chexbres a Bex et constitue un point de re-
pere visuel de loin. A l'inverse, la centrale élec-
trique n'était percue de prés que par un nombre
restreint de personnes.

Dans un article du numéro spécial du Bulle-
tin technique de la Suisse romande au sujet de
la «Centrale thermique» paru en 1966, les archi-
tectes René Vittone et Alin Décoppet de 'AAA
evoquent leur role dans un projet de construc-
tion largement dominé par les ingénieurs.®?

lls decrivent leur travail comme principale-
ment esthétique, se limitant en grande partie a
la conception des enveloppes des batiments.
lls étaient en outre chargés d'intégrer harmo-
nieusement «ce 'monstre’ industriel dominant
la vallée du Rhéne»’** au paysage. Lentreprise
Sulzer, fournisseuse des chaudiéres, annongait
sur un panneau publicitaire datant de la période
de construction: «ll est possible d'intégrer les
centrales électriques thermiques au paysage
aussi harmonieusement que les centrales hy-
drauliques.»®® |l est dans les deux cas question
d’'une intégration «harmonieuse» des centrales
électriques, alors qu'il existait en réalité, lors de la
conception et la réalisation de tels ouvrages, des
débats controversés au sujet de leur esthétique,
en particulier sur leur impact sur le paysage de
I'environnement bati.

La Schweizerische Handelszeitung, principal
journal economique de la Suisse, louait explici-
tement l'intégration au paysage: «De la plaine,
suivant la luminosité, on ne distingue souvent
gue la cheminée de couleur claire, tandis que le
reste des installations se fond avec l'arriere-plan
sombre du versant de montagne.»*? Alors que
les concepteurs et le secteur économique incar-
naient cette position positive, le quotidien régio-
nal La Gazette de Lausanne résumait les critiques



a l'encontre du projet de construction: «Curieux
endroit pour installer une usinel»*#
Dans les entreprises impliquées, l'identification
a la centrale électrique et la fierté de faire partie
d'un tel projet étaient grandes. Contrairement a
la raffinerie, d’autres entreprises de construction,
outre Sulzer, ont créé des panneaux publicitaires
sur lesquels elles revendiquaient leur apparte-
nance au chantier de la centrale thermique a tra-
vers des photographies des travaux.2®
LAAA mettait également publiquement en avant
son association au projet: le bureau a créeé une
brochure d'information de quatre pages dans sa
série « AAA réalisations»*®, et I'a présenté en tant
gue deuxieme projet dans sa publication «AAA,
1961-1975» 330 L'Atelier ne revendiquait
pas aussi publiguement tous ses projets.
L'AAA a méme imaginé une «nouvelle défini-
tion de l'architecture»®! a l'occasion de ce projet
de construction. Au lieu d’assumer la direction
du projet, ses architectes travaillaient comme
spécialistes au sein d’'une équipe d'expert-e-s. Il
n'était pas question de «prestige»**2, mais plutét,
en accord avec la vision que 'AAA avait de lui-
meéeme, de réaliser un ouvrage dans le respect des
spécifications industrielles. Cela implique egale-
ment une valorisation des prouesses techniques
et d’'ingénierie par rapport aux efforts purement
esthétiques - un aspect central du discours en
matiére de culture architecturale moderne et
historique, au sein duquel les ouvrages et les ac-
complissements des architectes sont souvent
plus mis en valeur que ceux des ingénieur-e-s.
Comme pour la raffinerie voisine, durant les
phases d'étude et de construction, les respon-
sables administratifs et politiques ont active-
ment communiqué au sujet des avantages de
I'installation d'une centrale au mazout pour la
région, sur le plan économique et au-dela. Dans
de nombreux quotidiens régionaux, on retrouve
ainsi des gros titres tels que «La belle énergie
valaisanne»® ou «Un Valais moderne et dyna-
mique»®4, || faut cependant se montrer critique
face aux comptes rendus des medias: une pu-
blication avance par exemple qu'il s'agirait de la
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toute premiére centrale thermique suisse, alors
que des centrales nettement plus petites avaient
déja été construites des la fin des années 1940.
Elle était toutefois bien la premiére - et la seule
jusgu’'a présent - centrale au mazout a utilisa-
tion commerciale de cette envergure. Peu apres,
les efforts du secteur énergétique se sont en ef-
fet concentrés sur 'énergie nucléaire.

Lors de sa construction, les architectes
etaient convaincus que leurs batiments trouvaient
leur raison d'étre dans leurs fonctions. On peut
lire, dans leur brochure informative sur la centrale
au mazout: «Cette usine ne sera pas réamenageée,
elle deviendra simplement obsoléte un jour.»**
Cette citation se doit d'étre replacée dans son
contexte historique: une époque encore impre-
gnée d'images d'une croissance illimitée et d'un
flux de matériaux - en théorie du moins - illimi-
te. Méme si 'AAA n'adoptait pas a ce sujet d’at-
titude extréme comme par exemple le métabo-
lisme japonais, il a toutefois cherché a associer
la conservation des batiments a leur fonction. Au
vu des préoccupations écologiques du secteur
de la construction et de I'importance culturelle
de l'installation, cette position doit toutefois étre
reconsidérée dans la perspective du XXI° siecle.
Une conservation de lI'ensemble, devenu non
fonctionnel, est aujourd’hui tout a fait souhaitable
pour des raisons de durabilité.

Aigle - infrastructure urbaine

Au début des années d'essor, la commune d’Aigle
a enregistré une croissance déemographique
modeéree, passant de 4022 habitant-e-s en 1945
a 4850 en 1963.%¢ Aprés les mises en service
de la raffinerie et de la centrale thermique, puis
I'inauguration dans les années 1970 du troncon
d'autoroute de la N9 conduisant jusqu'a Aigle,
la ville a connu une forte hausse de population:
presque 7000 personnes y résidaient au debut
des années 1970.5* Ladministration pronostiquait
une poursuite de la croissance, pour atteindre
plus de 10000 habitant-e-s d'ici a 1990.**® De nou-
veaux quartiers résidentiels ont ainsi été créés,




en particulier a l'ouest de la voie ferrée, principa-
lement sous la forme de maisons individuelles et
d'immeubles collectifs implantés dans des es-
paces verts. Par conséquent, le centre de la ville
s'est déplaceé de la vieille ville vers la gare, la ligne
ferroviaire et les zones industrielles qui I'entourent,
séparant alors la commune entre le quartier histo-
rigue a l'est et I'extension de la ville a 'ouest.
Lindustrie s'est principalement développée le
long de la voie ferrée, au nord et au sud de la gare.
Avec I'agrandissement d'un dép6t des CFFdans les
années 1960 et la construction de casernes durant
la méme décennie, de vastes zones non acces-
sibles au public sont apparues au cceur de la ville.
Aigle illustre bien le paradigme de dévelop-
pement appliqué a de nombreuses petites villes
suisses de 1945 a 1975. La petite ville du moyen-
age s'est transformée en un important centre re-
gional assumant des fonctions essentielles de
la région entiére, principalement dans le secteur
de la communication, avec un central télépho-
nique et un centre postal régional. En outre, Aigle
constituait une plaque tournante du trafic cha-
blaisien: c'est depuis la commune que partaient
les chemins de fer a destination de Leysin, des
Diablerets et de Champeéry, ainsi que la route al-
pine conduisant a Chateau-d'Oex.?* Les liaisons
routieres y ont également ete développées durant
'apres-guerre. Les ingénieurs Frangois Panchaud,
Marc-Henri Derron et Jean-Pierre Stucky ont par
exemple concu le viaduc du Ponty, en 1965.3% Du-
rant la réalisation des travaux, la construction de
telles infrastructures et de la centrale thermique
de Vouvry faisaient dire a certains que le Chabilais,
autour d’Aigle, ne deviendrait rien de moins que la
«région la plus attractive de la Romandie !»**
Limportance regionale croissante d'Aigle du-
rant les années ayant suivilaSeconde Guerre mon-
diale s'est également répercutée surl'architecture
de son centre historique. De 1961 a 1963, les ar-
chitectes Nikola Petrovic-Njegos, Michel-Robert
Weber (tous deux de I'AAA) et Eugéne Calandray
ont bati une mairie destinée aux administrations
du district et de la commune. Tous trois etaient
employés par l'architecte Alolis Chappuis, auteur
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du projet, et se sont chargés des études apreés la
mort soudaine de ce dernier en 1958342

Le nouveau batiment postal d’Aigle
Dans le centre historique se trouvait également,
depuis 1906, un bureau de poste installé au
rez-de-chaussée d'un batiment de la Rue de la
Gare.® Le propriétaire de ce dernier, M. Amac-
ker, a résilié le contrat de location le 30 juin 1956,
espeérant en tirer des revenus locatifs plus élevés.
Dans tous les cas, la Poste recherchait, surle long
terme, une surface plus étendue que celle propo-
sée par le batiment.3*4

Le 14 novembre 1959, |a direction du district
postal en question, basée a Lausanne, a donc
remis a la direction generale des PTT, siégeant a
Berne, une preuve du besoin d'un nouveau bati-
ment postal a Aigle.’** Pour appuyer cette néces-
sité, elle invoquait la taille du district, la hausse
démographique a prévoir, la croissance écono-
mique liée a la raffinerie en projet ainsi que le bon
rattachement de la commune au transport. llena
résulté I'idée d'un centre postal régional a Aigle,
au sein duquel les envois postaux seraient livrés,
triés puis distribués dans le Chablais grace aux
rails des CFF3* On souhaitait créer un bureau
de poste adapté, comprenant plus de boites aux
lettres, de guichets et d'espace pour le contact
avec la clientele. De 1962 a 1968, les PTT ont ac-
quis trois terrains en face de la gare, pour une
superficie totale de 2 693 métres carrés. En 1975,
le conseil d'administration des PTT a accordé un
crédit de construction pour le nouveau centre
postal d’Aigle, donnant ainsi le feu vert au lance-
ment des travaux.®¥

Le batiment a été délibérément surdimen-
sionné par rapport aux besoins de I'époque, et
une partie des surfaces ont eté louées en tant
que bureaux, restaurants et appartements. On
peut supposer que, lors de la phase d'études,
une hausse future des besoins en espace de la
poste était anticipée, si bien que le batiment pos-
tal construit, haut de trois étages, aurait pu voir sa
capacité encore augmenter par 'ajout ultérieur
de trois étages supplémentaires.?*



La commune souhaitait «que les PTT érigent un
batiment de plusieurs étages intégré harmonieu-
sement au paysage urbain.»*¥ Pour satisfaire
ce désir, les architectes de I'AAA, chargés de la
conception du batiment des PTT, ont réalisé un
batiment en barre de 54,6 meétres de longueur im-
planté le long de la rue. Celui-ci s'adaptait certes
a la hauteur des constructions voisines avec ses
trois étages, mais non a leur texture architectu-
rale et a leur matérialite.»°

Le déeménagement officiel dans le nouveau
batiment postal a finalement eu lieu de 11 de-
cembre 1978 - au coeur de la haute saison des
envois de courriers et de colis précédant Noél.>
Le «buffet de la gare», déja établi sur son empla-
cement historique, est resté en service durant
la phase de construction du nouveau site, et les
autres batiments de la rue Kraft ont été demolis.s?

Le restaurant a finalement été demoli en

fevrier 1979 en vue d'aménager des emplace-
ments de stationnement en face de la gare.’*
Le Messager des Alpes, journal local, a publié
une fois les travaux terminés un article richement
illustré au sujet des particularités et des avan-
tages de la filiale postale moderne, élogieux vis-
a-vis du batiment postal, qui était relie a l'essor
et la transformation du village en une véritable
ville: «kNous sommes passés de I'administration
d’un village a celle d’'une grande ville, grand hall,
profusion de marbre, espace immense, liaisons
téléphoniques entre les départements, sécurité
optimale dans tous les domaines [...].»***

Un article publié en 1979 dans le quotidien
vaudois 24 heures s'opposait a I'ajout de trois
etages supplémentaires a la poste recemment
construite: «<Et méme si certains souhaiteraient
que le batiment soit encore plus haut, il faut re-
connaitre qu'il est tres bien comme c¢a. Pas plus
haut, s'il vous plait. Ce serait sidommage !»*** Des
prises de position comme celle-ci montrent qu'il
existait des visions contradictoires peu apres
I'inauguration du batiment, et que la description
élogieuse du Messager des Alpes n'était pas re-
présentative de l'ensemble des spécialistes et
de la population locale. Les grands magazines
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spécialisés nont pas évoqué la nouvelle poste
d’Aigle; on peut donc en conclure que le bureau
de poste ne faisait pas I'unanimité au sein des
milieux professionnels. Une réenovation complete
de l'ouvrage effectuée dans les années 2010, 3
l'occasion de laquelle les facades en béton armé
et les éléments préfabriques ont été totalement
retirés ou recouverts, entrainant par |a un chan-
gement radical de I'expression artistique,®* sug-
gere que les décideur-euse-s n‘appreciaient pas
le design du batiment - et ce malgré les quelque
trente ans écoulés depuis 'achévement du projet.
Un éléement esthétique a toutefois survécu du XIX®
jusqu’'au XXI° siecle: une sculpture représentant
un cheval, qui ornait autrefois la devanture du ba-
timent historique du restaurant, a éte integrée par
'AAA a la facade du nouveau batiment orientée
vers la gare et a survécu a la rénovation. Des sou-
venirs architecturaux similaires, issus de I'ancien
batiment et extraits de leur contexte d'origine, ont
également été intégrés au batiment du courrier a
cheval de Bale.

Le central téléphonique d’Aigle

Implanté au nord du batiment postal, sur le Che-
min de Pre Russin, le central téléphonique consti-
tue une autre construction essentielle de I'in-
frastructure de la communication. Le site, ouvert
en 1885 et modernisé en 1931, a été automatisé
le 21 novembre 1950. |l s'agissait de I'un des der-
niers centraux du canton de Vaud, comprenant
au depart 1000 raccordements, progressivement
portés a 4000 en 1971.3%7 Pour poursuivre le dé-
veloppement de l'installation, il était nécessaire
d'agrandir le batiment historique. A cet effet, les
PTT ont fait I'acquisition en 1967 d'une bande de
terre de 284 metres carrés voisine du central 3%
Sur demande de la direction des constructions
fédérales, le projet a été concu par les archi-
tectes Jean Serex et Albert Berrut, basés a Aigle,
qui avaient également réalise les plans des loge-
ments implantés prés de la centrale électrique
de Vouvry.*? Les travaux du central ont été réali-
sés entre 1973 et 1975, les locaux ont ensuite été
equipés techniquement jusqu'en 1978 puis mis en
service.’°




L'acces a I'ensemble se fait par I'ancien batiment
et se situe a I'écart de la rue. La fagade co6té rue
est close, a I'exception de huit portails destinés
aux livraisons. Sur les facades est et ouest, des
bandes de fenétres découpent I'immense facade
en pierre, dont la couleur s'inspire de celle de I'an-
cien batiment crépi. Une antenne est installée sur
le toit plat du nouvel ouvrage, et des chemins de
cables souterrains le relient aux communes de
Vouvry, Monthey, Villars-sur-Ollon et Leysin.3*' Le
nouveau central disposait d'une superficie envi-
ron quatre fois plus grande que celle de I'ancien
batiment, et semble, en comparaison avec le ba-
timent existant, imposant.

Les PTT ont rédigé une brochure de 16 pages
destinée aux «abonneés au téléphone du groupe
d’Aigle», afin d'informer ces derniers surle central
téléephonique, sur ses innovations techniques et
sur les changements en matiere de téléphonie.2
La page de couverture ne montre pas le central
téléphonique lui-méme, mais présente un des-
sin au fusain du chateau d’Aigle dans un paysage
immaculé, ainsi que les armoiries des cantons de
Vaud et du Valais. Une photographie du central
téléphonique figurait tout de méme au debut d'un
rapport de quatre pages sur sa mise en service,
publié dans un quotidien local.3®®* Contrairement
au batiment postal, aucun des articles n'évoquait
l'esthétique ou I'emplacement de l'ouvrage, et le
batiment lui-méme n'était en outre pas rattaché
a sa fonction - comme souvent pour les cen-
traux téléphoniques.®* Lanonymat de ce type
de construction, que la plupart des gens n'as-
sociaient pas a l'acte de téléphoner, a conduit
a une certaine invisibilité du batiment dans la
conscience collective, en cela représentative
des autres centraux téléphoniques des PTT et
d'autres types de construction similaires. A cela
s'ajoute le fait que les centraux téléphoniques ne
semblent pas avoir été integrés au debat tech-
nique entre architectes, a l'inverse par exemple
des batiments postaux. On ne retrouve ainsi, de
1945 4 1975, aucun article a ce sujet dans les prin-
cipaux magazines d’architecture comme Bauen +
Wohnen, Bulletin technique de la Suisse romande
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ou werk. Labsence de perception par la sociéte
et de représentation dans les magazines spécia-
lisés a vraisemblablement conduitles PTT -ou La
Poste et Swisscom a partir de 1998 - a envisager
leurs constructions sous un angle différent. Ain-
si, I'enveloppe de batiment du central télépho-
nique d'Aigle n'a jamais été modifiée depuis les
travaux d'agrandissement dans les années 1970
déja evoqueés, contrairement a celle de la poste
située a proximité. Cela peut étre du a la percep-
tion de l'ouvrage, mais aussi au changement de
propriétaire; apres dissolution des PTT, alors que
les batiments postaux ont éte repris par La Poste
Suisse, les centraux téléphoniques sont devenus
propriétés de Swisscom.

Leysin - Tourisme

Dans un article au sujet de la centrale électrique
thermique de Vouvry, René Vittone et Léopold
Veuve, tous deux membres fondateurs du bureau
d’architectes AAA, évoquaient déja l'importance
du paysage chablaisien pour le tourisme.®* La
commune de Leysin est un bon exemple de loca-
lité dontle paysage et I'environnement bati ont éte
profondément influencés par I'économie touris-
tique. Leysinest située a environ 1250
metres d’altitude et est rattachée a Aigle par voies
routiere et ferrée. A la fin du XIX® siécle, la com-
mune est devenue un centre renommé de sana-
toriums pouvant accueillir jusqu'a 3000 curistes,
ce qui représentait alors presque I'ensemble de
sa capacité hoteliere.s¢ Etant donné que les cu-
ristes restent dans leurs hotels et n‘ont la plupart
du temps pas recours a d’'autres services, Leysin
n'a pas pas vraiment développé de centre’¥ La
commune était donc principalement constituée
de différents sanatoriums. Au milieu des années
1940, les progrés de la médecine ont entrainé
une baisse de fréquentation des lieux de cure,
diminuant ainsi le nombre de nuitées de Leysin.
Les sanatoriums ont commenceé a fermer a partir
de 1950.



La commune a donc élargi son offre a partir du
milieu des années 1950 et est devenue une ville
touristique axée sur le ski. Frédéric Tissot, alors
président de la Societé de Développement de
Leysin (SDL) fondée en 1923, était grandement
impliqué dans cette transformation.®s® Le 8 mai
1956, la SDL a creeé la Leysintours S. A. afin de re-
aliser divers chantiers.*® Celle-ci a transformé de
nombreux sanatoriums en hétels et les a loués
a des entreprises touristiques comme Touropa.
Les projets de construction d’hotels et de villages
de vacances nouveaux ont pour leur part été en-
trepris par des maitres d'ouvrage tels que I'Union
syndicale suisse, les Mutualités chrétiennes de
Belgique ou la Caisse de voyage suisse.’” |'ac-
cent a été mis sur une offre a bas prix, et Leysin
est devenue «la plus grande expérience so-
cio-touristique de la région alpine»®. L'objectif
était de rendre ces vacances accessibles a une
grande partie de la classe moyenne - aussi bien
en provenance de Suisse que d'autres pays euro-
péens. L'expérience a été un succes, le nombre
de nuitées annuelles passant de 21 046 en 1955
a 461971en 1970.372 Les zones a batir ont grimpé
de 37 hectares en 1942 a 55 hectares en 1972. La
méme année, Leysin comptait 10400 lits destinés
aux touristes.’™ Lagrandissement de la surface
habitée s'est principalement concentré dans le
quartier des Esserts, au nord-ouest de Leysin, ou
des chalets indépendants, I'hotel de la Reine Fa-
biola et le Village de Vacances ont été construits.

La création et la transformation de loge-
ments ont été complétées par la construction de
nouvelles infrastructures destinées notamment
au tourisme estival, parmi lesquelles un mini-golf,
un court de tennis ainsi qu'une piscine chauffée
non-couverte.3”* Des liaisons entre Leysin et les
montagnes alentours ont également vu le jour, a
travers la construction du télésiege de «Solacyre»
et de la télécabine de la «<Berneuse» - cette der-
niere comprenant un chalet-restaurant au som-
met de la montagne. Ces infrastructures
sont représentatives de I'apparition de nombreux
téléphériques et téléskis dans les Alpes suisses,

qui ont rendu les régions montagneuses acces-
sibles a une grande partie de la population, tout
en bouleversant dans le méme temps des pay-
sages auparavant naturels. De petites localités et
de petits villages ont été urbanisés et inclus a un
réseau d’infrastructures touristiques. Cela a non
seulement modifié I'architecture de ces espaces,
mais également la facon de les percevoir et de
les expérimenter.

Village de Vacances - Village touristique

de I'Union syndicale suisse
En 1959, i l'occasion de ses 75 ans dexistence,
I'Union syndicale suisse a organisé un concours
pour la création d’'un village vacances en bordure
de Leysin, auquel ont participé cinq bureaux d'ar-
chitectes suisses.’” Les architectes Michel-Ro-
bert Weber, Nikola Petrovic-Njegos (tous deux de
I'AAA), Rudolf Schoch et René Moller se sont im-
posés avec leur projet et ont concu I'ensemble de
batiments, dont la construction a débuté en 1960
et dont I'inauguration a eu lieu le 28 juin 1961.

Vingt maisons de vacances sur un niveau, or-
ganisées entrois rangées, sontimplantées surun
terrain d'environ 20000 metres carrés au nord-
ouest du centre de Leysin. Le long de la
pente, toutes les maisons sont orientées vers
le sud-est, de sorte que les hétes profitent d'un
panorama donnant sur les Alpes. Chaque loge-
ment dispose de trois piéces, avec kitchenette
et salle de bain. Suivant le principe du tourisme
social, des familles comprenant jusqu'a cing per-
sonnes peuvent y résider a prix abordable.?”s

Un espace commun situé a I'entrée du village
de vacances abritait auparavant une reception,
un petit magasin, une cabine téléphonique, une
buanderie, un espace de stockage, une chauf-
ferie pour tout le village ainsi que l'appartement
du concierge. Les cloisons ont été réalisées en
béton, les poutres de planchers en béton préfa-
briqué, et les murs en plagues Durisol. Les murs
extérieurs ont été préfabriqués en bois¥’ et les
maisons sont couvertes par des toits papillons,
afin de résister au mieux a la charge de neige.




Outre un entretien paru en 1962 dans le magazine
architectures, formes et fonctions®® au sujet du
village de vacances, ce dernier a été présenteé en
détail dans un portrait de six pages, publié dans
le magazine werk, intitulé «Bauten fiir die Freizeit»
(«Construire pour les loisirs»).3” Deux ans plus
tard, le village a fait son apparition dans LArchi-
tecture d'aujourd’hui, a I'occasion de laquelle le
bureau de I'AAA et tous ses partenaires ont pour
la premiére fois eté cités en tant qu'auteurs. Ru-
dolf Schoch et René Moller ont également éte
nommes, mais comme «architectes d'opéra-
tion».*° En outre, témoignage du rayonnement in-
ternational du complexe de vacances, I'ensemble
a fait 'objet d’'un portrait dans la revue espagnole
Revista Informes de la Construction en 1965.3%
Le 1*" juillet 1961, un article présentant les
avantages du projet et intitulé «Une réussite. Le
village de I'Union syndicale, a Leysinx» a fait la pre-
miere page du journal Le Messager des Alpes.*®?
D'autres articles élogieux ont suivi, illustrant I'ac-
cueil positif recu par le village vacances, tant
dans la presse quotidienne que dans les revues
spécialisées, méme si un éclaircissement au su-
jet de ce nouveau type de construction - ni un
chalet, ni un hotel - paraissait nécessaire: «Ces
pavillons n'ont certes pas la poésie des chalets,
mais ils offrent plus de confort que ces derniers.
Les grandes fenétres laissent entrer l'air et le
soleil.»%®
Le village de vacances reflete la tendance
a la création, durant les années de boom, de pe-
tites maisons de vacances destinées a une large
classe moyenne, tandis que les élites séjournaient
dans les grands hétels, qui fagonnaient encore le
tourisme et les constructions qui y sont liées au
debut du XX* siecle. Afin de rendre les vacances
plus abordables, les surfaces ont éte organisées
de maniére plus compacte et certains services
ont cesse d'étre proposés. Les maisons indivi-
duelles comprenaient egalement des cuisines,
ce qui dispensait les résidant-e-s de se rendre
systématiquement au restaurant.

L'hétel Mont-Blanc
La transformation de Leysin d'un village de cure
en un lieu de tourisme hivernal a également été
abordée de maniere pragmatique. Les grands
hotels existants n'ont pas été démolis puis re-
construits d’aprés des concepts nouveaux, mais
plutdt - lorsque cela semblait économiquement
judicieux - transformés en douceur, en interve-
nant le moins possible. Il en a été ainsi de I'hétel
Mont-Blanc, concu comme sanatorium en 1895
par 'architecte lausannois Henri Verrey, puis fer-
me en 1956.3%

Déja connu a Leysin, le groupe d'architectes
composé de Michel-Robert Weber, Nikola Pe-
troviéc-Njegos, Rudolf Schoch et René Mdller a
rénoveé I'hdtel & la fin des années 1950, le ren-
dant «discret et économique».®®* Lors de cette
transformation, I'expression de l'enveloppe de
batiment n'a pas subi de grandes modifications.
Cela tenait probablement plus a des raisons fi-
nanciéres qu’au respect de la substance archi-
tecturale. Ailleurs, a l'occasion de transformations
similaires, les facades ont été «modernisées»,
comme dans le cas du sanatorium de Valbella a
Davos, ouvert en 1890 et rénove en 1967 par les
architectes Krahenbuhl et Bihler, qui ont retire
tous les éléments décoratifs de la facade d'ori-
gine et ont ajouté une rangée de balcons sobre
sur la facade donnant sur la pente.®

La transformation de I'hétel Mont Blanc n'a
guere fait l'objet d’'une couverture mediatique,
tant dans les revues spécialisées que dans la
presse quotidienne. La seule exception est un ar-
ticle paru en 1962 dans werk, qui évogque brieve-
ment 'aménagement des sanatoriums a Leysin 3%
Les architectes de I'AAA n'ont pas cité le projet
dans leur publication de 1976 dédiée a leurs ou-
vrages®® ou dans leurs dépliants. Les archives
de I'entreprise ne contiennent également aucun
document a ce sujet.®* On peut ainsi supposer
gque I'AAA ne considérait la rénovation de I'hotel
ni comme un accomplissement architectural par-
ticulier, ni comme un ouvrage majeur. |l semble
que les jeunes architectes acceptaient des offres
ne leur rapportant «uniqguement» de l'argent, de



I'expérience et des contacts. Pour présenter leur
bureau, ils mettaient d'autres projets en avant.
En cela, la position de I'AAA correspondait a
une tendance générale observable dans le sec-
teur de la construction aprés la Seconde Guerre
mondiale. C'est notamment parce que les dif-
ferents concepteurs n'ont pas mis ces projets
au premier plan qu'une narration déformée de
la culture architecturale de I'aprés-guerre a vu
le jour. Lexemple du traitement réserveé a I'hétel
Mont-Blanc, mais aussi a d'autres projets tels que
le parc Montbenon ou le tunnel routier
du Saint-Gothard , montrent que la
transformation, la construction dans le bati exis-
tant et la poursuite de la construction sont des
enjeux pertinents, bien que néegliges, des annees
d’essor économique.

Les conséquences des années de boom
sur les régions montagneuses de la Suisse
Durant les trois décennies ayant suivi la Seconde
Guerre mondiale, les investissements dans I'in-
frastructure touristique se sont multipliés partout
en Suisse. Outre I'exemple de Leysin, cela a no-
tamment éteé le cas dans le domaine skiable bi-
national des «Portes du Soleil», a Zermatt, Verbier,
Davos, Saint-Moritz, Adelboden-Lenk et dans la
région de la Jungfrau, pour citer les principales
stations de ski. Léconomie locale de chacune
d’entre elles est presque entierement basée sur
le tourisme, pour lequel d'innombrables hétels,
maisons de vacances, restaurants, mais aussi té-
Iéphériques et téléskis ont été créés, transformés
ou agrandis. L'existence de «paysages naturels
idylliques» constitue le fondement d'une éco-
nomie touristique commercialisable et rentable.
L'image d'une «nature» immaculée est vehiculée,
bien gu'elle soit en reéalité de plus en plus com-
promise par les interventions du tourisme. Les
«espaces naturels» ont été et continuent d'étre
profondement modifiés par la création de routes
et de téléphériques, réduits en termes de superfi-
cie du fait de I'immense expansion urbaine, et les
ressources naturelles exploitées et consommeées
en grande quantité.*° La commune de Leysin
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illustre cette évolution, qui a été amorcée dés le
XIX® siécle puis intensifiée par la hausse de la
richesse et I'@mergence du tourisme de masse
durant les années de boom, et qui faconne au-
jourd’hui encore ces sites touristiques, oscillant
entre rentabilité économique et protection des
paysages naturels.

Le Chablais: une région périphérique entre
construction d’infrastructures et tourisme de
masse

Le Chablais constitue un terrain propice a l'obser-
vation de divers phénomeénes liés a la culture ar-
chitecturale d'aprés-guerre. On peut évoquer en
premier lieu les deux grands projets d'infrastruc-
tures de la raffinerie de Collombey-Muraz et de la
centrale au mazout de Chavalon-sur-Vouvry. En
tant que constructions de grande échelle et nou-
veaux types architecturaux des années de boom,
ils ont tous deux bénéficié d'une large couver-
ture meédiatique. Les discussions ont notam-
ment porté sur leur intégration aux paysages, la
protection de ces derniers et de I'environnement
ainsi que lI'importance des infrastructures pour la
région. Des avis positifs et négatifs coexistaient.
Dés les années 1950, les infrastructures ont été
critiquées par une partie de la population et des
specialistes, ce qui a conduit a des adaptations
des projets et, indirectement, a I'adoption de nou-
velles lois de protection environnementale. Alors
que la raffinerie pétroliere occupe une large sur-
face de la vallée, |la centrale au mazout est visible
de loin, en raison de son emplacement expose
sur le versant au bord du Léman, devenant par sa
présence visuelle un point de repére facilement
reconnaissable dans toute la région - une fonc-
tion que le batiment occupe encore aujourd’hui,
bien qu'il soit tombé en ruines.

Les infrastructures ont exercé une influence
profonde sur tout le Chablais. Durant leur exploi-
tation, elles étaient non seulement les premiers
employeurs de la région, mais ont également
attiré des industries secondaires dans la vallee
du Chablais et ont entrainé la construction, dans




toutes les communes environnantes, de nouveaux
logements destinés a la main d'ceuvre venue de
I'extérieur, sous la forme de maisons individuelles
et d'immeubles d’habitation, en particulier a Mon-
they et Aigle. Cette dynamique de croissance a
également aide la commune d’Aigle a convaincre
les PTT de faire de leur ville un centre de services
postaux et de téléecommunications. Les PTT ont
donc investi dans la commune et fait construire
un batiment postal moderne ainsi qu'une exten-
sion du central téléphonique existant dans le
centre-ville, a proximité de la gare. La poste, en
tant que batiment public, s'est intégrée a la «carte
mentale» des habitant-e-s d’Aigle, tandis que le
central téléphonique, ouvrage purement tech-
nique, est reste inconnu du grand public.

Enfin, le boomdelaconstruction aégalement
concerne les regions montagneuses du Chablais.
La commune de Leysin, ancien lieu de cure, a éte
transformée en destination hivernale de tourisme
social, a travers la construction ou l'extension
d'infrastructures de transport - comme des télé-
phériques sur les sommets de montagne - et d'in-
frastructures sociales - notamment des piscines-,
la création de nouveaux hotels et maisons de va-
cances destinés a la classe moyenne ainsi que
'aménagement d’'hétels et de sanatoriums déja
existants. En cela, Leysin illustre les processus
d'urbanisation et de croissance a I'ceuvre partout
dans les Alpes durant I'aprés-guerre.
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Sopraceneri

Le Sopraceneri désigne la partie nord du canton
du Tessin et s'étend de la rive du lac Majeurau sud
aux cols alpins au nord, ces derniers formant la
frontiere de la région avec les cantons voisins du
Valais, d'Uri et des Grisons. Il tire son nhom du col
du Monte Ceneri, qui sépare le Tessin en deux. Au
sud du col se trouve le Sottoceneri, qui fait partie
des Préalpes. Ce dernier, bien qu'étant la plus pe-
tite région du canton en termes de superficie, est
le territoire le plus peuplé du Tessin, incluant les
villes de Lugano, Mendrisio et Chiasso ainsi que
les communes alentour. Le Sopraceneri est situé
au nord du Monte Ceneri et comprend Bellinzone,
capitale du canton, et la ville de Locarno. Il consti-
tue la majeure partie du canton, mais sa densité
de population est bien plus faible.

Le Sopraceneri est marqué par un paysage al-
pin, composé de versants montagneux escarpeés
et de vallées étroites, et est fagconné par la large
vallée de la riviere Tessin, qui prend sa source au
col du Nufenen, pres du massif du Gothard, et tra-
verse les vallées de Bedretto, de la Léventine et
de la Riviera ainsi que la plaine de Magadino, pour
finalement se jeter dans le lac Majeur. Les grands
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axes de circulation que sont la voie ferrée, la route
cantonale et l'autoroute passent par cette vaste
vallée le long de la riviere Tessin, ou sont egale-
mentimplantés d'importants batiments industriels,
commerciaux et d'infrastructures électriques.

Les situations architecturales examinees
plus en détail dans les pages suivantes sont im-
plantées le long de ces artéres, trés importantes
pour approvisionner les villes et relier le canton
du Tessin au reste de la Suisse et a I'étranger. La
région du Sopraceneri est particulierement inté-
ressante en raison de I'activité de construction in-
tense quis'y est développée de 1945 a 1975, aune
période ou les autres vallées situées en périphérie
ont connu moins de modifications architecturales
profondes. Leval Verzasca a certes eté totalement
transformé par la création du célébre barrage
congu par Giovanni Lombardi, mais la modernite
ne s'est pas imposee de la méme maniere dans
les vallées situées aux alentours comme celles
de la Maggia ou des Centovalli, et c'est pourquoi
ces territoires ne seront pas étudiés dans cet
ouvrage. A l'inverse, le Moesa (ou val Mesolcina)
sera lui aussi pris en compte, bien qu'’il ne fasse
pas partie du Sopraceneri. Cette vallée se trouve
dans le canton des Grisons, mais est italophone
et fait partie d’'un continuum avec le Sopraceneri
sur les plans culturel et paysager. Elle se sépare
de la vallée de la Riviera au nord de Bellinzone et
bénéficie, avec la N13 menant au col du San Ber-
nardino, d'un autre axe de circulation important.

Historiquement, le Tessin - en particulier le
Tessin du Nord - a été grandement fagonné par
sa position géographique. D'une part, ses vallées
et ses cols forment depuis toujours des axes de
transport essentiels reliant I'ltalie a la Suisse cen-
trale et aux Grisons, permettant a la région d'en-
tretenir des relations avec d’importants centres
urbains au nord et au sud des Alpes et de revétir
une grande importance économique et militaire.
Il était d'autre part, par ses montagnes et ses val-
lons étroits, un territoire périphérique coupé no-
tamment des autres régions suisses, et n'a donc
pas connu le méme développement économique
que celles-ci.




Contrairement aux autres parties du pays, déja
fortement industrialisées et urbanisées avant
méme la Seconde Guerre mondiale, le boom éco-
nomique d'apres-guerre a profondéement boule-
versé le Tessin.®! Dans les territoires ruraux du
Sopraceneri, cet essor était caractérisé par la
construction de grandes centrales hydroélec-
triques, de I'autoroute ainsi que de zones commer-
ciales et industrielles. Ces batiments ont transfor-
me les paysages des vallées de la Léventine et de
la Riviera, jusqu'ici dominés par I'agriculture. La
plaine de Magadino, ou le cours du Tessin a été
rectifié et la dépression marécageuse asséchee,
a subi des modifications particulierement fortes.
L'idée d'un tel projet remonte au début du XIX®
siecle, et ce n'est qu'en 1961 qu'il a été acheve.*?
La surface gagnée de la sorte est depuis utilisée
pour l'agriculture, le commerce, l'industrie, un
aerodrome, l'infrastructure de transport de l'auto-
route ainsi que la zone d’habitation en expansion.

Le Gothard - mobilité

Lune des plus importantes liaisons nord-sud
de la Suisse et d’'Europe passe par le massif du
Saint-Gothard. Le col du Gothard relie Andermatt
dans la vallée d'Urseren au nord a Airolo dans la
vallée de la Léventine au sud et se situe a la fron-
tiere des cantons d'Uri et du Tessin. Bien que le
col constitue un raccordement direct a travers
les Alpes centrales, la topographie complexe des
gorgesdes Schollenen aforméunobstacle majeur
durant des siécles. Un chemin muletier a été crée
au 13° siécle, faisant du col une voie commerciale
importante et qui n'a cessé d'étre agrandie au fil
des siécles. A partir de 1830, 'ensemble du tra-
ce du col a été renove pour permettre le passage
de véhicules, puis réaménagé un siecle plus tard,
dans les années 1930, pour le transport automo-
bile en plein essor. La construction d’'une voie de
cheminde fer atravers le Gothard, mise en service
en 1882, a été une étape majeure. Le développe-
ment des liaisons routieres s'est poursuivi apres
la Seconde Guerre mondiale avec la construction

par trongcons d'une nouvelle voie a travers le col
ainsi que du tunnel routier du Saint-Gothard inau-
guré en 1980, et dont la planification avait déebuté
des les années 1950.

Le tunnel routier du Saint-Gothard
Le tunnel routier du Saint-Gothard est le plus long
tunnel routier des Alpes et I'un des plus longs du
monde. [l s'étend sur 16,9 kilomeétres et re-
lie, en tant que troncon de la route nationale N2,
Goschenen dans I'Uri a Airolo dans le Tessin. Le
tunnel est composé d'un tube destiné aux deux
sens de circulation, et deux canaux de ventilation
se trouvent dans la calotte suspendue des tubes.
Ces canaux sont desservis par deux grandes cen-
trales de ventilation situées aux entrées du tun-
nel a Goschenen et a Airolo, ainsi que par quatre
puits de ventilation installés le long du tunnel.

Un tunnel de sécurite, concu pour fournir un
abri en cas de danger, a été creusé parallélement
au tunnel principal, a trente métres de distance. |l
était a l'origine prévu de construire un deuxiéme
tube afin de séparer les deux sens de circulation.
Toutefois, pour des raisons financiéres, un seul a
éte réalisé dans un premier temps.*?

Les premiéeres propositions pour la construc-
tion d’'un tunnel routier sur le Gothard, qui assu-
rerait le trafic routier durant I'année entiére, sont
apparues a la fin des annees 1930. Dans un pre-
mier temps, la Seconde Guerre mondiale a tou-
tefois empéché la réalisation d’'un tel projet, et ce
n'est que dans les années 1950 que l'idée a éete
reprise par le Département des travaux publics
du canton du Tessin. Les plans ont cependant ra-
pidement été mis de coéte au profit du développe-
ment des chemins de fer.** Les premiers dessins
du réseau de routes nationales suisse de 1958 ne
prevoyaient pas non plus de tunnel sur le Gothard,
bien qu'il y soit question d’'une liaison routiére
praticable en hiver. Le Conseil fédéral a lancé une
commission d'enquéte a ce sujet, qui a suggeére
en 1963 la construction d'un tunnel routier entre
Airolo et Goschenen. |l s'est ensuivi un concours
auquel quatre bureaux d’ingénieurs suisses ont
éteé invités. Celui-ci a été remporté en 1968 par le
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projet soumis par I'ingénieur Giovanni Lombardi,
basé a Locarno, en collaboration avec I'entreprise
zurichoise Elektro-Watt. Lingénieur Alex Haerter
et la Schindler Haerter AG, basée a Zurich, ont
été chargés de concevoir la ventilation. Les tra-
vaux ont débuté en 1969, réalisés par les sociétes
Walo Bertschinger au sud et Zschokke au nord.
Le percement a été effectué en 1976, et l'ouvrage
achevé a été ouvert au trafic en 1980.

Contrairement a ses concurrents, les plans
de Lombardi n'envisageaient pas la création
d’'une liaison directe linéaire entre Airolo et
Goschenen, mais plutot un itinéraire tunnelier in-
curvé vers l'ouest, suivant la courbure du col du
Gothard . Malgré un tracé du tunnel
plus long, le projet de Lombardi permettait de re-
duire les colts de construction et d'entretien, ce
qui a grandement contribué a son succes.

Le tunnel du Gothard a revétu une grande
importance en termes de culture du bati, notam-
ment du fait de sa fonction. Avant l'ouverture du
tunnel, il n'existait pas de voie automobile pra-
ticable en toutes saisons entre le Tessin et 'Uri,
et la traversée du col était significativement plus
longue et compliquée. Tout comme la liaison par
voie ferrée a travers le Gothard au XIX® siecle, le
tunnel routier du Saint-Gothard a grandement
élargi les possibilités pratiques et la mobilité au
XX* siecle, bouleversant par la I'espace et sa per-
ception. Le temps de trajet s'est fortement rac-
courci et la traversée du col, marquée par des
pentes ascendantes et descendantes, de nom-
breux virages et une succession de paysages
divers, a été remplacée par un trajet linéaire en
tunnel. La lente transition d'une région a une
autre s'est transformée en une unification de la
perception des paysages entre le nord et le sud
des Alpes, désormais sépares d’un simple trajet
d’environ treize minutes dans un tunnel légére-
ment éclairé.’

La Suisse alemanique et le Tessin se sont
ainsi rapprochés, générant des retombées éco-
nomiques, sociales et culturelles positives sur
les populations des deux cotés du Gothard. Cela
fait du tunnel routier du Saint-Gothard I'un des
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ouvrages d'art les plus remarquables du réseau
de routes nationales, dans la mesure ou il joue un
role essentiel dans l'intégration de la région recu-
lée du Tessin a la Suisse, a travers sa fonction de
transport et sa symbolique. Le tunnel a contribué -
aux cotés des autres moyens d’accélération de la
communication et du transport - a augmenter la
mobilité et donc a favoriser les échanges, ce phé-
nomeéne produisant a son tour des effets indirects
sur la culture generale et celle du bati.

Leffet considérable produit par le tunnel a
presque entierement éclipsé les immenses défis
organisationnels et techniques qu'il a fallu sur-
monter pour le réaliser ainsi que son aspect es-
thétique.*®® L'ouvrage est renfermé dans la mon-
tagne, et ses installations complexes destinées a
la ventilation, I'évacuation des eaux et la sécurité
ne sont pas perceptibles par les automobilistes. ||
s'agit d'un type d'infrastructure technique que l'on
retrouve en de nombreux endroits dans les Alpes,
la chaine de montagnes étant littéralement perfo-
rée pardes constructions de ce genre: des routes -
comme dans le cas du tunnel -, des tunnels de
chemin de fer, des lacs de barrage, des lighes a
haute tension ou autres ouvrages similaires. Ce
que l'on peut dire au sujet du tunnel s'applique a
de nombreux grands ouvrages d'art et réseaux
d'infrastructures: c’est un monument d’'un secteur
majeur de la culture du bati, dont l'importance
n'a cessé de croitre durant le XX° siécle, tout en
restant dissimulé au sein du paysage, presque
invisible. Du fait de cette invisibilité, le nom et la
personne de l'ingénieur Giovanni Lombardi sont
peu connus du grand public.

Le tracé du col du Gothard
Une fois les plans du tunnel routier du Saint-Go-
thard concrétisés au début des années 1960, le
développement de la route franchissant le col a
lui aussi débuté, afin de réguler le trafic routier en
pleine croissance. Le nouvel itinéraire a travers le
col fait partie de la route principale 2, et suit glo-
balement le tracé de I'ancienne liaison. Il conduit
en direction du sud, de Goschenen a Andermatt,
passe par les gorges des Schollenen, traversant




a l'occasion une galerie, le tunnel de Schollenen,
et franchissant le Pont du Diable et le Trou d'Uri.
Vers Andermatt, le long d'Hospental et jusqu’au
col du Gothard, la route est moins sinueuse et la
montée relativement douce. Une fois franchi le
point culminant du col, le nouveau tracé bifurque
de I'ancienne route, devient plus étroit et sinueux
et descend en direction d'Airolo, a l'ouest de la
Tremola. Dans les grandes lignes, il traverse des
galeries et des tunnels jusqu’au virage de Fieud,
une courbe serrée en forme de U qui flotte libre-
ment au-dessus du versant sur d'étroits piliers,
offrant une vue spectaculaire sur la vallée de Be-
dretto. Aprés le virage, la route repart vers l'est,
croise et se superpose a I'ancienne route de la
Tremola, puis serpente en larges courbes en pas-
sant devant les forteresses de Motto Bartola et
Forte Airolo jusqu’a la vallée. Dans cette derniére,
elle passe devant la centrale hydroélectrique de
Lucendro et la rive sud du lac de celle-ci, pour re-
joindre l'autoroute A2 a proximité directe du por-
tail sud dutunnel routier du Saint-Gothard.

Le nouveau tracé du col a été établi sur de-
mande des offices de la construction des routes
d'Uri et du Tessin a partir de 1953 et a été acheve
en plusieurs étapes jusqu'en 19773 || s'agissaiten
partie d'un aménagement de l'ancien itinéraire, et
en partie d’'un contournement de ce dernier, aux
endroits ou la route était trop étroite pour le tra-
fic routier rapide. En soi, ce n'était donc pas une
construction totalement nouvelle, mais plutét une
continuité, un aménagement et une transforma-
tion des anciens ouvrages d'art, partiellement vi-
sible et praticable aujourd’hui encore le long de la
route nouvelle. Le canton d'Uri s'est tout d'abord
chargé du troncon des gorges des Schoéllenen,
avec la création du Trou d'Uri et d'un nouveau
Pont du Diable. Outre les gorges des Schollenen,
la descente depuis le col vers Airolo représente
la deuxieme difficulté du col. En raison de son
etroitesse, de ses nombreux virages et du risque
d’avalanches, il était nécessaire de contourner la
Tremola. Pour réaliser ce troncon routier, Giovan-
ni Lombardi a dessiné les plans de quatre ponts:
le viaduc de Foppa Grande sur le Motto Bartola,

le pont enjambant le val d’Albionasca, le virage
de Fieud et le pont de I'Ospizio sur le Gothard,
construits entre 1966 et 1970.%®

La région de Moesa - I'industrie et I'énergie

Durant la période de boom économique des an-
nées 1960 et 1970, l'industrie s'est également im-
plantée dans des zones périphériques, comme
l'illustre la commune de Lostallo. Cette derniére,
tout comme le Chablais et |a vallée de la Limmat,
montre que les cultures du bati ne s'arrétent pas
aux frontieres des cantons. Il existe en effet de
nombreuses continuités a différents niveaux -
paysager, économique, social et personnel -, qui
assurent une forte interconnexion des réseaux de
culture du bati.

Le lien spatial et constructif étroit entre cen-
trales électrigues et installations industrielles,
déja décrit dans le chapitre Territorium, se mani-
feste également a travers les exemples suivants.

lls permettent d'observer concrete-
ment que les constructions énergétiques consti-
tuent une condition préalable a I'implantation
d'entreprises industrielles et de mesurer les ef-
fets que cette relation produit sur l'espace, la
culture du bati et l'architecture. Lindustrie et
I'’énergie forment en effet des réseaux construits
interdépendants.

La centrale hydroélectrique de Lostallo

et le barrage d'Arbola
La centrale hydroélectrique de Lostallo et le
barrage situé dans le val d’Arbola qui lui est as-
socié ont joué un réle majeur pour I'implantation
d'industries dans la commune. Les cours d'eau
des affluents gauches de la riviere Moesa, qui
sécoulent avec un dénivelé d'un total de 700
metres, sont utilisés pour produire de I'électricité.
L'eau est collectée dans un bassin de compensa-
tion comprenant un barrage-poids, qui constitue
la seule construction existante dans le val d’Arbo-
la, depuis lequel elle rejoint, grace a une conduite
forceée, la centrale située 1,6 kilomeétre plus bas a
gauche de la Moesa, sur le versant de montagne
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entre Cabbiolo et Lostallo. Il s'agit d’'une centrale
hydroélectrique a haute pression, dont I'électrici-
te etait destinée aux installations industrielles de
la Basse Mesolcina.*”

L'aspect extérieur du barrage est caractéri-
sé par les quatre évacuateurs de crues implan-
tés au centre du barrage, paralleles les uns aux
autres. lls sont nécessaires par leur fonction,
mais leurs rampes incurvées semblent avoir été
délibérement congcues pour mettre en valeur leur
forme.40° Le barrage ayant été construit
loin des zones habitées et des routes, son ap-
parence n'a toutefois pas éeté élaborée pour pro-
duire un quelconque effet esthétique. A l'inverse,
on peut supposer que la facade du batiment des
turbines, situé dans la plaine, a été congue afin
de produire un effet visuel sur demande de l'en-
treprise commanditaire. Longue, elle est entiére-
ment recouverte d'un grand vitrail de 29 travées,
derriere lequel se trouvent la haute salle des tur-
bines ainsi que deux étages de piéces annexes et
leur cage d'escalier.

La centrale électrique a été batie de 1955 a
1957, d’aprés les plans des ingénieurs Giovanni
Lombardi et Giuseppe Gellera, sur demande de
I'Electricité Industrielle SA basée a Lostallo, une
filiale de la Monteforno aciéries et laminoirs SA,
entreprise tessinoise siegeant a Bodio dans la val-
lee de la Léventine. Monteforno avait été fondée
en 1946 et produisait de I'acier spécial, de I'acier
laminé et des armatures en acier pour béton a
Giornico. Au début des années 1970, il s'agissait
de la plus grande entreprise industrielle du Tes-
sin. En outre, elle détenait des participations dans
des aciéries en ltalie et aux USA.#%" Monteforno
s'est étendue aux Grisons dés 1955, avec I'im-
plantation d’'une usine produisant des matieres
premieres destinées a la production d’acier, a
San Vittore dans la Basse Mesolcina. Pour ali-
menter cette nouvelle exploitation, I'entreprise a
décidé d'eriger ses propres centrales électriques
a Lostallo et a Grono. Ces deux installations four-
nissaient des quantités suffisantes d'énergie a
bas prix.*? || existe de fortes similitudes entre la
centrale de Lostallo et son barrage d’Arbola ainsi
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que la centrale de Grono et son barrage de Rog-
giasca. o3 Ce dernier a été bati quelques
années plus tard, de 1960 a 1963, sous la forme
non pas d'un barrage-poids, mais d'un bar-
rage-volte. A cette exception prés, la situation
est la méme: les deux complexes sont exploités
par energie hydraulique générée grace aux ri-
vieres de la partie gauche des vallées de Moesa,
richement boisée, tres peu habitée et guere uti-
lisée pour l'agriculture - contrairement aux val-
Iées de la partie droite, orientées vers le sud. Au
total, moins de trois ans ont été nécessaires a la
planification et la construction, des délais excep-
tionnels que Lombardi a particuliéerement mis en
avant dans ses publications.**

Dans un article publié dans la Schweize-
rische Handelszeitung, et plus encore dans une
edition spéciale du Bulletin Oerlikon, traduite en
quatre langues et donc accessible a un public
international, Lombardi présente les détails tech-
niques et économiques de la centrale électrique
et fournit également des photographies du bar-
rage et du batiment des turbines.*®* Une photo-
graphie en couleurs, figurant surla premiére page
du Bulletin Oerlikon et mettant en scene la cou-
leur orange des turbines, le rouge sang de boeuf
du sol enlino et le vert pistache des murs, montre
tout particulierement que la médiatisation de I'as-
pect esthétique de l'ouvrage constituait un sup-
port publicitaire essentiel pour soigner I'image
du commanditaire, du bureau d'ingénieurs et de
toutes les entreprises impliquées.

Le batiment d'usine de Valvotecnic
A la limite nord-est du centre historique de la
commune de Lostallo se trouve un batiment
d'usine, construit en 1975 d'apres les plans d'Alex
Huber. Le terrain est situé sur la rive de la Moesa
rectifiée, le long de I'ancienne voie ferrée, entre
la Route principale 13 (Route italienne) et I'auto-
route N13, immeédiatement au sud de la sortie de
Lostallo. L'usine a été batie pour I'entre-
prise Valvotecnic SA, qui produisait des valves
et dont l'implantation a Lostallo est a mettre en
relation avec I'inauguration d'autres installations




industrielles dans le val Mesolcina, qui consti-
tuaient de nouveaux employeurs importants
dans la région, en particulier I'aciérie Valmoesa
a San Vittore. Les plans du batiment d'usine ont
été réalisés par Alex Huber et ses collaborateurs
K. Markulj, G. Milani et B. Lepori, avec la partici-
pation des ingénieurs G. Grignoli et M. Martinola,
basés a Lugano, ainsi que F. Balmelli.

L'ouvrage a été achevé en 1975 et est compo-
sé de 15 modules carrés identiques en treillis en
acier, partiellement préfabriqués. Chaque module
a une longueur latérale de 14,4 meétres et porte
un toit pyramidal comprenant en son centre une
coupole laissant passer la lumiére. Le hall princi-
pal, composé de trois rangées de 5 modules, est
destiné au montage des valves et sert également
d'entrepdt; les piéces annexes sont situées dans
des structures étroites en briques, a I'extérieur
du rectangle formé par les modules. Les facades
possédent une rangée continue de fenétres car-
rées et de portes-fenétres a espaces réguliers.
Cette série de fenétres sépare la partie basse du
mur, couverte de métal vert, de I'espace situé en
hauteur, une facade en porte-a-faux appartenant
visuellement a la zone du toit. Les modules sont
visibles sur la facade par la verticalité des tuyaux
de descente.

A Lugano et dans ses alentours, le bureau
d'architectes d’Alex Huber a principalement des-
siné des maisons individuelles et des immeubles
d’habitation, quelques batiments d'infrastruc-
tures, des gares, des parkings et des installations
industrielles sont également a mettre a son actif.
Outre l'usine de Lostallo dont il est ici question,
un autre grand batiment d'usine se trouve dans
la commune de Grono, non loin de San Vittore au
sud du val Mesolcina. Celui-ci présente quelques
similitudes avec le batiment de Lostallo. Les
toits de 'usine de Grono ne sont pas pyramidaux
mais plats, mais la conception du batiment est
la méme: des modules carrés, en partie prefa-
briqués et comprenant une lucarne centrale. De
plus, les deux usines possédent des facades
similaires, avec des rangées de fenétres et de
portes-fenétres.

En raison des points communs et de la proximite
spatiale des deux installations, dont seulement
deux années ont séparé les constructions, I'archi-
tecte a publié les deux projets ensemble dans Ri-
vista tecnica.*°¢ Conformément a l'esprit
de la revue et au projet de l'usine, les articles se
limitent a une sobre présentation. Les dessins et
les photographies rendent compte de la concep-
tion du batiment, sans que les ébauches ou l'ou-
vrage realisé ne soient particulierement esthe-
tisés, et les textes, brefs, se concentrent sur les
aspects de construction et de technique des ma-
téeriaux. C'est a ce sujet que l'architecte formule
son seul et unique commentaire sur la concep-
tion architecturale. |l justifie la forme pyramidale
des toits de 'usine de Lostallo non seulement par
la nécessite technique d'un éclairage uniforme,
mais eégalement par l'intégration du complexe
industriel au contexte architectural: «La forma vo-
lumentrica della costruzione é stata dettata dal-
la volonta di inserire il complesso industriale nel
linguaggio architettonico dell'ambiente che lo cir-
conda, e da cid & nata la forma piramidale tronca
della copertura con cupola centrale che da un'il-
luminazione piu uniforme all'interno della fabbri-
ca.» 7 Huber ne préecise pas a quelles formes il
s'est référe, ni aux critéres qui font qu'une intégra-
tion est réussie. |l est toutefois intéressant qu'il ait
souligne cette idée, et non d’autres principes qui
ont guidé sa conception. Cette phrase, bien que
désignant concretement des formes architectu-
rales, rappelle clairement les exigences «d'inte-
gration harmonieuse au paysage» dont il a sans
cesse été question des années 1950 aux années
1970 dans le discours portant sur les grands
chantiers d'infrastructures, en particulier d’auto-
routes.

Les constructions d’industries et de cen-
trales électriques dans le val Mesolcina illustrent
bien les conséquences pour les constructions de
la croissance eéconomique durant I'apres-guerre,
y compris dans les régions périphériques de la
Suisse. Lindustrie ne s'est pas seulement implan-
tée dans les centres urbains, mais a largement
gagneé les vallées et les montagnes.
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Afin d'augmenter leur productivité, les entreprises
opérant a grande échelle comme la Monteforno
SA avaient besoin de disposer de leurs propres
sources énergeétiques, et possédaient le capital
nécessaire a la construction de leurs propres
centrales électriques. Dans le val Mesolcina, les
gisements de matieres premieres pour la fabri-
cation de l'acier et I'énergie hydraulique pour la
production d'électricité sont géographiquement
proches. Leur accessibilité ainsi que le bon
raccordement de la région grace a l'autoroute
constituaient des conditions préalables a I'im-
plantation de nouvelles entreprises industrielles
dans des petits villages. La construction indus-
trielle s’y est ainsi développée plus rapidement
et a plus grande échelle que dans les zones ur-
baines, qui avaient déja été industrialisées durant
le XIX® siecle, de maniere plus progressive. Les
situations identiques a Lostallo et a Grono, ou
centrales hydroélectriques, installations indus-
trielles et liaisons autoroutiéres étaient étroite-
ment liees, illustrent clairement I'expansion, dans
des régions périphériques et donc jusqu'alors
peu baties, d'un réseau economique et industriel
durant les décennies d’'apres-guerre.

Le type de construction modulaire des
usines dessinées par Huber a Lostallo et a Grono
était congu pour rendre possible un agrandisse-
ment ultérieur. La pensée architecturale a la base
de ces batiments est similaire a celle du systéeme
de coques en béton développée par Heinz Isler:
quatre piliers angulaires soutiennent un toit léger
avec une lucarne centrale, et les murs extérieurs
et leurs facades non porteuses peuvent étre ame-
nages librement. Les modules peuvent étre as-
semblés en nombre flexible et forment de grands
halls, avec seulement quelques minces piliers.
Alors que les toits congus par Isler étaient consti-
tués de coques en béton préfabriqué et que ce
systeme était destiné a la production de masse,
les structures d'Huber éetaient montees en treil-
lis en acier et représentaient des solutions indi-
vidualisées pour des projets définis. Etant donné
quelles étaient partiellement préfabriquées et
qu'elles fonctionnaient en modules, il s'agissait

toutefois également de variantes du systéme ar-
chitectural largement utilisé durant les décennies
ayant suivi la Seconde Guerre mondiale, pour des
raisons economiques et esthétiques. 4°°

La vallée de la Verzasca - I'énergie

Durant les années 1960, la construction du bar-
rage de Verzasca et I'apparition du lac de barrage
de Vogorno ont radicalement transforme la val-
lée de la Verzasca. Cet exemple illustre I'ampleur
massive des bouleversements du paysage en-
trainés par les développements économiques et
technologiques, et le contraste apparu entre ces
derniers et les formes traditionnelles en matiéres
economique et d’habitation. La vallée se trouve
au centre du canton du Tessin et s'étend en direc-
tion nord-sud, entre les valléees de la Leventine et
de la Maggia, au nord de Locarno.

En tant que vallée tessinoise difficilement
accessible et n'offrant aucun passage vers les
vallons ou les cols de la région, la vallée de Ver-
Zasca a connu peu de changements architec-
turaux jusqu’au XX° siécle, notamment en com-
paraison avec la vallée de la Léventine ou les
vallées situées autour de Lugano. Larchitecture
de ses villages avait ainsi largement conserve
son caractere historique. Dés le XIX® et le début
du XX* siecle, une grande partie de la population
de régions isolées de ce type ont émigré vers les
centres urbains, ou les conditions de travail et de
vie etaient plus attractives.**® La forte émigration,
y compris durant I'aprés-guerre, a conduit a partir
des années 1970 a des initiatives visant a revita-
liser les villages, basées également sur une cri-
tique de l'urbanisation et du mitage grandissants
des vallées. Les caracteristiques géomorpholo-
giques et hydrauliques de la vallée ainsi que sa
faible densité de population faisaient d'elle un
emplacement idéal pour batir une centrale hy-
droélectrique, dont la conception et les effets sur
le paysage seront l'objet du chapitre qui suit.

103




La centrale hydroélectrique de Verzasca

et le barrage de Contra
La centrale hydroélectrique de Verzasca et son
barrage de Contra sont, avec le tunnel routier du
Saint-Gothard, les ouvrages les plus célébres de
Giovanni Lombardi. Le barrage compte parmi les
plus célebres du Tessin et de la Suisse entiere.

Cette célébrité est due aux caractéris-
tiques architecturales et techniques du barrage,
a son impact titanesque sur le paysage et a sa
perception médiatique.

Ce barrage-voite de 220 meétres de haut

accumule l'eau de la riviere Verzasca dans un re-
servoir de 105 millions de meétres cubes. Leau est
acheminée vers les turbines souterraines grace a
une conduite forcée, et se déverse ensuite dans le
lac Majeur a travers un tunnel de deux kilométres
de long. Les turbines sont accessibles via une
cage d'ascenseur verticale; les autres fonctions
de la centrale électrique - une installation de com-
mutation, un centre de commande et des transfor-
mateurs - sont abritées dans un complexe de ba-
timents situé au-dessus des turbines, sur le flanc
gauche de la vallée, devant le barrage.
Une particularité de la construction réside dans
le fait que, contrairement aux autres centrales
hydroélectriques habituellement construites en
Suisse, l'eau est ici directement conduite a la
centrale, et non pas transportée par une longue
canalisation d'eau ou un chateau d'eau.

Le barrage est un barrage-volte a double
courbure elliptique, qui transfere la pression de
l'eau vers les versants latéraux de la montagne.
Les particularitées du mode de construction ont
permis de réduire considerablement I'épaisseur
des parois et donc la quantité de béton, ce qui a
fait du barrage de Contra, une fois achevé, 'undes
plus hauts et des plus fins barrages du monde.**
Outre la courbure du mur, les évacuateurs de crue
représentent également un élément remarquable
de la conception de l'ouvrage. Des deux coétes,
aux endroits ou le mur est appuyé a faible hauteur
sur les flancs de la vallée, se trouvent six déver-
soirs, dont la longueur augmente a mesure que
la hauteur du mur croit vers le centre du barrage.

La courbure inférieure des déversoirs dirige les
eaux de crue en grands jets vers les rochers nus
et le lit étroit de la vallée. Ce spectacle impres-
sionnant ne se produit que rarement; les surfaces
lisses en béton des déversoirs restent la plupart
du temps séches, formant un contraste visuel
avec le relief escarpé de la roche. Elles contri-
buent dans le méme temps a I'impression de hau-
teur, car elles encadrent la partie centrale du mur
de barrage et conferent ainsi un aspect mince a
I'ensemble de la structure.

La nouvelle centrale électrique a remplace
celle de Tenero, ouverte en 1911 et qui alimen-
tait la ville de Lugano en courant électrique. La
demande en énergie électrique était en hausse
continue depuis les années 1950 et il était ne-
cessaire de réguler les performances et de pou-
voir les augmenter durant les pics de consom-
mation. Cela a donne lieu a la construction d'une
nouvelle centrale d'accumulation capable de
produire quatre fois plus d'énergie.*" La conces-
sion a été accordée en 1959 par le canton du
Tessin, sur la base d'une étude et d'un premier
projet datant de 1955. Pour la construction, la
ville de Lugano a fondé pour l'occasion la socié-
té Verzasca SA, alors qu'une société de I'énergie
cantonale a vu le jour en 1958 sous la forme de
I'AET (Azienda Elettrica Ticinese), qui participait
au projet a hauteur d'un tiers du capital et de
I'@nergie hydraulique.

Les travaux ont débuté en 1960, avec la
création de la nouvelle route de Verzasca, sur la-
quelle les galeries et la centrale ont été baties a
partir de 1961. Le bétonnement du barrage a de-
buté en 1963 et s'est achevé en 1964. Le réservoir
a été rempli 'année suivante, rendant possible
la production d'énergie. Le béton nécessaire a
la construction était produit grace a du ciment
acheminé par voie ferrée et par camion ou des
agrégats obtenus sur place. Pour cela, une car-
riere a eté amenagee sur le flanc gauche de la
vallée, ou la roche était extraite puis broyée pour
former du sable et du gravier. Cette installation
fournissant rapidement les quantités de béton
requises, les conditions climatiques favorables
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et une poursuite des travaux tout au long de
I'année ont permis d'achever le projet en peu de
temps.#12

Durant la planification et la constructionde la
centrale électrique de Verzasca, Lombardi a pu-
blié de nombreux articles qui ont fait connaitre les
techniques de conception nouvelles de ce mince
barrage dans les milieux spécialisés.*® Ainsi, le
projet a fait 'objet d'une couverture dans diffe-
rents medias, qui évoquaient la poursuite des tra-
vaux et tout particulierement des questions sécu-
ritaires, trés sensibles dans les années 1960 suite
a des accidents dévastateurs.** Le barrage était
percu avec ambivalence, synonyme a la fois de
modernisation et de progrés, mais aussi d'inter-
vention potentiellement dangereuse sur I'habitat
traditionnel et sur le paysage de la région.

Le barrage de Verzasca a servi de déecor a
de nombreux films. Dans un spot publicitaire
de Mercedes-Benz de 1968, une prise aérienne
filme une voiture de la nouvelle série de modéles
/8 (Mercedes W114/W115) traversant la couronne
du barrage de Verzasca, tandis que la caméra
offre un bref balayage du lac de retenue, pendant
que la voix off récite le message publicitaire sur
fond de musique entrainante: «A chaque époque
son aventure - l'aventure de notre époque: la re-
cherche de la perfection. Mercedes-Benz.»**

Dans les scenes suivantes, le vehicule
sort d'un tunnel et serpente a travers des routes
sinueuses, dans un paysage de montagnes tes-
sinoises. La publicité effectue une comparaison
entre les accomplissements techniques de gé-
nie civil et ceux de la construction automobile.
Le barrage illustre ces prouesses et sert de me-
taphore relevant du domaine de la culture du
bati, des réalisations culturelles contemporaines.
En 1992, le barrage de Verzasca a fait une autre
apparition majeure dans le film GoldenEye de la
saga James Bond, dans lequel l'ouvrage est cen-
sé représenter une usine chimique de I'Union so-
viétique. Dans la premiére scéne du film d'action,
un avion atterrit sur le lac de barrage et James
Bond descend a la corde jusqu'au batiment des
turbines, situé au pied du mur.

Les deux exemples - en particulier le deuxieme -
montrent que les murs de barrage représentent,
au-dela de leur fonction, une image générale

de prouesse technique et de modernité, avec

les caractéristiques positives ou négatives qui y
sont associees. Par sa taille impressionnante et
son apparence exceptionnelle, le barrage de Ver-
Zasca se préte tout particulierement a ce type de

symbolique. |l est intéressant de noter que les re-
alisations techniques concretes de l'ouvrage d'art,
qui résident dans la structure extrémement auda-
cieuse du barrage-vol(te, ne sont pas particuliéere-
ment mises envaleur sur les images representant
le barrage, tout comme le fonctionnement com-
plexe de la centrale électrique et ses batiments a

turbines et conduites d’eau, invisibles a la surface

et donc dissimulés aux profanes.

Par son apparence particuliere, la centrale
hydroélectrique de Verzasca se distingue de la
masse des centrales hydrauliques et des bar-
rages apparus durant les décennies d'aprés-
guerre en Suisse et dans les Alpes européennes,
tout en illustrant bien les interventions massives
sur le paysage qu'impliquent de tels ouvrages.

«Villa dans le Tessin» - 'habitat

En 1961, la société Faller a commercialisé un
kit de construction pour chemins de fer minia-
tures, qui représentait une «villa dans le Tessin».

Cette maquette résidentielle est inspi-
rée d’'une maison située & Ambri, batie en 1958
d'aprés les plans des architectes Alberto et Aldo
Guscetti, dont la forme a toutefois etée modifiee et
elargie de maniere originale. Deux blocs
rectangulaires recouverts de bois et comportant
des fenétres panoramiques allant du sol au pla-
fond s'élevent en diagonale au-dessus d’'un socle
en moellons, tandis qu'une cheminée haute et
les toits plies donnent vie a la silhouette. La mai-
son miniature est donc plus qu’'un simple portrait
d'un ouvrage architectural réel; elle témoigne de
I'image typique de représentation du Tessin, per-
cu en Suisse nord-alpine et en Allemagne avant
tout comme une région de vacances. Il convient
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de noter que, contrairement aux autres kits de
construction de maquettes de l'entreprise, ce-
lui-ci ne cherche pas a évoquer un style architec-
tural historique et rural, mais représente plutot
une architecture excentrique et résolument mo-
derne du Tessin. "¢

Avant la Seconde Guerre mondiale déja, les
vallées du Sopraceneri, les versants sur les rives
du lac Majeur et les environs du lac de Lugano
etaient des lieux de villégiature apprécies et des
terrains de construction prisés pour des maisons
de vacances ou des villas habitées toute I'année.
A partir des annees 1950 toutefois, en raison du
tourisme croissant, des maisons de vacances
destinées également a des catégories de popu-
lation plus larges sont apparues, en nombre ele-
vé et relevant de formes reflétant les tendances
internationales modernes, tout en conservant
en parallele une modernité mesurée et un régio-
nalisme tessinois dans le style des années 1930.
Rino Tami a joué un réle central dans le dévelop-
pement de maisons individuelles dans le Tessin.
Il a créé, avec sa «Grotto Ticinese», une variante
modernisée du Heimatstil tessinois pour I'Exposi-
tion nationale suisse de 1939 (Landi 39).47
Cette variante se caractérisait notamment par
un socle et des murs en moellons, des volumes
asymetriques, des poutres en bois visibles a I'in-
terieur et a l'extérieur, des treillis en brique et des
toits en tuiles Iégérement inclinés. Dans le Tessin,
des logements dans ce style ont été construits
durant la période qui a suivi, et l'on retrouve
aussi les mémes éléments avec des formes
modifiées dans les dessins des années 1950 et
1960 - lorsque le régionalisme vernaculaire a éte
abandonné. Les ouvrages comprenaient régu-
lierement des éléments en moellons, ce qui ne
révele pas seulement l'influence des méthodes
de construction régionales, mais également
de l'américanisme, en particulier Frank Lloyd
Wright.#® Aux cotes des projets d'excellence re-
alisés par des architectes de renom comme Rino
Tami, Alberto Camenzind, Luigi Snozzi ou encore
Aurelio Galfetti - le type de la maison individuelle
est particulierement important pour la célébri-

té de l'école tessinoise -, des quartiers entiers
ont vu le jour entre 1945 et 1975 autour des an-
ciens centres villageois, modifiant durablement
le paysage.*”? Cela est particulierement visible a
certains endroits, comme a Ascona, sur les ver-
sants au-dessus de Locarno et sur la limite nord
de la plaine de Magadino, entre Tenero et Gudo.

Sopraceneri - infrastructure, industrie et
construction de villas dans les vallées
montagneuses du Tessin

La densité de population du Sopraceneri, dont
la partie nord surtout présente un paysage alpin
fait de vallees étroites et reculées, est plus faible
que celle de la vallée de la Limmat et du Chablais,
mais la région a tout de méme subi des change-
ments profonds de son environnement bati dans
les années ayant suivi la Seconde Guerre mon-
diale. Dans le Sopraceneri, 'expansion des zones
habitées s'est concentrée d’'une part sur les ver-
sants ensoleillés offrant une vue sur les lacs, en
particulier a travers la construction de villas et de
maisons de vacances dont la conception suivait
la plupart du temps une thématique claire et des
eélements stylistiques similaires. D'autre part, les
structures de peuplement se sont développées
sur les espaces situés le long des autoroutes,
axes routiers batis durant I'aprés-guerre: la N2
passant par le Gothard et la N13 traversant le col
du San Bernardino, qui exercaient une influence
sur I'environnement bati par leurs itinéraires, et
surtout leurs ouvrages d’art.

Les deux ouvrages d'infrastructures que
sont le tunnel routier du Saint-Gothard et la route
du col du Saint-Gothard, tous deux transfronta-
liers sur les plans topographique et politique, ont
en quelque sorte conduit a un «rapprochement»
du Tessin, géographiquement isolé par les Alpes,
au reste de la Suisse. lls ont aussi opére un chan-
gement, déja évoqué dans le chapitre Territoire,
de la perception spatiale du public, pour lequel
I'espace et le temps se sont réduits grace aux
liaisons de transport plus rapides. Concernant
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leur effet esthétique, les deux constructions os-
cillent entre mise en scéne stylisée et invisibilité
inhérente. Dans la perception de la plupart des
gens, les qualités techniques et conceptuelles du
tunnel du Saint-Gothard ont été presque entiére-
ment éclipseées par lafonction remplie par celui-ci.
A l'inverse, le virage de Fieud par exemple, situé
sur le col du Gothard au-dessus d'Airolo, et qui
semble flotter sur le versant de montagne avec
ses fins piliers, n'offre pas seulement une vue
spectaculaire surles vallées de la Léventine et de
Bedretto: il apparait lui-méme comme un élément
artistique impressionnant et sculptural au milieu
du paysage. Les deux constructions sont I'ceuvre
de l'ingénieur tessinois Giovanni Lombardi, dont
les dessins et les descriptions de projet rendent
systématiquement compte - y compris pour le
barrage déja évoqué - d'une approche concep-
tuelle cherchant avant tout des solutions pragma-
tiques a des probléemes pratiques, qui donnent
vie a des ouvrages impressionnants, mais dont la
beauté indéniable n'est pas l'objectif premier de
cette approche technique - bien qu'elle soit natu-
rellement recherchée.

Méme si les vallées isolées du Sopraceneri,

parfois méme marquée par I'émigration, ont été
peu concernées par la croissance urbaine géne-
rale des années d’apres-guerre, leur topographie
alpine représente une condition ideale a l'utilisa-
tion de I'énergie hydraulique. En conséquence, le
développement d'infrastructures énergétiques
massives, principalement a travers des construc-
tions nouvelles, a influenceé les paysages naturels
et les a profondément modifiés, ce qui a donné
lieu & des réactions ambivalentes, comme le
montre la couverture meédiatique de la centrale
hydroélectrique de Verzasca.
Pour terminer, les exemples de la centrale hy-
droélectrique de Lostallo et le batiment d'usine
de Valvotecnic dans la région de Moesa illustrent
la relation reciproque entre le réseau architectu-
ral des infrastructures de I'énergie et du transport
et les exploitations industrielles.

Développement d’infrastructures, industriali-
sation et croissance urbaine. Les effets

sur les zones d’agglomération et les régions
périphériques durant les années de boom

La comparaison entre la vallée de la Limmat, le
Chablais et le Sopraceneri montre qu'il existe,
au-dela des différences et des spécificités,
des similitudes entre ces régions en termes de
changement de I'environnement bati a I'échelle
régionale et de culture architecturale durant les
années d'essor ayant suivi la Seconde Guerre
mondiale. Ces observations sont représentatives
d'évolutions que l'on retrouve également dans
d'autres régions suisses.

Comme cela a déja éte présente dans le
chapitre Territoire, le développement de grands
réseaux d'infrastructure a été un facteur déter-
minant ayant contribué a l'extension des zones
urbanisées et a la transformation de I'environne-
ment bati, aussi bien dans les agglomérations a
proximité des villes que dans les réegions périphe-
riques. Dans le Moyen-Pays, densément peuplé,
des batiments dédiés a la consommation ont vu
le jour a proximité des grands centres urbains
et le long du réseau de transport des routes na-
tionales nouvellement construit. Par une sorte
d’effet rétroactif, les aires des autoroutes se sont
également progressivement orientées vers la
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société de consommation naissante et ont été
ameénageées en véritables lieux de shopping et de
divertissement. Couplée a la richesse genérale
croissante, la meilleure desserte des zones iso-
lées telles que les régions montagneuses, grace
aux nouvelles infrastructures de transport, a sti-
mulé le developpement d'infrastructures touris-
tiques et |la construction ou la transformation de
batiments d’hébergement dans ces territoires,
gu'il s'agisse d’hotels ou logements de vacances
destinés au tourisme de masse grandissant, ou
de maisons de vacances et villas haut de gamme.
En outre, les nouvelles voies de transport et la
création d'infrastructures énergétiques ont éga-
lement favorisé I'implantation d’usines et d'entre-
prises dans des petites localités alpines jusqu'’ici
peu industrialisées.

Dans les territoires plats du Moyen-Pays et
des vallées alpines et préalpines, la construc-
tion de batiments d'infrastructures occupant
une superficie importante a eu un impact majeur
sur I'espace bati. Les chantiers de raffineries,
d'échangeurs autoroutiers ou de gares de triage
nécessitaient dénormes réserves territoriales,
donnant naissance a des complexes industriels
de grande dimension, les transformant ainsi en
quelque sorte, d'aprés le terme de Marc Augé, en
«non-lieux»*?; des aires et des batiments a l'ef-
fet séparateur et s'étendant plus ou moins sur le
paysage, qui n'étaient pas librement accessibles
a la majorité de la population et dont la taille glo-
bale restait par conséquent imperceptible. Ces
zones sont principalement percues selon une
perspective extérieure, notamment par les au-
tomobilistes passant a proximité. Alors que ces
grandes infrastructures avaient tendance a cloi-
sonner les régions de plaine, I'apparition d'in-
frastructures techniques dans les zones alpines,
jusqu'alors peu desservies, a rendu ces dernieres
accessibles - ou du moins plus rapidement attei-
gnables -, notamment grace a la construction de
remontées mécaniques ou de téléskis ou encore
a I'aménagement de liaisons routiéres a travers
et sur les montagnes.

Leuphorie générale liée a la croissance ainsi
que la foi en le progrés, toutes deux caractéris-
tiques de la société des années de boom, ont
exercé - conjointement avec le développement
des infrastructures techniques - une influence
décisive sur la culture du bati, y compris dans
d’autres domaines. La promesse d'une accéle-
ration radicale de la construction et la réduction
des couts de cette derniére - par l'introduction
de méthodes de construction rationnelles et
I'utilisation généralisée d'éléments préfabriqués
pour les batiments industriels, mais aussi pour
les logements et autres types du bati - ont éte
rendues possibles grace a l'existence de voies
de transport bien développées et praticables
pour les veéhicules lourds, ainsi qu'a un approvi-
sionnement énergétique fiable. Lattrait de la pre-
fabrication et de la construction en modules, en
particulier pour les batiments industriels, residait
eégalement dans le fait quelles permettaient un
développement simple, rapide et continu des
installations de production pour les entreprises
axées sur la croissance. En paralléle, I'idée d'une
croissance illimitée et d'une disponibilité infinie
des ressources - simultanément a l'avenement
d'une société de consommation de masse - a
entrainé l'apparition d'une mentalité d’architec-
ture jetable.

Bien souvent, les projets d'infrastructures
techniques ont été concgus et réalisés en anti-
cipant un niveau de performance maximale qui
s'est plus tard révélé trop optimiste et surdimen-
sionné. Cela, couplé aux développements tech-
nologiques et sociaux effrénés, asouvent conduit
a une perte de fonction partielle des ouvrages, et
ce peu aprés leur mise en service. Désormais inu-
tiles sous cette forme, ces structures, telles des
ruines modernes, faconnent aujourd’hui I'espace
bati et nous posent des défis majeurs concer-
nant leur utilisation future, en raison de leurs di-
mensions et de leur conception architecturale
centrée sur une fonction trés spécifique. Le de-
mantelement architectural actuel de bon nombre
de ces installations témoigne clairement du fait
que ces témoins d'une culture du bati d'aprés-
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guerre risquent de disparaitre, avant méme
qu'un débat nait émergé au sujet du réaména-
gement ou de la préservation de ces éléments
de construction importants sur le plan culturel.

La création de vastes batiments d'industrie
ou d'infrastructures a grande emprise spatiale
etait controversée dés leur phase de construc-
tion. Alors que les ouvrages illustrent aujourd’hui
les changements radicaux subis par I'environne-
ment bati, les débats politiques et sociaux portant
aussi bien sur les grands projets réalisés que sur
ceux qui n'ont jamais vu le jour témoignent du fait
que le discours sur la culture architecturale des
années de boom économique tenait déja compte
des conséquences paysageres et écologiques
de ces constructions. Souvent, des mesures de
conception ont donc été prises afin de limiter les
effets sur l'espace et d'ériger des batiments es-
thetiquement appropriés. Dans d'innombrables
constructions de cette époque, on retrouve ain-
si une grande exigence en matiére d'ameénage-
ment. En tant qu'ceuvres d'art techniques, les
projets architecturaux concgus dans cette forme
sont devenus des symboles de progrés et de
modernité, dont le rayonnement a éegalement
eté exploité par des acteurrice-s en dehors du
secteur de la construction. Bien souvent, les ba-
timents achevés sont egalement devenus une
sorte de corporate architecture pour les sociétés
exploitantes, et une figure de proue des bureaux
et entreprises ayant pris part a la construction,
souvent nombreux. Pour les grands projets des
XX°® et XXI° siécles, il était en effet souvent trés
difficile d'identifier un ou une auteur-rice unique
et clairement défini-e. Les types de construction
apparus durant l'aprés-guerre, comme le centre
commercial, la raffinerie ou la centrale électrique
montrent plutét - et notamment par la richesse
des sources disponibles sur cette période - que
I’élaboration d'un projet, la réalisation des plans,
la construction et 'amenagement sont a analyser
comme étant le résultat d'un travail réalisé par un
véritable réseau d'acteur-rice-s constitué de per-
sonnes individuelles, de bureaux d'études, d’en-
treprisesdu batiment, d’'artisanatetde production.

Les développements en matiére de culture du
bati des années de boom déja décrits, qui ont
souvent été et sont encore percus comme les
résultats d'une frénésie de construction insen-
sée, peuvent aisément éclipser les exemples
de transformation et de développement du pa-
trimoine existant survenus eux-aussi durant
I'aprés-guerre - tant dans le secteur de l'archi-
tecture «classique» que des ouvrages d'art et
des installations d'infrastructures. Les exemples
eévoqués dans ce chapitre montrent clairement
que la transformation et 'aménagement de la
substance du bati existante représentait une ac-
tivité de construction courante aussi bien pour
les immeubles que les infrastructures. Cepen-
dant, de tels projets étaient bien plus rarement
mis en avant que les constructions nouvelles en
projet ou réalisées, et n'étaient, dés la phase de
conception et de construction, pas aussi media-
tisés et commentés. En comparaison avec les
projets de construction nouveaux dans les an-
nées d’apres-guerre, les concepteur-rice-s dont
il est ici question accordaient a I'évidence moins
d'importance aux projets de transformation et
d’agrandissement. Par exemple, '’AAA ne publiait
pas ses projets de transformation dans ses ca-
naux de communication internes et n'a pas sau-
vegardeé les dossiers correspondants dans ses
archives. Dans les revues speécialisées éegale-
ment, ce sujet était rarement débattu. Dans le ma-
gazine werk notamment, les projets de transfor-
mation ont éte tres peu thématisés et théorisés,
alors qu'une rubrique intitulée «Wiederaufbau»
(«Reconstruction») y a été créee quelques temps
apres la Seconde Guerre mondiale. On peut en
conclure qu'en Suisse, la reconstruction de villes
détruites par la guerre, bien que cela ne constitue
pas une veritable tache de construction dans ce
pays, était néanmoins considérée comme plus
digne d'intérét que la transformation et I'aména-
gement de batiments existants, activités pour-
tant bien plus courantes et demandées. Au XXI*
siécle, cela a finalement contribué a déformer la
perception de l'activité de construction des an-
nées de boom. Etant donné qu'elles jouissaient
d'une forte couverture médiatique et se trou-
vaient au premier rang du débat contemporain,
les constructions nouvelles, parmi lesquelles de
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[414] Deux enormes accidentes étaient survenus sur des
barrages-voiites: le barrage de Malpasset, situe a
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plus de 2 000 morts, voir Genevois/Ghirotti 2005.

[415]1 Mercedes-Benz, film publicitaire pour la nouvelle série
de modeéles /8 W114/115, 1968. Le film ne se trouve pas
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pres du lac Majeur, le fabricant de jouets Hermann
Faller avait remarque la maison Guscetti. Il en a non
seulement fait produire une version miniature, mais
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conception similaire & Gltenbach, dans la Forét-Noire.
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Faller, ainsi que sur les autres ceuvres des freres
Guscetti a Ambri, voir GurtneriJust 2017, p. 22-25.

Sur les autres modéles de chemins de fer modernes,
voir Berkemann/Bartetzko 2018.

14171 Voir Frampton/Bergossi 2008, p. 216-219.

[418]1 Voir Gurtner/Just 2017,
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Stiihlinger 2022,

[420] Voir Auge 2019,
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