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Perspectives sur I'espace bati

La fin de la Seconde Guerre mondiale consti-
tue un tournant dans I'histoire du XX° siecle. Les
trois décennies qui ont suivi les conflits mon-
diaux, les genocides et les expulsions, qualifiees
de «miracle économique», «années de boom»
ou «Irente Glorieuses»', ont été également mar-
quées en Suisse par la mondialisation, l'essor
economique, l'augmentation exponentielle de
la population, la croissance de la prospérité et
les nouveaux comportements de consomma-
tion qui en ont découlé. Les évolutions sociales,
economiques et techniques qui ont marqué ces
annees entre la fin de la guerre et le debut de la
premiére crise pétroliére ont eu un impact consi-
dérable sur le secteur de la construction et du
batiment en géenéral. Les conséquences de ce
boom de la construction sur I'environnement bati
sont notables. Alors qu'a cette époque régnait
une confiance optimiste en l'avenir et une eu-
phorie effrénée pour la croissance, les profondes
transformations architecturales des villes et des
paysages suscitaient un malaise et un rejet chez
une partie de la population. Ces tensions entre
I'enthousiasme général pour la modernisation et
ses effets souvent jugés inhumains et inesthe-
tiques sur l'espace bati sont caractéeristiques de
la culture du bati de I'aprés-guerre. Le présent
ouvrage se penche notamment sur cetie tension
afin de fournir une analyse des profondes muta-
tions de I'environnement bati de cette époque et
les discours qui ont accompagné ces mutations.
Aujourd’hui, les batiments residentiels
construits pendant les Trente Glorieuses repre-
sentent environ 30% des logements suisses.?
On peut supposer les mémes proportions pour
les autres types de batiments. Certains d'entre
eux sont parfois redécouverts et jugés tendance
sur les réseaux sociaux, sous des noms tels que
@swiss_brutalism et @heartbrut_official et des
hashtags tels que #brutalistarchitecture et #con-
cretelove. Cependant, méme apres cinquante ans,
la grande majorité de la population continue de
meépriser la plupart des constructions de l'aprés-
guerre, qu'elle juge géenéeralement laides. Le ma-
laise que les batiments de I'aprés-guerre semblent
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continuer a susciter chez beaucoup est lié, d'une
part, & une nouvelle norme caractéristique de la
construction pendant les années de boom, qui
se manifeste non seulement dans la taille des
batiments, mais aussi dans la masse construite.
D'autre part, la conception et I'esthétique des ba-
timents jouent un réle important. Elles ont éte for-
tement influencées par les nouveaux mateériaux,
les nouvelles méthodes et les nouveaux proces-
sus de construction, ainsi que par les nouvelles
possibilités techniques, ce qui les distingue net-
tement des batiments des époques précédentes.
De nombreux batiments de l'apres-guerre, en
particulier ceux concus par des architectes et des
urbanistes moins connus, sont aujourd’hui moins
apprecies, rejetes en raison de leur emplacement
urbain jugé génant et de leur esthétique, remis en
guestion pour des raisons economiques et sont
donc souvent menaceés de demolition ou de trans-
formation radicale.

Cet ouvrage se concentre délibérément
sur les batiments et les projets des années de
boom qui, du point de vue d’'un canon architec-
tural historique, peuvent étre qualifiés d'ceuvres
architecturales de «deuxieme rang».? lls repre-
sentent la majeure partie du patrimoine bati de
cette époque et marquent ainsi de maniére signi-
ficative la vie et le quotidien de nombreuses per-
sonnes. Les batiments présents dans cette publi-
cation visent a couvrir un éventail aussi large que
possible des types de constructions pertinents
de l'apres-guerre qui repondent aux besoins so-
ciaux fondamentaux, tels que le logement, le tra-
vail, les loisirs, le transport, la communication et la
production d'énergie. Il s'agit avant tout d'obser-
ver l'environnement bati a grande échelle et sous
'angle du paysage et de l'urbanisme, tandis que
la vision rapprochée des batiments individuels et
des types de constructions ainsi que les themes
individuels liés a la conception ou aux matériaux
restent a l'arriere-plan. Laccent est donc mis
sur les relations spatiales et les changements a
grande échelle ainsi que sur la maniére dont les
cultures du bati des Trente Glorieuses se sont
exprimées dans ces contextes.

La publication prend comme point de départ
plusieurs questions importantes auxquelles elle
souhaite apporter une réponse. Elle traite tout
d’abord de la transition vers les grands pro-
jets que l'environnement béati suisse a connus
au cours des trente années qui ont suivi la Se-
conde Guerre mondiale, puis s'interroge sur la
maniére dont ces changements majeurs ont été
et sont encore percus et présentés dans diffe-
rents medias. Bon nombre des grands projets
de constructions - autoroutes, centres commer-
ciaux, centrales nucléaires, grands projets de
reconstruction ou agglomeérations tentaculaires -
ont eu un impact si considérable qu'ils ont pro-
fondément modifié le visage de la Suisse et conti-
nuent de le faconner encore aujourd’hui. Décrire
les grandes lignes de cette transformation et en
présenter les principales caractéristiques a l'aide
d’exemples significatifs de differentes regions lin-
guistiques du pays est le premier objectif - et non
des moindres - de cette étude. Il s'agit notam-
ment d’'adapter une perspective suprarégionale a
I'échelle de la Suisse afin d'obtenir une vue d'en-
semble compléte de la transformation de I'envi-
ronnement bati et des cultures du bati de cette
epoque.

Au final, cette étude vise a contribuer a une
meilleure compréhension de l'espace bati en
Suisse au XXI° siecle, qui est en grande partie
le résultat des cultures du béati de I'aprés-guerre.
Ce livre se veut ainsi une contribution aux débats
actuels sur la culture du béati, car une connais-
sance historique approfondie des cultures du
bati de cette époque, ainsi que des qualités et du
potentiel des batiments qui en ont résulté peut
favoriser une plus grande appréciation esthe-
tique et, a terme, une gestion plus durable de ces
batiments. Ce travail fournit ainsi des arguments
en faveur d'une critique écologique et culturelle
de la pratique actuelle de la reconstruction, qui
sacrifie encore largement le patrimoine bati de
I'apres-guerre.



Culture(s) du bati. Points communs et diversité
des régions suisses

En considérant les grandes interrelations et en
observant ensemble les villes, les régions et les
paysages de différentes parties du pays, on ob-
tient une perspective comparative de la diversité
des cultures du bati en Suisse. Alors que la diver-
sité architecturale est trés perceptible avant 1945,
conférant a chaque région et a chaque partie du
pays son propre aspect et pouvant étre comprise
comme l'expression matérielle des identités re-
gionales,* les caractéristiques architecturales
régionales de I'époque moderne, fortement mar-
quées par les influences internationales, sont
moins évidentes. La seconde moitié du XX® siecle
se caractérise par des similitudes importantes a
I'échelle nationale et par un processus d'unifor-
misation, tant dans I'environnement bati que dans
les pratiques constructives. Dans lI'aprés-guerre,
avec l'augmentation de la mobilité et 'accéléra-
tion des communications, les régions se sont rap-
prochées et ont intensifié leurs échanges, sans
parler des effets d'une mondialisation croissante
et de l'influences de facteurs exogenes. En outre,
dans les années d'apres-guerre, les acteur-rice-s
nationaux-ales ont joué un réle plus important
comme forces nationales dans le domaine de la
planification des infrastructures. Cela a favorisé
I'uniformisation, contrairement a ce qui prévalait
avant les guerres du début du XX® siecle.

Néanmoins, la seconde moitié du XX° siécle
a été également marquée en Suisse par une
grande diversité architecturale qui s’exprime
dans les dimensions linguistiques, economiques
et sociales. Les structures politiques, en parti-
culier - le fédéralisme et |la large autonomie des
cantons ont conduit a I'adoption de reglements
de construction propres, qui ont surtout influencé
I'urbanisme - ont également contribué a I'émer-
gence de régionalismes dans certains domaines
de la construction.

Cet ouvrage tente donc d'apporter une re-
ponse a la question suivante: qu'est-ce qui ca-
ractérise fondamentalement les cultures du bati

des Trente Glorieuses en Suisse? |l s’agit 1a d’'une
question vaste et complexe, qu'il n'est pas pos-
sible d'éclairer sous tous ses aspects. Nous
nous efforcerons toutefois d'examiner plus en
détail certains aspects de ces cultures du bati et
de donner des pistes pour des recherches plus
approfondies.

D'une part, I'accent est mis sur les multiples
acteur-rice-s et les différentes disciplines qui ont
participé a la création et a la transformation de
l'environnement béti. En effet, ce qui est embleé-
matique de la production de construction de ces
annees, qui etaient fortement marquées par le
fonctionnalisme, le pragmatisme, I'enthousiasme
pour la technologie et la production de masse,
c'est le grand nombre de personnes, d'organisa-
tions et d'entreprises qui ont participé a la réalisa-
tion de projets de construction a grande échelle
en particulier et qui ont influenceé de maniere si-
gnificative la construction, non seulement en tant
qu'entités individuelles, mais aussi grace a leur
réseau de relations et de connaissances. Cette
eévolution, qui s'explique par la taille des ouvrages
prévus et construits, se poursuit au XXI° siecle.

D'autre part, il s'agit de l'influence que la
technicisation, la rationalisation et l'industrialisa-
tion de la construction ont exercée sur la concep-
tion et l'esthétique des batiments individuels,
mais aussi de l'espace bati dans son ensemble.
La préfabrication de composants individuels ou
de batiments entiers, ainsi que l'utilisation mas-
sive du béton comme matériau de construction,
ont notamment donné naissance a un langage
architectural suprarégional et reconnaissable,
qui, comme le montre un examen approfondi, a
toutefois souvent permis plus d'individualité qu'il
n'y parait a premiére vue.

La spécialisation et la différenciation crois-
santes des professions d'architectes, d’inge-
nieur-e-s, d'urbanistes et d'aménageur-e-s du
territoire depuis le XIX® siecle, ainsi que la distinc-
tion historique entre ces disciplines, marquent
encore aujourd’hui les discours et I'historiogra-
phie sur lI'environnement bati, qui n'est souvent
abordé que sous des angles spécifiques, propres
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a chaque discipline. Cette approche ne rend tou-
tefois pas justice a une étude approfondie des
cultures du bati des années de boom, car I'envi-
ronnement bati qui en a résulté se caractérise par
un large éventail de formes créatives et esthé-
tiques issues de l'interaction entre des taches et
des méthodes de construction fonctionnelles et
techniques et des pratiques de planification et de
conception ambitieuses sur le plan créatif.

Enfin, les discours architecturaux de I'époque
seront examinés de plus pres, en s'intéressant a
la maniere dont les constructions et les trans-
formations de l'environnement bati ont été per-
cues et relayées par les médias, et comment
cette médiatisation a influencé la perception et
I'eévaluation des développements architecturaux,
ainsi que la réflexion et I'action des acteur-rice-s
impliquée-e-s.

Comme nous l'avons déja mentionné, il est
complexe, voire impossible, de dresser un ta-
bleau complet des cultures du bati des Trente
Glorieuses en Suisse. Méme si de nombreux
aspects ne sont pas abordés, notamment parce
qu'il n'existe pas, consciemment ou inconsciem-
ment, de sources a ce sujet, il est néeanmoins es-
sentiel de procéder a une analyse aussi holistique
que possible des facteurs qui ont conduit aux
cultures du bati en Suisse.

Etat de la recherche et des sources

La présente publication apporte une contribu-
tion a I'histoire de 'architecture et de I'urbanisme
de la seconde moitié du XX* siécle. Elle adopte
une approche innovante pour analyser de facon
exemplaire et exhaustive les transformations
spatiales survenues en Suisse, au-dela des fron-
tieres linguistiques. Contrairement aux ouvrages
précédents, ce travail se concentre pour la pre-
miere fois sur I'ensemble de l'espace bati a tra-
vers le concept de culture du bati, offrant ainsi
un premier apercu inédit de la construction en
Suisse durant cette période.

Ses principales sources sont les fonds d'ar-
chives des cabinets d'architectes et d'inge-
nieur-e-s sélectionnés, a savoir Suter + Suter, Ate-
lier des Architectes Associés (AAA), Alex Huber
et le bureau d'ingénieurs Giovanni Lombardi,
dont les fonds sont conservés aux Archives éco-
nomiques suisses (AES) a Bale, aux Archives de
la Construction moderne (ACM) a Lausanne, a
la Fondazione Archivi Architetti Ticinesi a Bellin-
zone et aux Archives d'Etat du canton du Tessina
Bellinzone.® En outre, des sources provenant d'ar-
chives communales et cantonales ainsi que des
Archives fédérales suisses (AFS) et des archives
des PTT (Postes, Téléphones et Télégraphes, au-
jourd’hui La Poste Suisse et Swisscom), toutes
deux situées a Berne, ont été consultées. Les
documents suivants, datant de la période 1945-
1975, ont également servi de sources: articles
parus dans des revues specialisees et des quo-
tidiens, publications spécialisées, cartes histo-
riques et illustrations.

Une analyse approfondie de la vaste littéra-
ture secondaire constitue une autre base de cette
étude de grande ampleur. Les synthéses exis-
tantes sur I'histoire de l'architecture suisse com-
portent certaines restrictions qui ont des conseé-
gquences importantes pour la perspective sur
I'environnement bati: certaines se concentrent
sur quelques batiments d’architectes connu-e-s
et constituent ainsi une compilation de «chefs
d'ceuvren», contribuant de maniére significative a
un «récit magistral» précieux, mais néanmoins li-
mité.¢ Les monographies qui dressent le portrait
de l'ceuvre d'architectes individuel-le-s contri-
buent egalement a I'historiographie de l'architec-
ture, qui part des personnalités exceptionnelles
comme noyau et force motrice de la production
architecturale, dont le travail est recu et repris par
des architectes et des acteurs de «deuxiéme ou
troisieme rang».” D’autres publications se limitent
a une region en ne couvrant que certaines parties
du pays, des régions, des cantons ou des villes®
ou en décrivant des courants architecturaux
régionaux, ces derniers nayant parfois été re-
groupés en «courants» qu'aprés coup.? D'autres



expositions sont consacrées a des themes spéci-
fiques de l'apres-guerre, tels la préfabrication ou
I'utilisation du béton." Méme s'il existe déja des
recherches sur I'histoire du paysage, de 'aména-
gement du territoire et de I'urbanisme en Suisse,
les ouvrages concernés se concentrent sur des
exemples exceptionnels et reproduisent ainsi, a
I'instar des présentations générales de I'histoire
de I'architecture, une historiographie de quelques
«maitres»." Ou bien ils se concentrent sur un récit
purement historique des événements et des ac-
teur-rice-s impliqué-e-s, sans aborder les aspects
spatiaux et qualitatifs des constructions.”? Les
publications de I'ETH Studio Basel offrent certes
un apercu de l'environnement bati en Suisse,
mais elles partent d’'une Suisse contemporaine et
n'‘expliquent que de maniére sporadique ses évo-
lutions historiques.®

Si les ouvrages cités apportent une contri-
bution fondamentale a la recherche sur I'histoire
de l'architecture et de l'urbanisme de l'aprés-
guerre, il manque toutefois une vue d’ensemble
a I'échelle nationale sur la construction et, plus
encore, sur les cultures du bati de cette époque.
Les apercus présentés jusqu'a présent dans ce
domaine étant restés assez sélectifs, la présente
publication souhaite contribuer a combler cette
lacune importante en décrivant pour la premiére
fois l'architecture suisse d'apres-guerre dans
une perspective aussi holistique que possible du
point de vue de la culture du bati.

En Suisse, le théme de la culture du bati fait
l'objet d'ouvrages a caractére politique, notam-
ment ceux publiés par la section Culture du bati
de I'Office fédéral de la culture.** Ces publications
ont en commun une perspective fortement nor-
mative sur l'espace bati et I'enjeu politique qui
le sous-tend, a savoir I'amélioration du bati en
Suisse et en Europe. Des évolutions similaires
peuvent étre observées dans les pays germano-
phones voisins, avec «Bundesstiftung Baukultur»*
en Allemagne et la «Plattform Baukulturpolitik»'*
en Autriche. En revanche, une réflexion théorique
approfondie sur la notion de culture du bati n'a
guére eu lieu jusqu’a présent. Akos Moravanszky

aretracé en 2015 dans un article I'histoire mouve-
mentée et parfois problématique de ce concept
et a donné des impulsions pour une clarifica-
tion terminologique.¥ Les publications actuelles
consacrées a I'histoire et a la critique de l'archi-
tecture ainsi qu'a la conservation des monuments
historiques mentionne certes le terme de «culture
du bati» dans leur titre, mais I'utilise comme sy-
nonyme d’«architecture» ou «urbanisme», sans
apporter de précision quant a sa définition.® ||
convient donc de préciser la notion de culture du
bati, ce a quoi nous nous emploierons ci-aprées.

Considérations méthodologiques

Cette publication part d’'une conception de la
culture du bati qui, contrairement a des notions
telles que l'art de batir, I'architecture ou l'urba-
nisme, offre une perspective globale sur les ob-
jets construits et les conditions de leur concep-
tion, en ne se limitant pas au résultat matériel ou
a des domaines spécialisés restreints tels que
I'architecture. Au lieu de cela, l'interaction de
plusieurs forces qui conduisent ensemble aux
phénomenes du bati est considérée comme un
element déterminant, percu comme appartenant
auntout, et doit donc étre comprise dans un sens
holistique.

Cela signifie que tout ce qui a trait a la
construction fait partie intégrante de la culture du
bati. Dans cette conception, I'environnement bati
est le résultat matériel d'un processus complexe
et multiforme d'actions culturelles qui condi-
tionnent, accompagnent et interprétent ce résul-
tat. Cela signifie que la notion de culture du bati
ne se limite pas seulement a I'étude des proces-
sus directement liés a la construction, tels que la
conception, la planification, la construction, I'utili-
sation et la réception des batiments, ainsi que les
perspectives urbanistiques et les infrastructures.
Tous ces aspects font aussi partie intéegrante de
la recherche en histoire de l'architecture au sens
strict. Le regard porté sur la culture du bati va tou-
tefois au-dela du cadre restreint de I'architecture
et des professions, processus et discours qui y
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sont directement liés, et considére ces derniers
dans leurs interactions complexes avec d’autres
aspects sociaux. Il reconnait I'environnement bati
dans ses grandes échelles spatiales ainsi que ses
effets considérables et profonds sur I'espace et
la perception de I'espace et du paysage, et com-
prend la construction comme une activité cultu-
relle au sens large. Une perspective de la culture
du bati sur les constructions implique donc des
approches méthodologiques spécifiques.

«Culture» et «culture du bati»
La «culture du bati» est un concept complexe
qui, comme nous l'avons vu plus haut, n'est pas
toujours clairement défini dans les discours ac-
tuels, que ce soit dans les milieux scientifiques,
populaires notamment, ou politiques. Cela tient
a l'ouverture et a 'ambivalence inhérentes a ce
concept, comme c'est le cas pour le terme géne-
rique de «culture». Un regard sur I'étymologie, la
sémantique et I'histoire du concept de culture le
montre clairement. La culture est parfois considé-
rée comme une «sphére partielle auratique»* de
la sphére publique. Lutilisation du mot «culture»,
tant dans son sens simple que dans des mots
composeés, évoque une éducation supérieure et
la créativité, promet une distinction sociale au
sens d'une culture bourgeoise raffinée et ce mot
est utilisé pour valoriser des idées et de I'écono-
mie. Il existe ici une contradiction inhérente a la
notion de culture et de ses sous-catégories, telles
que la culture du bati: d'une part, il existe une
conception normative de la culture qui repose
sur des hierarchies, des évolutions considérees
comme progres et l'opposition entre des niveaux
de culture élevés et bas ou entre culture et incul-
ture, toujours du point de vue des acteur-rice-s qui
se considerent comme supérieur-e-s. D'autre part,
depuis le siécle des Lumiéres, la philosophie de
la culture a développée des concepts qui adoptent
une perspective descriptive et non normative sur
la culture et les cultures.?° Le concept de culture
se caractérise par au moins une autre ambiva-
lence, dans la mesure ou la culture est d'une part
comprise comme un processus et une action - et

donc soumise a une évolution constante -, tandis
que d’autre part, elle est également considérée
comme un état et une caractéristique permettant
de décrire des sociétés. Le fait que des concep-
tions aussi contradictoires puissent parfois
coexister - ou du moins qu'’il ne soit pas toujours
facile de determiner laquelle des deux prevaut -
lorsqu'il est question de «culture» ou de «culture
du bati», s'explique par le fait que les significa-
tions rejetées et depassées restent «preésentes
dans une sorte de subconscient du concept».?

La présente étude part d'une compréhen-
sion descriptive et processuelle de la culture
du bati. Une conception descriptive et non nor-
mative offre tout d’abord une base pour une ap-
proche aussi impartiale que possible des archi-
tectes, ingénieur-e-s et autres concepteur-rice-s
moins connu-e-s qui, du point de vue hiérarchique
d’un canon architectural historique, sont conside-
ré-e-s comme des acteur-rice-s de «deuxiéme» ou
«troisieme» rang. Si on ne fait pas a priori la dis-
tinction entre une culture du bati «haute» et une
culture du bati «basse», qui oppose par exemple
la Baukunst a l'architecture commerciale et a la
construction de logements privés, il est possible
d’accéder a une compréhension impartiale des
qualités des batiments et des situations urbanis-
tiques et paysageres au-dela des frontieres so-
ciales et economiques des professions et de les
remettre en question.

Deuxiemement, une conception descriptive
de la culture du bati permet d’adopter une pers-
pective comparative sur les cultures du bati de
la Suisse, comme nous le souhaitons ici. Le fait
que les mémes taches soient accomplies a dif-
férents endroits a l'aide de solutions différentes
ou que des objectifs différents soient poursuivis,
ne peut étre compris ou apprécie dans leurs spe-
cificités respectives que lorsqu'une conception
non normative, mais descriptive de la culture du
bati ouvre la voie a cette prise de conscience. En
outre, une conception décentralisée et pluraliste
est indispensable pour prendre en compte la
diversite régionale des cultures du bati suisses
dans toute la complexité de leurs interactions.



A certains égards, on peut parler d'interculturalité
des cultures du bati suisses, car elles ne sont pas
cloisonnées les unes par rapport aux autres, mais
il existe depuis toujours une influence réeciproque
entre les régions de Suisse et leurs acteur-rice-s,
une sorte de dialogue entre les cultures et les
cultures du bati, caractérisé a la fois par une in-
terpénétration et des moments de démarcation.?
De méme, les cultures du bati suisses ne s'ar-
rétent pas aux frontieres nationales, de sorte qu'il
existe une influence et une référence réciproques,
en bref un échange interculturel, avec les cultures
du bati des pays européens voisins et au-dela.

Une compréhension processuelle de la
culture du bati, telle quelle a été esquissée
ci-dessus, remonte en fin de compte a l'origine
méme du concept de culture. Le mot latin «cultu-
ra» est la substantivation du verbe «colere» qui
décrit une action continue telle que le soin, I'en-
tretien ou le culte. Dans la pensée antique, la
culture est donc une action qui, par sa répétition,
renouvelle et maintient quelque chose qui dispa-
rait, sans l'intervention humaine; elle est donc un
processus social dynamique et non une condition
statique d'une société décrivant son état.z* L'éty-
mologie du deuxieme élément du terme allemand
Baukultur que l'on traduit dans cette publication
par «culture du bati», correspond bien a cette de-
finition: le verbe «bauen» vient du moyen haut-al-
lemand («bOwen», «biuwen», «bouwen») et décrit
la construction d'une maison ou d'un batiment,
mais il est intéressant de noter qu'a l'origine il si-
gnifiait «<habiter» et «occuper». Tout comme dans
la notion de culture, I'action humaine est donc au
centre, ce qui présuppose une activité constante
et un entretien permanent.

Dans cette perspective, la culture du bati
est un processus qui résulte des multiples ac-
tions habituelles ou sans cesse renouvelées des
personnes impliquées - un état qui ne cesse
d’exister tant que I'hnomme construit. En effet, si
I'environnement bati est en partie le résultat ma-
tériel statique de ce processus, il est également
soumis a une évolution constante, tant par les in-
terventions architecturales, les changements de

perception et d'appréciation des constructions
que par les processus de vieillissement. Lenvi-
ronnement bati influence egalement de multiples
facons la construction et la culture du bati.

Si la culture du bati est principalement comprise,
dans cet ouvrage, comme un processus, cela
n'exclut pas que pendant la période étudiée entre
1945 et 1975, d'autres conceptions statiques de
la culture en général ou de la culture du bati en
particulier aient existé dans les discours. Ces
conceptions et leurs fondements - par exemple
dans le cadre de constructions identitaires -
peuvent egalement faire l'objet d’'une analyse et
entrer dans le processus dynamique d'action et
de négociation qui caractérise les discours sur la
culture du bati.2*

Une perspective au sens décrit ci-dessus
correspond en outre au changement genéral des
perspectives et des methodes qui s'est opere
dans les sciences humaines au cours de la se-
conde moitié du XX° siécle, connu sous le hom
de «tournant culturel».?®* Au-dela des approches
divergentes et concurrentes, I'accent est mis ici
sur une conception holistique de la culture, qui
ne se concentre pas uniquement sur la culture
elitiste en tant que domaine distinct, et sur une
conception processuelle de la culture. Ce terme
décrit non seulement ce changement fonda-
mental dans le discours scientifique, mais aussi
une transformation matérielle de la culture au
XX* siecle: les modes de vie des étres humains
ont fondamentalement changé, notamment sous
I'influence des médias de masse tels que la téle-
vision, la presse et la photographie amateur, ain-
si que la consommation et la mobilité de masse.
Cette double dimension du «tournant culturel»
s'observe également dans le concept de culture
architectural: la culture du bati désigne d’une part
un changement analytique dans le discours et,
d'autre part, une transformation profonde de la
construction due a la culture de masse et a l'in-
dustrialisation au XX°® siécle, théme abordé dans
cet ouvrage.

Perspectives sur I'espace bati
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La culture du bati en tant que réseau
Une conception processuelle de la culture du
bati qui met l'accent sur les processus de pla-
nification et de construction, sur le résultat en
constante évolution - et mis a disposition - de
l'environnement du bati et sur les discours dyna-
miques autour de I'architecture et de la culture du
bati, conduit & une compréhension élargie de la
culture du bati en tant que réseau au sens de la
théorie de l'acteur-rice-réeseau (ANT) pertinente
en sciences sociales. De la méme facon, cette
publication qui met I'accent sur la grande échelle
et les relations paysageéres et urbanistiques de
l'environnement bati, conduit & une conception
de la culture du bati comme réseau. Le point de
départ est ici le constat que, d’'une part, I'analyse
a petite echelle de constructions individuelles, en
particulier dans le cas d'infrastructures vastes
et ramifiees, ne permet pas d'en expliquer suffi-
samment la nature et que, d'autre part, une consi-
dération isolée des personnes ou des bureaux a
l'origine des constructions ne rend pas justice a
la complexité du processus de création de l'en-
vironnement bati. Lenvironnement bati doit étre
analysé dans son ensemble, dans toute la diver-
sité de ses interactions, tout comme les relations
sociales entre les personnes impliquées dans les
processus inhérents a la culture du bati doivent
étre étudiés dans leur complexite et dans leur
dynamique, afin d'obtenir une vue d'ensemble de
la structure globale et un apercu des processus
sous-jacents des évolutions du bati. Cela vaut
également pour les relations économiques, éco-
logiques, financiéres et autres.

Une approche holistique de la sphere mate-
rielle de I'environnement bati, de la sphére sociale
des personnes impliquées dans la construction et
I'architecture, ainsi que d'autres cercles sociaux
dans leurs interactions et leurs multiples superpo-
sitions, s'avere étre un atout pour la compréhen-
sion de l'environnement bati. En effet, toutes les
entités - les objets inanimés des constructions et
les personnes qui les concoivent, les construisent,
les utilisent et en parlent - s'influencent active-
ment, se conditionnent mutuellement, échangent

entre elles et forment ainsi un vaste réseau com-
mun. Cette vision du monde comme réseau social
a été établie par la théorie des acteur-rice-s-ré-
seau dans les sciences sociales et a trouvé sa
place dans la théorie et I'histoire de l'architec-
ture.?® 'une des idées maitresses de I'ANT est
que les objets inanimeés ne sont pas simplement
considérées comme des entités passives qui
constituent un cadre pour les actions sociales
ou qui en sont le résultat materiel, mais que leur
potentiel actif d'intervention dans les processus
sociaux est reconnu. Cette vision des objets est
particulierement fructueuse pour l'observation de
I'environnement bati, dont I'influence décisive sur
I'action humaine est indéniable: les autoroutes
déterminent notre perception de l'espace et du
paysage, le plan d'un appartement détermine
la choregraphie de la vie familiale, la construc-
tion d'un nouvel immeuble commercial avec des
bureaux en open space modifie fondamentale-
ment les processus de travail et les interactions
sociales - on pourrait citer une infinité d’autres
exemples. Les infrastructures, qui déterminent
la vie a petite échelle et structurent les paysages
a grande échelle, sont les conséquences mate-
rielles de toutes les décisions humaines et in-
fluencent a leur tour ces décisions.

Ce faisant, 'ANT ne prétend pas que les
constructions agissent a la place des étres hu-
mains ou de la méme maniére qu'eux, mais
gu'elles influencent activement I'action humaine
en permettant, suggérant, encourageant, autori-
sant, influencant, empéchant, rendant possible
ou interdisant des actions. Bruno Latour illustre
de maniere éloquente l'étroite interdépendance
entre les acteur-rice-s matériel-le-s et sociaux-ales
a l'aide de I'exemple d'un chantier: «[...] once you
realize that any human course of action might
weave together in a matter of minutes, for ins-
tance, a shouted order to lay a brick, the chemical
connection of cement with water, the force of a
pulley unto a rope with a movement of the hand,
the strike of a match to light a cigarette offered by
a co-worker, etc. Here, the apparently reasonable
division between material and social becomes



just what is obfuscating any enquiry on how a col-
lective action is possible.»?” Cela montre a quel
point les aspects architecturaux et sociaux sont
indissociables, tant a petite qu'a grande échelle.

Une autre distinction concernant la maniéere
dont les objets interagissent avec les personnes
est particulierement intéressante pour cet ou-
vrage, car les objets peuvent changer de statut
dans un contexte social. lls peuvent participer
de maniere passive ou active a des actions en
exprimant plus ou moins leur potentiel intrin-
seque de détermination de l'action, leur agence.
Lorsque des objets ont une influence clairement
perceptible sur les personnes et leurs actions,
voire font I'objet de discussions et de traitements,
comme par exemple les objets dans l'atelier d’'un
artisan, les plans dans un bureau d’architectes
ou les archives étudiées par une historienne, ils
acquierent alors le statut de meédiateurs sociale-
ment visibles. lIs transforment les significations
et interviennent activement dans les actions,
pouvant parfois méme provoquer la formation
de nouveaux groupes sociaux. En revanche, cer-
tains objets peuvent avoir peu ou pas d'influence
sur les actions, comme les archives qui restent
inexploitées dans un dépodt ou un batiment isolé,
inutilisé ou tout simplement insignifiant, et ac-
queérir ainsi le statut d’entités invisibles et large-
ment asociales. Cependant, ces objets peuvent
changer de statut et devenir des acteurs actifs en
raison de I'évolution des dynamiques sociales.?®
Ces differentes formes d'intervention sont parti-
culierement intéressantes dans le contexte de la
culture du bati, compte tenu de la visibilité et de
I'invisibilité progressives des batiments ou de re-
seaux entiers, ainsi que des questions relatives a
I'agence réelle des constructions concernées, a
la visibilité de leur potentiel d'impact et a la ma-
niere dont celui-ci est percu et reflété dans les
discours sur la culture du bati.

Bien gu'il ne puisse procéder a une analyse
exhaustive des différents objets et discours, cet
ouvrage partage la conception fondamentale
de la méthode d’analyse historique du discours,
selon laquelle I'histoire est transmise de deux

maniéres: d'une part, atravers les sources - dans
notre cas, les batiments et les nombreuses
sources qui s’y rapportent - et, d’'autre part, a tra-
vers la représentation de I'histoire dans I'historio-
graphie. Dans cette acception, on part du principe
que I'histoire est toujours construite, dans la me-
sure ou elle est transmise par des systemes de
signes et n'est donc perceptible que par le biais
de ces formes de représentation. En ce sens, les
découpes des espaces batis, présentées et étu-
diées dans cet ouvrage, peuvent servir de point
de deépart a une représentation fondamentale
sur les formes et les regles de représentation de
I'histoire, qui pourraient étre examinées plus en
détail, dans le cadre de recherches individuelles
futures, dans le sens de I'analyse du discours.?

Délimitation de l'objet de la recherche

Afin de pouvoir traiter de maniére pertinente les
thémes et questions généraux évoqués ci-des-
sus, il est nécessaire de restreindre le champ
d'application. Le point de départ de cette étude
est donc une sélection de bureaux d'études et de
maitres d'ouvrage issus de différentes régions de
Suisse, qui se sont tous distingués par une activi-
té intense pendant les années fastes et ont ainsi
laissé derriere eux une ceuvre consideérable, qui
n'a toutefois pas encore fait I'objet de recherches
approfondies et qui est donc inconnue du grand
public et peu ou pas connue des spécialistes. En
outre, une délimitation géographique est effec-
tuée en examinant de maniére approfondie des
lieux sélectionnés ou des phénomeénes obser-
vables dans toute la Suisse peuvent étre étudiés,
décrits et analysés a titre d'exemple.

Perspectives sur I'espace bati
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Lieux exemplaires et échelles

de la culture du bati
Pour répondre aux vastes corrélations spatiales,
cette étude s'appuie sur des exemples concrets
a trois échelles: I'échelle du territoire qui permet
d'examiner les ouvrages reliés entre eux, c'est-
a-dire liés par leur construction ou leur fonction,
tels que les routes nationales, dans le contexte
spatial le plus large de la Suisse; deuxiemement,
I'echelle de la région, qui permet de mettre en
évidence les liens régionaux entre les infrastruc-
tures, les batiments et les acteur-rice-s dans les
zones plutét périphériques; et troisiemement,
I'échelle de la ville, qui permet de comprendre les
changements qui ont eu lieu dans les espaces ur-
bains au cours des années d’apres-guerre. Tout
comme dans le film Powers of Ten de Charles et
Ray Eames réalisé en 197772° qui zoome de l'es-
pace jusqu'a une molécule dans un globule blanc,
I'analyse du périmeétre d'observation passe d’'une
grande échelle - dans ce cas, la Suisse - 3 |la plus
petite echelle - le batiment individuel -, chaque
échelle ouvrant des perspectives, des relations et
des détails différents sur I'espace construit.

La référence a ce film vise a souligner que
les trois chapitres et les trois echelles ne traitent
pas chacun d'espaces distincts et séparés, mais
représentent simplement différents points de vue
sur un espace cohérent qui forme une unité surle
plan architectural, matériel, fonctionnel et social.
C'est en raison de la logique linéaire du livre en
tant que support et de la nécessité de pouvoir re-
produire les images que les chapitres ont été di-
visés en étapes, alors gqu'il s'agit de la réalité d'un
zoom qui passe progressivement d'une image a
l'autre. La conception du livre et les renvois dans
les chapitres doivent toutefois permettre aux lec-
teur-rice-s de mieux comprendre les liens étroits
entre le territoire, la région et la ville.

La sélection des lieux qui illustrent les
cultures du bati suisses a éeté effectuée a par-
tir des projets de construction et d'aménage-
ment réalisés par les acteurrice-s, présenté-e-s
ci-dessous. Dans un premier temps, on a iden-
tifié les zones ou les projets de construction ou

d’aménagement ont été les plus nombreux entre
1945 et 1975 et ou l'environnement bati a donc
subi de grands changements. Outre l'echelle
nationale, trois régions ont été sélectionnées, a
savoir la vallée de la Limmat, le Chablais et le So-
praceneri, ainsi que trois villes: Bale, Lausanne et
Lugano. A partir de ces points clés, il est possible
d'établir d'autres points de comparaison avec
d’autres endroits du pays. Cet ouvrage adopte
ainsi une perspective comparative a l'échelle
nationale et offre une vue d'ensemble d'un phé-
nomene jusqu'ici peu étudié. La méthode se
veut transposable a d'autres lieux et autres ac-
teur-rice-s et permet de répondre a ces mémes
guestions ainsi qu'a d'autres sur les cultures du
bati suisses.

Acteur-rice-s de la culture du bati
Parmi les nombreux acteur-rice-s qui ont contri-
bué a la culture du bati suisse dans I'aprés-guerre,
trois bureaux d'architectes jusqu’ici peu connus
ont été retenus dans un premier temps: Suter +
Suter a Bale, AAA a Lausanne et Alex Huber a
Lugano.

Apres 1945, le studio balois Suter + Suter
est passe d'un cabinet d'architectes local a un
contractant général actif a I'echelle internationale,
jusgu'a ce gu'il doive déposer le bilan au milieu
des années 1990 a la suite de spéculations immo-
bilieres. Une partie importante de son ceuvre s'est
toujours concentrée a Bale et dans ses environs,
ou le bureau a éte fondé et ou il avait son siege.
Mais Suter + Suter a également construit dans
toute la Suisse, dans les pays voisins et a I'étran-
ger, par exemple en Inde ou aux Etats-Unis. Son
expertise comprenait la maitrise d'oeuvre glo-
bale d'installations industrielles, notamment pour
de grandes entreprises baloises telles que San-
doz, Ciba et Ciba-Geigy (aujourd’hui regroupées
sous le nom de Novartis). |l a également concu de
grands batiments administratifs et commerciaux
ainsi que des infrastructures publiques telles
que des hopitaux. En tant qu'entreprise cotée en
bourse comptant parfois plus d’'un millier d'em-
ployés, Suter + Suter s'est également distinguée



dans les domaines de l'organisation bureautique,
de la planification de projets et de la numérisation.

LAtelier des Architectes Associés (AAA),
basé a Lausanne, a été actif de 19614 1976. Le bu-
reau est né de la fusion de quatre petits bureaux
d'etudes dont les fondateurs s'étaient connus
pendant leurs études a I'Ecole Polytechnique de
I'Université de Lausanne (EPUL, aujourd’hui Ecole
Polytechnique Fédérale de Lausanne, EPFL). Pour
les membres fondateurs, le travail collectif était
au cceur de leur identité, ce qui se reflétait tant
dans l'organisation du bureau que dans les pro-
jets réalisés. lls croyaient en I'amélioration de la
qualité grace au travail en équipe et espéraient
egalement que cette fusion leur permettrait d'ob-
tenir des contrats pour des projets importants et
de grande envergure. AAA était principalement
actif dans la construction de logements sociaux
et coopératifs ainsi que dans la construction
d'écoles, mais a également construit de nom-
breux batiments industriels et administratifs. Les
architectes s'intéressaient particulierement a
I'industrialisation de la construction et ont déve-
loppé plusieurs systemes de construction. AAA
a donné naissance au bureau d'urbanisme et
d’aménagement du territoire Urbaplan, qui existe
encore aujourd’hui.

Alex Huber (1931-1998) a travaillé comme ar-
chitecte indépendant 4 Lugano a partir du milieu
des années 1950. Il a recu de nombreuses com-
mandes des le début des annees 1960 et a fon-
dé I'un des cabinets les plus prospéres du Tessin
dans les décennies d’aprées-guerre. Son activité
se concentrait principalement au Tessin, mais il
a également recu des commandes dans d’autres
regions de Suisse, notamment dans les Grisons.
Il a realise un grand nombre d'immeubles d’ap-
partements et de villas, principalement dans la
region de Lugano. Son ceuvre comprend éga-
lement des batiments administratifs et com-
merciaux pour des banques, les PTT, des bati-
ments scolaires et des installations industrielles.
A certains moments, Huber employait jusqu'a
trente personnes et, avec ses nombreux projets -
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notamment a Lugano et souvent dans le méme
quartier -, il a contribué de maniére décisive a la
transformation de l'environnement bati. Il appar-
tenait a la géneration d'architectes qui, pendant
le boom de I'aprés-guerre, a marqué la moderni-
sation architecturale du Tessin, aux cotés de fi-
gures célebres de I'«Ecole tessinoise» et d'autres
architectes moins connus, tels qu'Oreste Pisenti
ou Sergio Pagnamenta.

Giovanni Lombardi, également originaire
du Tessin, est considéré comme l'un des inge-
nieurs civils les plus influents de l'aprés-guerre
en Suisse. En 1955, Lombardi, particulierement
connu pour ses constructions de tunnels et de
barrages, a fondé avec l'ingénieur Giovanni Gel-
lera un bureau a Locarno, gu’il a dirigeé seul a par-
tir de 1965 et qui a donné naissance au groupe
Lombardi, qui existe encore aujourd’hui. Dans les
années 1950 et 1960, Giovanni Lombardi a réalisé
des projets principalement au Tessin, puis dans
d'autres pays européens et non européens. Bon
nombre de ses constructions marquent profon-
dément le paysage bati, tant par leur apparence
remarquable que par leur importance infrastruc-
turelle.

Outre les bureaux d'études mentionnes,
I'étude s'intéresse également aux grandes en-
treprises publiques qui ont joué un role important
en tant que planificatrices et donneuses d'ordre
a I'échelle nationale pendant la période de forte
croissance économique et démographique entre
1945 et 1975: les Chemins de fer féderaux suisses
(CFF), les PTT et les Départements militaires fe-
déraux, les Offices fédéraux responsables de la
construction des routes nationales. lls ont partici-
pé a la réalisation de batiments individuels, mais
aussi et surtout de réseaux d'infrastructures a
grande échelle.

Les bureaux sélectionnés et les princi-
pales institutions nationales mettent en lumiere
des planificateurs-rice-s et des décideur-euse-s
exemplaires qui, @ une époque marguée par une
forte augmentation de la production immobiliére,
ont joué unroéle déterminant dans I'aménagement
de I'environnement bati en Suisse.

Perspectives sur I'espace bati
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Réseaux sociaux et services

communautaires
La compréhension holistique de la culture du
bati qui sous-tend cet ouvrage prend systémati-
guement en considération toutes les personnes
et institutions impliquées dans la conception
de l'environnement bati. Une entreprise vouée a
I'échec, car nous ne connaissons généralement
gue trés peu de noms parmi les personnes impli-
quées. Dans les publications consacrées a I'his-
toirede I'architecture, seul-e-sles architectes sont
généralement mentionné-e-s; les ingénieur-e-s
sont parfois cité-e-s dans le cas d'ouvrages d'art,
d'infrastructures énergétiques ou de construc-
tions similaires, mais généralement pas dans de
domaine de l'architecture.?' La mention varie en
fonction du public auquel s'adresse une publi-
cation; alors que les publications destinées aux
ingénieur-e-s mentionnent souvent aussi bien les
architectes que les ingénieur-e-s, de nombreuses
publications destinées aux professionnels de
I'architecture oublient le role essentiel joué par
les ingénieur-e-s. A cela s'ajoute le fait que, dans
les grands bureaux d'architecture et d’'urbanisme
qui emploient de nombreux collaborateur-rice-s,
comme Suter + Suter, seul le nom du bureau est
généralement mentionné et que les personnes
ayant participé aux projets ne sont pratiquement
jamais citées, ni dans les publications contempo-
raines ni dans les publications rétrospectives. De
méme, les nombreuses entreprises artisanales et
sous-traitantes impliquées dans les grands pro-
jets de construction sont généralement ignorées,
bien que les archives et les fonds des bureaux
d'études contiennent souvent des listes détail-
lées d'entreprises qui pourraient fournir des infor-
mations précises sur leur participation.

A titre d'illustration et d’exemple, nous pré-
sentons ci-aprés les personnes et les entreprises
qui ont participé a la planification et a la construc-
tion de I'Ensemble Chauderon a Lausanne.

Le réseau complexe qui est retracé
ici est représentatif de structures similaires et
comparables que I'on peut supposer exister dans
les autres batiments étudiés dans cet ouvrage. |l

n'est pas possible d'étudier et de présenter endé-
tail et en profondeur de tels réseaux pour chaque
projet individuel. Les explications suivantes
visent plutdt a montrer, a titre d'exemple, que les
batiments sont le résultat de relations sociales
multiples et structuréees en réseau, ce qui vaut en
principe pour tout type d'activité de construction
et constitue un facteur essentiel de la culture du
bati.

Ala fin des années 1950, la ville de Lausanne
avait besoin de nouveaux locaux pour son admi-
nistration en pleine expansion, qui devaient étre
regroupées dans un lieu central. Les premieres
études pour un ensemble de batiments situé sur
la place Chauderon ont été réalisées en interne
par le service d’'urbanisme de la ville de Lausanne,
jusqu'a ce que les deux architectes municipaux
Luc Lavanchy et Etienne Porret proposent en 1961
le bureau d’architectes AAA, nouvellement fondé,
pour la suite de la planification et de la réalisation.
Au sein du bureau AAA, Léopold Veuve, qui avait
travaille de 1958 a 1959 a I'Office de l'urbanisme
de Lausanne, était responsable de la conception.
Aprés avoir fondé en 1966 le bureau Urbaplan
avec le geographe Jacques Barbier afin de se
consacrer désormais a l'urbanisme et a 'aména-
gement du territoire, Roland Willomet et René Vit-
tone, représentants de I'AAA, ont pris la direction
de la mise en ceuvre du projet. La planification n'a
toutefois pas été confiée a 'AAA seul: le bureau a
été secondé par l'architecte lausannois Paul Du-
martheray, qui devait en quelque sorte garantir la
réalisation du projet auprés de la commune.??

Aujourd’hui, on ne comprend plus trés bien
pourquoi ce projet a été confié a AAA 33 Léeopold
Veuve a laissé entendre en 2023 que la ville de
Lausanne s'efforcait de répartir ses gros contrats
de maniere aussi equitable que possible - pre-
tendument équitable - entre les bureaux d'études
locaux puissants par le biais de contrats directs;*
a I'époque, les concours etaient rares en Suisse
romande. On peut supposer que les relations
personnelles que Veuve avait nouées dans le
cadre de son emploi au service d'urbanisme ont
largement contribué a ce que AAA soit considérée



par les autorités municipales comme l'un des

principaux bureaux d’architectes locaux et se

voie confier ce projet peu aprés sa création. Il est

tout a fait possible que le bureau ait été créé uni-
gquement dans la perspective de cette éventuelle

commande, I'année méme ou la décision de

construire a été prise. Si ces hypotheses s'averent

exactes, l'influence des relations personnelles et

des rencontres spontanées et informelles sur les

décisions et les processus de construction appa-
rait clairement.

Dans le cadre de recherches historiques, il
est difficile de trouver des preuves scientifique-
ment fiables pour étayer de telles hypothéses, car
il est rare de trouver des documents écrits corres-
pondants dans les archives ou des temoignages
oraux vérifiables. Ainsi, I'influence des réseaux
relationnels sociaux sur la culture du bati et l'es-
pace bati n'est généralement pas verifiable dans
le détail et ne peut faire I'objet que de supposi-
tions. L'un des rares témoignages provenant de la
succession du bureau d'architectes balois Suter
+ Suter, également étudié, mérite toutefois d'étre
mentionné ici a titre d’illustration. On y trouve une
copie non signée d'une letire datée d'octobre
1944, dans laquelle I'un des deux associés du bu-
reau remercie probablement un certain capitaine
C. Hoffmann pour sa «freundliche Empfehlung
[...] ohne welche wir niemals zur Aufnahme dieser
Verbindung gekommen waren».*s || s'agissait d’'un
entretien personnel avec Max Hartmann, chimiste
et membre du conseil d’administration de I'entre-
prise chimique baloise Ciba, pour laquelle Suter +
Suter a réalisé de nombreux projets industriels au
cours des années suivantes, notamment le siege
social sur le site de Klybeck a Bale.

Mais revenons a notre exemple lausannois.
Avant que les batiments administratifs du com-
plexe Chauderon puissent étre construits, il a
d’abord fallu planifier et construire deux passages
souterrains pour pietons sous la Place Chaude-
ron et sous le Pont Chauderon, ainsi qu'un tunnel
routier dans le sens est-ouest. Les premiers ont
ete réalisés par les architectes Pierre Foretay et
Marx Lévy;* le tunnel s'inscrivait dans le cadre de
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plusieurs travaux d'infrastructure que la ville de
Lausanne souhaitait voir achevés avant le début
de I'Expo 64. 'exposition nationale suisse entrai-
na l'arrét de la planification de I'Ensemble Chau-
deron et d'autres projets urbains. La raison offi-
cielle était que la main d'ceuvre et les matériaux
étaient exclusivement réservés a d'autres chan-
tiers municipaux que la ville considérait comme
plus importants que le batiment administratif en
vue de I'exposition nationale qui allait bientot avoir
lieu.¥ La ville de Lausanne était probablement
tres sollicitée financierement en raison de cet
evenement. Le début des travaux de construction
de I'Ensemble Chauderon fut finalement reporté
a 1969, les differents batiments furent acheves
par etapes entre 1972 et 1974.%8

Outre les architectes, de nombreux bureaux
d'ingénieur-e-s et entreprises ont participés de
maniere determinante a la conception de l'en-
semble.® Dans ce contexte, il convient
de souligner tout particulierement le role joue
par deux entreprises de construction. D'une part,
l'entreprise de construction métallique Zwahlen
& Mayr SA, basée a Aigle, qui a concu et réalisé
la spectaculaire structure porteuse en acier. Sur
deux noyaux en béton situés au centre des ba-
timents, deux poutres en treillis d'environ deux
metres de haut ont été posées au niveau des
combles, auxquelles ont été suspendus les plan-
chers et les facades. Le fait que la charge
ait été suspendue a permis de concevoir des
supports particulierement fins dans les étages
de bureaux; au rez-de-chaussée, il a méme été
possible de s'en passer complétement. Zwahlen
& Mayr SA est devenue l'une des plus grandes
entreprises de construction métallique de Suisse
pendant les Trente Glorieuses et a participé a de
nombreux projets de construction en acier dans
la région, notamment grace a I'un de ses inge-
nieurs en chef de I'epoque, Maurice Cosandey
(1918-2018), qui a developpé a partir de 1946
des théories et des méthodes nouvelles et inno-
vantes pour le calcul et la réalisation de construc-
tions métalliques.* Outre I'Ensemble Chauderon,
AAA et Zwahlen & Mayr SA ont collaboré a divers
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autres projets, notamment la centrale thermique
de Vouvry et le batiment industriel de Caractéres
SA a Neuchatel. Maurice Cosandey a égale-
ment été nommeé en 1969 premier président de
I'EPFL, issue de I'EPUL, et a exercé cette fonction
jusgu'en 1978. Pendant son mandat, plusieurs an-
ciens partenaires de I'AAA ont été nommeés pro-
fesseurs: Alin Décoppet en 1969, Léopold Veuve
en 1972 et Rene Vittone en 1976, soit I'année ou
I'AAA a été dissout en raison de la chute des com-
mandes suite a la crise pétroliére.

La deuxieme entreprise de construction
digne d'étre mentionnée est celle dAndré Fe-
lix, de Lausanne: elle a développé le concept
constructif des éléments de fagcade préfabriqués
des deux batiments cités et les a produits, bien
que de nombreuses publications attribuent a
tort la paternité du concept de fagcade au céléebre
designer industriel et développeur Jean Prou-
vé.# En réalité, Jean Prouvé joua un réle plutét
mineur, mais non négligeable: il était déja connu
du bureau AAA pour avoir collaboré avec Léo-
pold Veuve sur des projets antérieurs de facades
rideaux. En tant que consultant, il a également
élaboré, en coopération avec AAA, I'idee de base
du concept de facade de Chauderon. Jean Prou-
vé a également eu I'idée novatrice a I'époque de
lancer un appel d'offres pour la réalisation de la
facade sous la forme d’'un concours, dans lequel
non seulement les colts, mais aussi le concept
technique de réalisation des éléments de facade
étaient évaluées. Parmi les sept entreprises parti-
cipantes, deux, dont Félix, ont été sélectionnées
pour construire des prototypes qui ont été testés
en 1971 au Laboratoire fedéral d'essai des mate-
riaux et de recherche (Empa) pour leur transmis-
sion acoustique dans l'air et leur résistance au feu.
Les deux projets repondaient aux criteres requis,
mais le prototype de Félix a été mieux évalué en
termes de colts, de délais et de faisabilite et a fi-
nalement éete retenu. e

Outre les plus de quatre-vingts autres entre-
prises qui ont participé a la construction de l'en-
semble, des experts-conseils, des maquettistes,
des photographes et méme des artistes - tels

que Pierre Jaquier et Jean-Claude Hesselbar-
th, qui ont réalisé les panneaux céramiques aux
motifs abstraits des ascenseurs de deux bati-
ments - ont également contribué a la réalisation
du complexe immobilier. Les utilisateur-rice-s ont
€galement eu une influence décisive sur les bati-
ments. Toutefois, ni le maitre d'ouvrage, la Caisse
de pension du personnel communal de Lausanne
(CPCL), ni les principaux utilisateurs, divers ser-
vices de l'administration communale, n'ont eu
autant d'influence sur l'espace public environ-
nant que les entreprises suisses alémaniques
Movenpick et I'assurance «Zurich» qui ont louée
les deux plus petits batiments du complexe. Las-
surance «Zurich» a installé un panneau imposant
avec son logo sur la facade coéteé rue - aujourd’hui
encore, de nombreux Lausannois-e-s appellent
cet ensemble le «batiment Zurich». Chez
Movenpick, la conception est méme allee au-de-
la de la signalétique: la facade de 'ancien restau-
rant a deux étages, avec ses fenétres rondes, cor-
respond a l'identite visuelle de I'entreprise.

Cette configuration a été conservée méme apres
le départ des restaurants en 1982 et la transfor-
mation ultérieure du batiment en bibliotheque.
Elle constitue aujourd’hui un témoignage durable
d’'une culture entrepreneuriale et architecturale
bien particuliere.
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Un barrage formant un vaste lac artificiel dans une
vallée, un échangeur autoroutier surplombant lar-
gement une plaine, ou encore une tour de trans-
mission dominant une colline de toute sa hauteur,
sont des constructions d'une envergure monu-
mentale qui modifient considérablement l'appa-
rence des paysages. La conception et la mise en
ceuvre de ces structures dépendent fortement
de la topographie. Dans le méme temps, du fait
de leur utilisation des ressources naturelles, leur
implantation sur de larges distances et sur de
vastes surfaces, elles exercent une influence sur
I'environnement bati a I'’échelle du territoire.

La prise en compte de I'ensemble du terri-
toire de la Suisse permet de mettre en évidence
des relations suprarégionales de I'environnement
bati. Ce n'est pas un hasard si les exemples ci-
tes précedemment sont des constructions fai-
sant partie de vastes systemes d'infrastructures.
Durant les trente années ayant suivi la Seconde
Guerre mondiale, ces systemes ont été massive-
ment batis et étendus, et ont grandement contri-
bué a la croissance économique de ces années
d'effervescence, qui ont a leur tour alimenté cet
essor.® Enfin, I'importance des infrastructures
durant I'aprés-guerre s'illustre également par le
fait que le terme «infrastructure» a commenceé
a étre utilisé dans son sens actuel seulement a
partir des années 1960, et s'est ensuite largement
diffusée.**

Au sens strict, ce terme désigne toutes les
installations, les équipements et les situations
matériels, institutionnels et personnels qui as-
surent I'approvisionnement et les fonctions d'un
Etat, de son économie et de sa société. Couram-
ment, une distinction est faite entre infrastruc-
tures sociales et techniques, auxquelles s'ajou-
tent, d’'aprés les propositions de définition re-
centes, les infrastructures vertes.* Les infra-
structures sociales comprennent les construc-
tions liées a I'éducation, la culture, la santé, les
loisirs, ainsi que l'administration publique. Les
infrastructures techniques sont les systemes de
transport, dénergie et de communication, ainsi




que les installations d'approvisionnement et d'éva-
cuation comme l'approvisionnement en eau ou le
traitement des eaux usées et des déchets.*

Les infrastructures forment des réseaux qui
ne sont pas seulement constitués de leur forme
architecturale, mais au sein desquels les hu-
mains, les institutions ainsi que les organisations
sont intégrés en tant que réalités immatérielles.
Aussi bien les éléments batis que les aspects
sociaux et immatériels ont leur part active et
opérante dans ces réseaux.” Les infrastructures
s'integrent en tant que réseaux physiques au sein
de réseaux materiels et sociaux plus larges de
la culture du béati, et deviennent ainsi une com-
posante élémentaire, bien que souvent ignoree,
de I'environnement bati. lls se manifestent aus-
si bien dans de larges contextes paysagers que
dans de plus petits contextes a I'echelle de ville,
ils mettent en relation les régions de la Suisse
entre elles et, au-dela des frontiéres territoriales,
avec les pays voisins. lls interagissent donc étroi-
tement avec les réseaux d'infrastructures in-
ternationaux et mondiaux. Par conséquent, les
constructions d'infrastructures de grande échelle
comme les barrages, les echangeurs autorou-
tiers ou les tours de transmission ne sont pas a
considérer individuellement, mais en prenant en
compte leur fonction en tant que composantes
de réseaux parfois visibles - sous la forme de
lignes électriques ou de voies autoroutiéeres - et
parfois invisibles - canalisations d'eau ou ondes
radios -, qui s'étendent largement sur le terri-
toire et se prolongent en des ramifications de
plus en plus petites. En outre, les réseaux d'in-
frastructures construits sont étroitement liés et
interconnectés, ils sont interdépendants et appa-
raissent souvent concentrés surun méme espace,
par exemple lorsque des chemins de cables tele-
phoniques et électriques sont installés sous ou a
coté des routes.

Entant qu'@lements principauxdes infrastruc-
tures techniques, les réseaux de construction du
transport, de l'alimentation en énergie et de la
communication se distinguent par le fait qu'ils
sont matériellement visibles au niveau territorial
ou régional. Cela s'applique en particulier a la pé-
riode concernée, celle des «ITrente Glorieuses»,
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durant laquelle on observe en Suisse un transfert
croissant de certaines de ces taches infrastructu-
relles - liées au transport, a I'’énergie et aux com-
munications - du niveau cantonal et communal
vers le niveau fédéral.*®

Ainsi, afin de prendre en compte l'environ-
nement bati a I'échelle du territoire, il est ne-
cessaire de mettre en lumiére ces trois réseaux
d'infrastructures sous leurs formes matérielles
et immaterielles et d'etudier leurs relations avec
d'autres réseaux et d'autres conditions mutuelles.
Il est ici question de la forme architecturale des
réseaux dans leur ensemble ainsi que de chaque
élément dont ils sont composés. Pour le trans-
port, I'accent sera mis sur la planification et le dé-
veloppement sous I'egide du Service federal des
routes et des digues (SFRD, aujourd’hui Office fé-
déral des routes - OFROU). Les problématiques
liees a I'approvisionnement en énergie seront il-
lustrées atravers les développements dans le do-
maine de I'énergie nucléaire dans le Moyen-Pays,
financés et controlés par I'Etat fédéral, ainsi que
les aménagements liés a I'énergie hydraulique,
principalement en milieu alpin. Enfin, I'étude des
infrastructures de communication se fera a tra-
vers la mise en place des réseaux de télécom-
munication et 'aménagement des réseaux des
Postes, télephones et télégraphes (PTT).

En parallele aux trois réeseaux d’infrastruc-
tures évoqués, les ouvrages architecturaux liés
au monopole de la violence légitime, qui servent
la défense du pays a lI'extérieur et la sécurité a I'in-
térieur, ont également des effets territoriaux sur
I'environnement bati. lls faconnent ce dernier par-
tout en Suisse sous la forme de fortifications mi-
litaires généralement invisibles, de bunkers, ainsi
que d'abris de protection civile, et se manifestent
aux frontieres a travers des postes-frontieres et
des bureaux de douane. Les réseaux construits
pour la défense du pays se distinguent de ceux
des autres infrastructures techniques dans la me-
sure ou il s'agit d'une multitude de constructions
individuelles liées les unes aux autres sur un plan
non pas architectural, mais fonctionnel. Dans leur
fonction, elles dépendent donc de toutes les in-
frastructures déja citées et les utilisent pour leurs
objectifs propres et spécifiques.






Paysages de transport

Parmi les réseaux d'infrastructures dont les
constructions sont les plus visibles dans les pay-
sages urbains et ruraux, on compte sans nul doute
celles du transport. Pour les années d'apres-
guerre, il s'agit avant tout du développement des
autoroutes? suisses. Il faut également évoquer
'aménagement des infrastructures ferroviaires
déja existantes - notamment I'élargissement ou
la reconstruction de gares de triage ou de fret
comme dans la vallée de la Limmat

, a Lausanne-Denges, Geneve-La Praille ou
Chiasso - ainsi que les constructions d'aéroports,
avec notamment les installations aéroportuaires
de Zurich Kloten et Bale-Mulhouse.

Le développement de ces infrastructures
de transport se caractérisait par I'enorme sur-
face occupée par des projets comme les gares
de triage ou les pistes d'atterrissage d'aéroports,
qui creaient ainsi leur propre environnement bati -
de véritables paysages de transport. Cela est par-
ticulierement frappant dans le cas du réseau de
routes nationales, reconstruit en grande partie
entre 1960 et 1975 et ayant modifieé massivement
le territoire.

Le réseau de routes nationales

Les autoroutes permettant, par leurs caracte-
ristiques de typologie architecturale, une utilisa-
tion du transport motorisé a sa vitesse maximale,
leur developpement a contribué - tout comme
les chemins de fer au XIX® siecle - a la réduc-
tion des distances spatio-temporelles®®. Cela a
permis a un nombre croissant de personnes de
rendre une grande partie de I'espace accessible,
vivable et franchissable en trés peu de temps.
Cette consommabilité de l'espace était une
consequence de l'extension des infrastructures
de transport, cette derniére trouvant son origine
dans la hausse de la consommation matérielle
de biens induite par la croissance economique et
I'apparition d’'une véritable société de consomma-
tion. Les infrastructures logistiques nécessaires a
cela reposaient sur la circulation fluide de ses flux
de marchandises, et donc obligatoirement sur
des infrastructures de transport fonctionnelles
et suffisamment développées.® Dans le méme
temps, la voiture, en tant que moyen de trans-
port, devenait elle-méme un bien de consomma-
tion de masse dont l'utilisation par les individus
necessitait des infrastructures adequates.®? De
cette maniére, une étroite interdépendance ain-
si qu'une dynamique mutuellement renforcée se
sont développées entre les besoins de la socie-
té de consommation nouvellement apparue et
le développement de réseaux d'infrastructures
de transport.

Ainsi, avec ce projet de réseau de routes na-
tionales, est apparu entrés peu de temps la «plus
grande construction suisse d'apres-guerre»® -
I'un des réseaux autoroutiers les plus denses du
monde proportionnellement au nombre d’habi-
tants, qui a entrainé d'importants changements
architecturaux et sociaux.® Les bords du réseau
sont formeés par l'itinéraire des voies, qui s'étend
librement sur le paysage ou le traverse par des
ponts ou des tunnels. Les nceuds sont consti-
tués d'ouvrages de bifurcation et d’intersection -
ou les voies se rejoignent - et qui relient le ré-
seau aux réseaux routiers secondaires comme



par exemple les routes principales. Aux cotés de
ces différents éléments, le réseau des routes na-
tionales inclut egalement les installations secon-
daires nécessaires a son fonctionnement et son
entretien, tels que les centres d'intervention, les
restauroutes ou les aires de repos pour répondre
aux besoins des utilisateur-rice-s.

Planification et construction du réseau de routes
nationales suisse a partir des années 1950

En comparaison avec d'autres pays européens,
le réseau autoroutier suisse s'est developpé re-
lativement tardivement. Les raisons a cela ne
résidaient pas seulement dans les caractéris-
tiques topographiques, mais également dans le
systeme fédéral et le transfert aux cantons des
responsabilités d’aménagement et dentretien
des routes, compliquant ainsi la planification de
routes a grande vitesse au niveau national >

A l'automne 1954 fut créée par le Conseil
fédéral la Commission de planification du rée-
seau suisse des routes principales, au sein
du Département fédéral de l'intérieur. Lobjec-
tif de Das Schweizerische Nationalstrassen-
netz®s, rapport publié par cette commission en
1958, n'était pas d'aménager certains troncons
du réseau de routes principales déja existants
pour en faire des autoroutes, mais de propo-
ser la création d'un tout nouveau réseau rou-
tier d'autoroutes a deux chaussées et a sens
de circulation séparés - les routes nationales.®’
Le projet de construction proposé devait as-
surer la liaison rapide entre les villes impor-
tantes et avec les principaux lieux de vacances
suisses , et garantir dans le méme
temps l'intégration au «réseau transeuropéeny.

Lors de la votation populaire du 6 juillet 1958,
I'électorat suisse s'est prononcé a une large ma-
jorité de 85 pour cent en faveur d'une proposition
posant les bases de la nouvelle Loi féderale sur
les routes nationales. Cette derniére est entrée
en vigueur en juin 1960 et a transféré la compeé-
tence de construire des routes nationales aux au-
torités fédérales.*® Le terme de routes nationales
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désignait alors des liaisons routiéres dont I'im-
portance s'étendait a toute la Suisse, et au sujet
desquelles 'Assembléee fedérale devait decider
des itinéraires et de la mise en ceuvre. Les dé-
tails de planification, la direction des travaux et
les marchés des différents troncons ont été pla-
cés sous la responsabilité du canton concerne,
le SFRD s'occupant de la haute surveillance des
travaux et de lI'entretien des routes, et requéraient
par exemple une procedure d’adjudication unifor-
misée et applicable a toute la Suisse.’® Jusqu’a la
mise en place du Nouveau systeme de péréequa-
tion financiere (RPT) en 2008, les routes natio-
nales étaient la propriété des cantons concernés,
qui étaient par conséquent responsables de I'ac-
quisition de terrains au préalable. En plus de cette
liberté d'acquisition, les cantons ont également
recu la possibilité legale de procéder a des re-
membrements deterrains et des expropriations.s®

Un volet important dans la planification des
routes nationales était la conception de liaisons
routieres dites expresses reliant le réseau auto-
routier aux grandes villes suisses et permettant
de les traverser. Au sein de la Commission fé-
dérale de planification mise sur pied en 1954, il
existait déja des groupes de travail charges de la
planification des autoroutes urbaines de Zurich,
Berne, Bale, Saint-Gall, Lucerne, Lausanne et Ge-
neve, composes de representant-e-s des villes et
cantons concernés, de la Commission de plani-
fication, ainsi que d'expert-e-s externes.*' Toute-
fois, I'enthousiasme vis a vis de la planification de
liaisons routieres expresses n'était pas partage
par toutes les villes. Par exemple, des 1957, Lau-
sanne s'est montrée critique envers les liaisons
routiéres expresses prévues pour la ville et a pri-
vilégié un contournement nord-ouest en vue de
I'Expo 64. Ainsi, les projets de liaisons routieres
expresses pour Lausanne au sein du SFRD ont
eté abandonnés des 1961. Alinverse, a
Berne, des plans similaires ont été accueillis avec
enthousiasme par le gouvernement de la ville,
longtemps restée un modéle en termes de mise
en ceuvre des projets de liaisons routieres ex-
presses. Dans I'ensemble, la réalisation concréte




des autoroutes urbaines s'est avérée toutefois
bien plus complexe qu'anticipé par les planifica-
teurs, en raison de difficultés de financement, de
problemes en matiere d'urbanisme et de gestion
du trafic, ainsi que de l'opposition croissante de la
population, si bien qu'au final aucun des réseaux
de liaisons routieres expresses prévus n'ont éte
entierement réalisés.®?

Avant méme l'entrée en vigueur de la Loi
fedérale de 1960, certains cantons avaient deja
commencé a planifier et construire des «routes
pour automobiles» sur leur territoire. Une route
de sortie au Sud de Lucerne avait déja été inau-
gurée des 1955, avec chaussées séparées, quatre
voies au total et sans intersection, le long de la
rive gauche du lac des Quatre-Cantons. Dans le
cadre de la planification du réseau, celle-ci a été
intéegréee a I'importante jonction Nord-Sud de la
N2 reliant Bale au Tessin en passant par Lucerne
et le massif du Saint-Gothard.®® Les premiers
troncons du réseau de routes nationales nou-
vellement construit ont été inaugurés a partir de
1962: premiérement I'autoroute de Grauholz entre
le quartier bernois du Wankdorf et le village de
Schonbuhl, premiere section de la transversale
Est-Ouest de la NI, et peu apres le trongon entre
Genéve et Lausanne, achevé en 1963 comme
bretelle d'acces a I'exposition nationale Expo 64.
Enfin, avec l'ouverture au public du trongcon au-
toroutier d'Oensingen a Hunzenschwil le 10 mai
1967, la N1 est devenue la plus longue autoroute
suisse de I'époque. Pour la premiere fois, les 85
kilométres entre Berne et Lenzbourg étaient en-
tierement praticables. De plus, le tun-
nel autoroutier du San Bernardino a été inauguré
la méme année, reliant les Grisons au Tessin et
devenant le premier tunnel alpin du réseau de
routes nationales suisse.

A l'origine, il était prévu que les travaux du
réseau de routes nationales, d'une longueur to-
tale de 1811 kilometres, soient terminés pour I'an-
née 1980 et pour un codt total de 3,8 milliards
de francs.

Toutefois, il s'est avéré qu'aussi bien 'évaluation
des couts que le calendrier étaient erronés. En
réaction a la hausse plus rapide qu'anticipée du
parc automobile motorisé®* les autorités ont
adapté le réseau ainsi que les performances.
Cela s'ajoutant a l'inflation générale, les colts de
construction ont augmenté continuellement - des
1963, les colits totaux ont été réévalués a 12,5 mil-
liards de francs.®® Bien qu'une grande partie des
autoroutes suisses actuelles aient ete déja ache-
vées dans les années 1970, les travaux continuent
aujourd’hui encore; en février 2024, presque 40
kilometres manquent encore a l'achevement du
réseau.®® Dans une perspective actuelle, les pré-
visions de fin de travaux originelles paraissent
illusoires. En effet, en tant qu'infrastructures de
transport et malgré leurs limites spatiales clai-
rement definies, les autoroutes sont soumises a
une dynamique de croissance constante, suivant
les innovations techniques, les structures ad-
ministratives et politico-financiéres ainsi que la
hausse continue des besoins de performances.
Ces facteurs font du développement de ce réseau
d’'infrastructures un processus se renfor¢ant lui-
meéme, avec les effets correspondants et persis-
tants aujourd’hui encore sur I'environnement bati.

«Integration harmonieuse»
des routes nationales

Dés le départ, les responsables des projets
etaient conscients des conséquences irréver-
sibles que I'aménagement du réseau de routes
nationales aurait sur les paysages suisses. Ain-
si, dans la transcription du débat du Conseil na-
tional au sujet de I'établissement du réseau de
routes nationales de mars 1960, on retrouve la
formule quelgue peu pathétique suivante: ce pro-
jet «wird in das Antlitz unseres Heimat-Bodens
tiefe Furchen pragen und es in weiten Bereichen
wesentlich umgestalten».s”

C'est pourquoi les responsables ont dés le
départ traité des problématiques liées a l'aspect
esthétique des travaux des routes nationales.
Cela n'était pas nouveau, dans la mesure ou de
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telles discussions avaient déja été un theme
central lors de la construction des parkways aux
USA et des autoroutes de I'ltalie fasciste et de
I’Allemagne nationale-socialiste.®®* En connais-
sance de ces débats, le secteur suisse de la
construction autoroutiere a développé sa propre
approche conceptuelle, située au croisement des
conceptions de l'entre-deux-guerres en matiére
de construction des routes, trés chargées politi-
quement, et de différents modeles internationaux
en vigueur durant l'aprés-guerre.

Aprés la Seconde Guerre mondiale, les USA
étaient considérés comme le modele en termes
de construction d'autoroutes, non seulement
concernant les questions d'aménagement, mais
egalement la conception d'ensemble du réseau,
en particulier le concept d’autoroutes urbaines.*®
Lorientation vers les USA comme nouvel allié et
modele correspondait a l'attitude politique gene-
rale de la Suisse durant les années ayant directe-
ment suivi la guerre, orientation qui se voit egale-
ment dans les relations économiques extérieures
ou les autres domaines de la construction d'in-
frastructures, comme le développement d’abris
de protection civile.

La chose est apparue plus complexe en vue
du modéle des autoroutes nationales-socialistes
du Reich. La tendance dominante a la distancia-
tion politique claire de I'Allemagne nazie se refle-
tait également dans la construction routiére, ce
qui est notamment illustré par le choix du terme
de «routes nationales» («Nationalstrassen») plu-
tét que celui «d’autoroutes» («Autobahnen»). Tou-
tefois, la distanciation des constructions auto-
routieres nationales-socialistes a été bien moins
conséquente en Suisse durant I'Aprés-Guerre
que dans la République fédérale d'Allemagne, par
exemple. En Allemagne de I'Ouest, le rejet volon-
taire des autoroutes du Reich durant les années
1950 s'accompagnait d’'une forte critique portée
par le ministre fédéral des Transports Hans-Chris-
toph Seebohm contre leur manque de fonction-
nalité et de rationalité en termes de politique
de transport. Ainsi, 'aménagement paysager des
autoroutes ouest-allemandes a été confié non
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pas a des architectes-paysagistes, mais a des in-
génieur-e-s des ponts et chaussées.”

Ailleurs en Suisse: évidemment, le modéle
des autoroutes du Reich n'était pas mentionne
explicitementdans le discours suisse. Cependant,
certaines de ces approches dans la conception
des projets n'ont, en principe, pas été rejetées, tels
que l'implication d'architectes-paysagistes dans
la planification et la réalisation du réseau routier
ou le récit de 'integration des ouvrages d'art dans
le paysage «national», percu comme une com-
posante de l'identité nationale. Ainsi, I'Associa-
tion suisse des professionnels de la route et des
transports a élaboré des normes de plantation
pour les routes nationales, en coopération avec
des architectes, des architectes-paysagistes et
des jardinier-ére-s. Celles-ci ont été rendues obli-
gatoires par la Confédération et assuraient no-
tamment, en plus de leurs aspects fonctionnels,
«une végetalisation esthétiqguement agréable
de l'autoroute».” La configuration spatiale pay-
sagere ne servait donc pas uniqguement a attirer
I'attention des automobilistes sur la circulation
et a séparer les chaussées du paysage alentour,
mais permettait dans le méme temps de profiter
pleinement de la vue sur les foréts et les collines
de ce «paysage vaste et somptueux». Elle a été
volontairement appliquée a certains endroits afin
de cacher «les milieux béatis, les hangars et bati-
ments d'usine a l'esthétique déplaisante» et ainsi
«répondre aux exigences esthétiques», comme
décrit par l'architecte-paysagiste bernois Franz
Vogel dans un rapport de 1962.72 Dans la lignée
des concepts des parkways américains et des
routes alpines de haute montagne qui s'en sont
inspiré durant l'entre-deux-guerres, il a égale-
ment été prévu, pour la construction des routes
nationales, d'utiliser des techniques d’aména-
gement paysager pour mettre en valeur la vue
sur le paysage depuis l'autoroute, notamment
a des fins touristiques. En 1973 encore, dans le
magazine Die Autostrasse, un rapporteur s'op-
posait a la mise sous tunnel ou la couverture de
l'autoroute lors de 'aménagement de la N6 entre
Berne et Thoune, avancant l'argument que la




vue depuis l'autoroute est, «par beau temps, une
superbe expérience, en particulier pour les tou-
ristes, avec les Alpes bernoises en arriere-plan».”?

En outre, les autoroutes, en tant qu'ouvrages
d’'art, devaient étre intégrées au mieux aux pay-
sages a travers la végeétalisation et la configura-
tion spatiale paysagere. A l'occasion de l'une de
ses conférences, Robert Ruckli insistait sur leur
importance en tant qu'élément créatif dans la
construction des routes: la vegétalisation devrait
«atténuer la rudesse des ouvrages techniques
partout ou ils risquent de blesser le paysage» et
les connecter «au territoire alentour a la maniére
d'un parc»” Plus généralement et dées le deé-
but des travaux, la notion «d’intégration harmo-
nieuse» des autoroutes au paysage est devenue
dans les années 1960 une expression courante
parmi les expert-e-s et les politiques ainsi que
dans la presse quotidienne lorsqu’il était question
du développement des routes nationales.

Toutefois, ce qui était entendu clairement
sous le terme «d'intégration harmonieuse» au
paysage et comment une telle perception pouvait
étre évoquée n'a guéere éteé précisé. Dans tous les
cas, tous les efforts visant a améliorer la qualité
esthétique des routes nationales dans l'esprit
des années d'essor économique ne doivent pas
occulter la fonctionnalite et la rentabilité. Ruckli
lui-méme a relativiseé les exigences esthétiques
concernant les routes nationales, qui possé-
daient d'apreés lui tout a fait une «valeur esthétique
propre», ce qui ne devrait cependant pas donner
lieu a des [«aberrations et des exagérations»], car
il s'agit aprés tout en premier lieu de travaux d'in-
frastructures de transport, ou il convient de trou-
ver «le juste équilibre entre utilité et idéal».”

Critiques envers la construction des
routes nationales

Au début des anneées 1970, les projets de routes
nationales faisaient face a une opposition crois-
sante de politiques et d'une partie de la société.
Alors que les critiques formulées dans les années
1950 et 1960 portaient avant tout sur I'explosion

des codts, les problématiques liées a la compati-
bilité environnementale des autoroutes et leurs ef-
fets sur la nature et les humains en raison des nui-
sances sonores et de la pollution, sont peu a peu
passées au premier plan.” En outre, on dénoncait
la planification du réseau routier, percue comme
non-démocratique.”” Plusieurs déemarches po-
litiques telles que lInitiative ALBATROS en 1977
contre la pollution de l'air par les véhicules moto-
risés, rejetée, ou l'initiative populaire Démocratie
dans la construction des routes nationales, reje-
tée en 1978, mais aussi des publications comme
le pamphlet Nationalstrasse-Nationalstrafe (Au-
toroute nationale - Punition nationale) publié par
Stefan Studer ont exigé que ’Assemblée fédérale
et le peuple aient davantage leur mot a dire dans
la construction des routes nationales.”®

Avec les critiques grandissantes contre la
construction des routes nationales, on identifie
egalement des changements dans la représenta-
tion et la couverture médiatiques des immenses
travaux. Jusque dans les années 1960, les traces
de routes et les autoroutes - surtout en milieu al-
pin - jouissaient d'une couverture médiatique to-
talement positive, entant que partie integrante du
paysage suisse.” En particulier, les iti-
néraires touristiques comme la N2 et la N13 en di-
rection du Tessin ont été présentés favorablement
dans des comptes rendus et descriptions sur les
travaux de routes nationales dans la presse quo-
tidienne et spécialisée et dans d'autres publica-
tions, et figuraient en outre régulierement sur les
cartes postales.
Par contraste, au regard de I'émergence du mou-
vement ecologiste et de la prise de conscience
croissante des modifications de I'environnement
bati causées par la construction routiéere, la cou-
verture meédiatique des routes nationales était
bien différente a partir du début des années 1970.
Ainsi, sur la couverture de l'ouvrage trés connu
de Rolf Keller, publie en 1973 et intitule Bauen
als Umweltzerstorung (La construction comme
destruction de I'environnement), figure une pho-
tographie en vert éclatant d'une bretelle d’'acces
a l'autoroute urbaine zurichoise vue du dessous,
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qui symbolise I'ensemble des constructions et
présente une «image alarmante d'une anti-ar-
chitecture contemporaine», comme l'indique le
sous-titre de 'ouvrage de Keller.®® Al'inverse des
photographies de routes professionnelles, aux
perspectives correctes et soigneusement éclai-
rees de laNeue Ziircher Zeitung (NZZ) ;
celles figurant dans le livre de Keller paraissent
prises en instantané par un amateur. Les
cibles principales des critiques étaient les auto-
routes urbaines, percues comme un danger ma-
jeur pour I'habitat urbain du fait de leur capacité
de destruction potentielle. A l'occasion d'un re-
portage photo de Leonardo Bezzola et Diego Pe-
verelli dans le magazine d'architecture Werk, les
liaisons routieres expresses étaient étiquetées
dans le titre comme «des structures massives
et dévastatrices pour I'environnement urbain»®!,
Des photos «d'environnements spatiaux» bou-
leversés par des autoroutes urbaines dans les
quartiers Saint-Jacques a Bale et Wipkingen a
Zurich et de I'Ostring a Berne devaient montrer
aux lecteurs que le modele d’une ville a I'aména-
gement dicté par le trafic «est tout simplement
faux».22

Alafin des années 1970 et en réaction a l'op-
position publique croissante, une commission fe-
dérale a été chargée de réexaminer six sections
controversées du réseau de routes nationales,
dont le troncon autoroutier traversant le district
d'Affoltern, I'extension de la N6 de Wimmis a Sion
en passant par Zweisimmen et Lenk ainsi que
le tristement célébre «tracé en Y zurichois» qui
relie la N1 a la N3 au milieu de la ville de Zurich.
Malgre la recommandation du rapport final de la
Commission présenté en 1981, qui préconisait de
supprimer uniqguement le trace en Y de Zurich, la
décennie suivante a eté marquée par des bras de
fer politiques autour de certains troncons. Dans
les faits, seule I'extension de la N6 de I'Oberland
bernois au Valais a été supprimée du réseau de
routes nationales en 1986. Jusqu'en février 2024,
le controversé tracé en Y zurichois figure encore
dans la décision au sujet du réseau, méme si les
plans sont interrompus depuis 1982.%3
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La pression croissante exercée sur la planifica-
tion des routes nationales par les contestations
publiques et meédiatiques a également conduit,
dans certains cas, a une adaptation du tracé. A
Faido par exemple, le tracé du troncon autorou-
tier a été modifié, en grande partie grace au sou-
tien de Roger Bonvin, membre du Conseil fédeéral
suisse, et du planificateur Hans Marti. Au lac de
Sempach et prés de Reichenau, de nouvelles va-
riantes de routes plus écologiques ont également
eté réalisées a la suite de I'opposition populaire.®
Les critiques toujours plus vives ont toutefois eu
un impact bien plus important sur la planification
et la construction des routes nationales que surla
définition concréte du réseau et les travaux rou-
tiers a proprement parler. Ainsi, a partir de la fin
des années 1970, des procédures participatives
ont été progressivement expérimentées lors des
phases de développementsuivantes et, a partirde
1987, des évaluations de l'impact sur I'environne-
ment ont été introduites. Dans ce domaine, I'étude
Planification ouverte: Reexamen de l'autoroute N9
en Valais fait figure de pionniére. Menée en 1986
par Philippe H. Bovy, professeur a I'Ecole Poly-
technique Féderale de Lausanne (EPFL), avec le
soutien des bureaux d'études Transportplan et
Urbaplan, respectivement valaisan et vaudois,
celle-ci porte sur le troncon de la N9 entre Mar-
tigny et Brigue, lui aussi controversé. Létude avait
été commandée par le Comité cantonal contre
'autoroute Martigny-Brigue aprés que ces der-
niers eurent tenté en vain de faire reexaminer le
troncon en question auprés de la Commission
fédérale. Bovy proposait dans son rapport le
concept de conception ouverte, qui préconisait
la mise en place d'une procédure de consultation
plus participative et I'intégration rapide des auto-
rités regionales et locales dans la révision de la
planification des itinéraires.®

Dans le méme temps, les questions liées
a lintégration esthétique des infrastructures
routieres dans le paysage, centrales au début
des projets, sont peu a peu passées au second
plan. Au lieu de cela, a partir des années 1980,
la conception des autoroutes a été de plus en




plus influencée par la volonté de limiter au mieux
les effets négatifs grace a des murs antibruit, de
hautes haies anti-éblouissement ou la couver-
ture et le tunnelage de certains troncons, afin
de rendre les autoroutes aussi invisibles et inau-
dibles que possible. Dans le débat sur le
développement des autoroutes, de plus en plus
marqué par la protection de I'environnement, une
interaction «harmonieuse» entre constructions
routieres et un paysage naturel a I'écologie pre-
servée paraissait fondamentalement impossible.
Au lieu de cela, l'objectif recherché était de sépa-
rer visuellement les routes «nocives» du paysage
«intact».® Cette approche influence la percep-
tion des autoroutes jusqu'a aujourd’hui. Dans une
sorte de mécanisme de refoulement, on tente de
nier que ce réseau d'infrastructures contribue
a faconner et a marquer lI'environnement bati et
que la séparation visée entre les constructions
liees aux transports et un paysage percu comme
«naturel» ou une structure urbaine établie est ir-
réalisable, méme avec les plus grands efforts en
matiére d'aménagement.

Tracé

Comme décrit plus haut, les corps de chaussée
des autoroutes ainsi que leurs ramifications et
jonctions sont les €lements principaux du réseau
autoroutier existant. Lors de la planification du
réseau de routes nationales, pour établir les di-
mensions et le tracé des corps de chaussee, des
normes ont été déterminées en s'orientant sur les
standards internationaux. Elles definissent, en
fonction de la capacité de trafic requise? et de la
vitesse de conception® requis pour le trongon, les
exigences en matiere de visibilité, de courbure et
de pentes maximales, ainsi que la conception du
terre-plein central, de la bande d’arrét d’'urgence
et de I'accotement nécessaire a la securité de la
chaussee, avec barrieres et signaux.®

La conception des profils routiers des auto-
routes avec des éléments aussi discrets que des
clétures et des glissieres de sécurité, mais aus-
si la subordination des ouvrages d'art au trace

routier influencent et faconnent la perception de
I'environnement bati, aussi bien du point de vue
des conducteurs que de celui des observateurs
externes. lls augmentent l'utilisation des terres
des ouvrages d'infrastructures et renforcent l'ef-
fet de séparation des bandes routiéres dans le
paysage, tout en cachant la configuration archi-
tecturale aux usagers, par exemple lorsque le
passage sur un pont est a peine perceptible car
dissimule derriere les bords de la chaussee. En-
fin, I'automobilisation et le développement des
infrastructures correspondantes au XX° siécle a
donné naissance a une nouvelle expérience de
I'espace, ou les routes pour automobiles n'ont
pas seulement ouvert et modifié I'espace, mais
I'ont en méme temps creeé a travers l'expérience
de conduite.?®

Ouvrages d'art
Du fait de latopographie suisse, il était nécessaire
de construire un grand nombre d'ouvrages d'art
comme des ponts et tunnels pour développer le
réseau de routes nationales. Les ouvrages d'art
comptant parmi les éléments les plus complexes
de I'architecture routiére, leur tracé était établi un
a trois ans avant le début de la construction, en
fonction de la taille du projet.®! Au début des an-
nées 1960, il a été décidé de batir, surl'ensemble
du réseau, approximativement 5000 ponts d'une
longueur totale d'environ 300 kilométres ainsi
gu'approximativement quatre-vingt-dix tunnels
d’'une longueur totale d'environ 130 kilometres.
Pour des raisons financiéres, le SFRD n'envisa-
geait ces projets que pour les endroits du réseau
ou il n'existait aucune alternative, par exemple le
long des grands lacs suisses ou dans les Alpes.
En plus des colts de construction éleves, les
colts d'exploitation et d'entretien des tunnels ont
également pesé dans la balance.” Les projets
de développement de tunnel les plus importants
etaient ceux des trois grands tunnels traversant
les Alpes et reliant ainsi la Suisse alémanique
et la Romandie au Tessin et a I'ltalie. |l s'agissait
avant tout du tunnel traversant le col du Grand-
Saint-Bernard, inauguré en 1964 et servant de
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jonction alternative a la route en direction du Sim-
plon, sans faire partie du réseau de routes natio-
nales global, du tunnel du Saint-Gothard sur la N1

ainsi que du tunnel du San Bernar-
dino reliant les Grisons au Tessin sur la N13, dont
les travaux ont débuté en 1961 et se sont acheves
en 1967. En plus de ces tunnels princi-
paux et de leurs rampes d'acces, le chantier de
routes nationales impliquait, dans la région alpine,
la construction de nombreux autres ouvrages
comme des tunnels a flanc de montagne, des via-
ducs, des murs de souténement ou de protection
contre les éboulements et les glissements de ter-
rain ainsi que des structures de protection contre
les avalanches.®®

Au total, a la fin des annees 1980, parmi les
ponts prévus, qui comprenaient des viaducs, des
viaducs adossés au versant, des passages infe-
rieurs et supérieurs, 2 640 au total - soit un peu
plus de la moitié de ceux initialement prévus -
avaient été batis sur le réseau de routes natio-
nales, alors d'une longueur de 1170 kilomeétres.
Leur longueur totale était de 207 kilométres,
pour une surface de 3290000 meétres carrés.®
Pour les plus gros projets de construction de
ponts, dont le colt de construction dépassait
un a deux millions de francs, le SFRD a organisé
des appels d'offres ou commandé des études.®
Ces ouvrages d'art, souvent spectaculaires, ont
été publiees dans des médias spécialisés et
ont attiré I'attention, parfois a I'international. On
peut par exemple penser aux portails du tunnel
du Saint-Gothard ou au tunnel autoroutier Me-
lide-Grancia sur la N2 dans le Tessin, congus par
Rino Tami, ou a certains ponts congus par des in-
génieurs célebres comme le Viaduc de Felsenau
a Berne par Christian Menn ou le viaduc adossé
au versant a Chillon de Jean-Claude Piguet et
Maurice Tappy, long de 2,1 kilométres et comptant
parmi les plus grands ponts du réseau de routes
nationales.

Aux coétés des ponts et des viaducs ados-
sés au versant, qui doivent en tant que parties
intégrantes du tracé franchir des vallées fluviales,
des vallons et des pentes de versant, et souvent
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concgus par des ingénieurs renommes avec des
technologies de pointe, des passages supérieurs
plus petits et moins spectaculaires enjambant
les autoroutes représentent - dans un pays den-
sément peuplé comme la Suisse - également
une grande parties des ponts nécessaires.? Afin
de réaliser la construction de ces passages et
d'autres ponts de taille modestes de maniére la
plus rationnelle et donc économique possible, il
est nécessaire de recourir a la standardisation.?’
Aprés une phase d'expérimentation durant la-
quelle un grand nombre de modes de construc-
tion variés ont éte testés et développes, le SFRD a
mis sur pieds en 1963 une commission pour l'éla-
boration de projets standards pour les ponts des
routes nationales. Elle était chargee d’'uniformiser
les constructions de ponts sur les chantiers des
routes nationales et de définir des exemples de
portée générale dans un catalogue type.® llen a
résulté une compilation de projets comprenant
des dossiers pour des passages supérieurs en
béton coulé sur place, en béton préfabrique et
en construction mixte, des ponts en béton pre-
contraint et en construction mixte, ainsi que des
passages inférieurs en béton coulé sur place.
Ces documents devaient permettre aux planifi-
cateurs de concevoir des plans «économiques et
adapteés aux objectifs»® avec le moins de travail
possible ou d'examiner leurs plans au regard des
critéres des projets standards. En se basant sur
le catalogue type, un consortium composé des
entreprises suisses Igeco AG d'Etoy

Element AG de Tavel et Conrad Zschokke AG de
Geneve en coopération avec le bureau d'inge-
nieurs Schalcher & Partner de Zurich a realisé
deux premiéres séries de passages superieurs
en béton préfabriqué pour le réseau de routes
nationales.’®® Jusqu’a 1974, une centaine de pro-
jets-types avaient été élaborés dans onze can-
tons différents. Ce sont des ouvrages comme
ceux-ci qui, par leur conception uniformisee et
leur exécution a grande échelle, caractérisent
I'image des routes nationales suisses.




Ramifications et jonctions
Les ramifications et jonctions, qui connectent les
autoroutes entre elles et les relient au reseau rou-
tier de rang inférieur, constituent les noeuds du
réseau de routes nationales. Dans le rapport ini-
tial de la Commission, des formes et des normes
avaient deja éte décrites pour elles, basées sur
les modéles développés et testés dans le monde
entier depuis les années 1920 pour la construc-
tion d'eéchangeurs sans croisement sur les auto-
routes. Les formes de construction déja éprou-
vées sur les autoroutes des USA et des Pays-Bas
constituaient des modeles importants pour l'éla-
boration des jonctions.!!

Conformément a la densité d'utilisation et
a la logique du réseau, la plupart des jonctions
d'autoroute ont été concues pour et construites
a proximité des grandes villes suisses comme
Zurich, Bale, Lausanne, Berne, Winterthour, So-
leure et Bellinzone. D'autres points de croisement
importants ont aussi été réalisés entre la Nl et la
N2 pres de Harkingen, entre la N1 et la N5 au Sud
de Yverdon-les-Bains, entre la N1 et la N3 prés de
Birr, entre la N2 et la N8 prés de Hergiswil, entre
la N1 et la N4 pres d’Altdorf et entre la N3 et la N13
pres de Sargans.

Dans son rapport, la Commission se pronon-
cait déja également sur le nombre et la densité pre-
vus des jonctions, c'est-a-dire des entrées et sor-
ties. |l avait par exemple été décidé que la distance
minimale entre deux jonctions serait de 15 kilo-
metre, alors que la distance maximale serait de 15
kilométres. Cela tenait d'une part a des questions
de sécurité - afin qu'il soit possible d'accéder a ou
de quitter rapidement 'autoroute en cas de panne
ou d'accident -, et d'autre part a des réflexions po-
litiques et fédéralistes, pour garantir I'acces a l'au-
toroute au plus grand nombre de personnes.?

Le réseau autoroutier suisse se targuait ain-
si de posséeder le plus grand nombre de sorties
d’autoroute par kilométre de route au monde, ces
échangeurs comptant non seulement parmi les
ouvrages autoroutiers les plus colteux, mais aus-
si ceux occupant le plus d'espace.'**

Conséquences de la construction des routes
nationales sur I'espace

Les modifications de I'espace induites parle déve-
loppement des routes nationales ne concernent
pas seulement les éléments batis du réseau.
L'environnement bati le long des autoroutes a lui
aussi été grandement modifié. Les zones indus-
trielles, qui s'étaient jusqu’alors orientées vers la
topographie naturelle du réseau hydrographique
comme source d'énergie et vers l'infrastructure
ferroviaire pour le transport, se sont progressi-
vement deplacees vers le réseau autoroutier en
cours de construction, priviléegiant les embran-
chements et les jonctions du réseau. Les terres
situées le long des routes nationales, utilisees
autrefois principalement pour I'agriculture, sont
devenues presque d'un jour a l'autre des terres a
potentiel de construction recherchees et ont vu
leur valeur grimper en fleche. Les zones d'instal-
lation se sont de plus en plus étendues, en par-
ticulier le long des embranchements importants
comme a Hérkingen/Egerkingen, a Ecublens
ou prés de Bellinzone. Selon
une étude, l'utilisation supplémentaire de terres
liee a I'extension de l'autoroute pour la construc-
tion «d'exploitations influencées par l'autoroute»
le long du trongcon N1 Berne-Rothrist représentait
bientdt plus d'un tiers de la superficie occupée
par les routes nationales elles-mémes.’4
La proximité a une autoroute est deve-
nue un facteur d'implantation non seulement
pour les exploitations industrielles, mais aussi
pour des activités orientées vers la consomma-
tion comme les centres de distribution ou les
centres commerciaux. En outre, d'autres
larges systemes d'infrastructures se sont rat-
tachés au réseau nouvellement formé. Ainsi, a
partir des années 1970, les PTT ont fait instal-
ler de plus en plus de structures pour le tri des
biens postaux le long des jonctions d'autoroutes
importantes . La cen-
trale de cogénération d’Aubrugg, batie au niveau
de l'échangeur autoroutier de Zurich-Est d'apres
les plans de l'architecte Pierre Zoelly et du bureau
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d’ingénieurs Basler & Hofmann a partir de 1975,
illustre en outre la tentative d'utiliser les surfaces
non baties restantes autour des ouvrages de jonc-
tion occupant beaucoup d'espace pour d’autres
constructions d'infrastructures techniques, dans
ce cas concernant le secteur de I'énergie.'® La
centrale thermique, qui peut fonctionner aussi
bien au pétrole qu'au gaz, a été congue pour cou-
vrir les pics de consommation et s'intégrer au re-
seau de chauffage urbain de Zurich, qui compre-
nait également l'usine d’incinération des déchets
et la centrale de chauffage urbain de I'Ecole poly-
technique fédérale de Zurich (ETH Zurich)."é Lors
de sa construction, il a fallu prendre en compte
non seulement les structures déja existantes de
I'échangeur autoroutier, mais également la «de-
mande d'invisibilité»*? de l'ouvrage de la part des
commanditaires. C'est pourquoi deux tiers des
installations de la centrale ont finalement éte re-
alisées sous terre. Une fois la centrale thermique
batie, I'architecte cantonal de Zurich Paul Schatt
a loué la capacité des architectes a réunir la route
et la centrale électrique en un seul «ouvrage
Aubrugg», a travers le batiment, ainsi que les
adaptations nécessaires du terrain et les aména-
gements verts."%®

Paysages de transport: exigences esthétiques
et production sérielle

Le réseau de routes nationales suisse fait incon-
testablement partie des ouvrages architecturaux
qui illustrent le mieux les bouleversements de
I'environnement bati durant les années de boom
economique, induits par I'emergence d'une so-
ciété de masse. Les autoroutes servaient (et
servent) a assurer le transport des «masses» le
plus rapidement possible,'*® 'automobile propo-
sant, contrairement a d'autres moyens de trans-
port de masse comme le train, le bateau ou I'avion,
une mobilité plus individualisée et fragmentée. En
contrepartie, elles impliquaient inévitablement le
développement d'une infrastructure adaptée oc-
cupant proportionnellement plus d'espace et en-
trainant des modifications correspondantes dans
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'aménagement de I'espace. Consécutivement, le
réseau routier a attiré des industries comme des
centres commerciaux, d’autres infrastructures et
installations logistiques et est devenu une part
omniprésente de I'environnement bati suisse.

Depuis le début des planifications dans les
annees 1950, la conception des élements batis
du réseau a oscillé entre problématiques écono-
miques, solutions techniques générales et éla-
boration individuelle centrée sur les exigences
esthétiques. Cela s'observe a I'accent sans cesse
mis sur l'intégration soignée ou efficace du trace
des routes dans le paysage ainsi qu'a la planifi-
cation et la réalisation concrétes des ouvrages
d'art. Les ponts et les portails de tunnel concus
par Rino Tami ont par exemple suscité beaucoup
d'intérét et d'approbation, principalement dans
les milieux spécialisés, pour I'esprit créatif qui les
anime et leur effet esthétique.

Parmi les constructions de routes natio-
nales suisse - et dans la construction routiére
en géneéral -, de telles conceptions globales al-
liees a des exigences esthétiques sont toutefois
des exceptions. Il était d'usage de concevoir des
ouvrages fonctionnels et techniques sans re-
flexion esthétique particuliere, par exemple lors
de I'élaboration standardisée et rationalisée de
passages supérieurs pour le réseau de routes
nationales, guidée par des préoccupations eco-
nomiques. Ainsi, les ouvrages célébres dont les
qualités architecturales ou liées a l'ingénierie
ont été particulierement louées ne représentent
qu'une part infime d'un vaste réseau consti-
tué, dans sa majorité, de petits ouvrages d'art et
constructions annexes pour la vie quotidienne -
des sorties d'autoroute aux centres de voirie en
passant par les toilettes publiques des aires de
repos. Considerées une a une, celles-ci peuvent
paraitre insignifiantes, mais ont pourtant un effet
global subtil et majeur de par leur nombre. Elles
presentent parfois des qualités esthétiques re-
marquables, bien qu'elles soient issues d'une ap-
proche conceptuelle qui se concevait avant tout
comme une solution technique et moins comme
un art architectural.




A la différence d’autres travaux d'infrastructures,
deux perspectives de perception ont joué un role
central dans la vision publique des routes natio-
nales, en tant que constructions et composantes
de l'environnement bati: la vue sur l'autoroute
comme construction dans le paysage et la vue
sur le paysage depuis les voitures qui y circulent.
Dans le discours de I'époque au sujet des travaux
autoroutiers, les deux perspectives ont été trai-
tées médiatiquement atravers des rapports écrits
et des représentations visuelles. Dans le discours
sur la conception, alors qu'elles étaient, au de-
part, soumises au méme traitement meédiatique,
la perspective sur le paysage depuis l'autoroute
a peu a peu perdu son importance en raison des
critiques croissantes envers la construction des
routes nationales et au vue de la recherche d'une
«invisibilité» des ouvrages d'infrastructures. A tra-
vers la mediatisation des travaux routiers, on peut
ainsi observer comment les modifications de l'es-
pace causées par 'autoroute ont été percues et
évaluées, et comment cette perception et ce ju-
gement ont évolué au fil du temps. Les images et
les rapports ne constituent pas une documenta-
tion purement objective des travaux. Plutot, ils re-
produisent et créent simultanément les attentes
des observateurs et des points de vue condition-
nes, qui exercent a leur tour une influence sur
les jugements esthétiques au sujet des qualités
structurelles des autoroutes. Les constructions
célébrées quelques années plus tét pour leur
«intégration harmonique» dans le paysage ont
bientét été dépeintes dans les médias comme
des «défigurations du paysage» «destructrices
de l'environnement». Le rejet croissant des au-
toroutes - également sur le plan esthétique - est
a remettre dans un contexte d’inquiétude géne-
ralisée au sujet des développements architectu-
raux d'apres-guerre, du boom de la construction
et des grands bouleversements de I'image des
villes et des paysages. Lautoroute est devenue
un élément central des images négatives servant
a diffuser les critiques esthétiques, sociales et
ecologiques des constructions d'apres-guerre.©
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Paysages d'énergie

Les réseaux énergétiques font partie des in-
frastructures prioritaires car leur production
d'énergie rend possible d'autres constructions.
Les réseaux électriques fournissent de I'énergie
électrique a l'industrie, au logement, au transport
et a d'autres sous-réseaux de l'environnement
bati. Ainsi, ils sont en relation mutuelle avec la
societé de consommation apparue durant les
années d'aprés-guerre, le développement du
réseau énergétique étant une condition a I'émer-
gence de celle-ci. La consommation d'énergie
a donc continuellement augmenté, rendant né-
cessaire la construction de centrales électriques
dans la région alpine et sur le Plateau suisse.

Le réseau énergétique est composé de quatre
catégories d'éléments. premierement des cen-
trales électriques, qui transforment différentes
ressources energetiques en courant électrique
et comprennent des installations de tailles et de
performances tres diverses, des petites centrales
de ville jusqu’'aux grandes centrales nucléaires et
hydroélectriques; deuxiemement des lignes élec-
triques, sous forme de cables souterrains ou de
lignes aériennes; troisiemement d'installations
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de commutation et de transformation électrique,
qui procédent a des changements de vitesse et
au sein desquelles survient une transformation
de I'énergie électrique entre les différents niveaux
de tension; et quatriemement des utilisateurs, soit
I'industrie, les foyers ou les chemins de fer.

Dans la logique des structures de réseau, les
bords du réseau sont représentés par les cables,
et les nceuds par les centrales électrigues, les ins-
tallations de transformation et les bornes de rac-
cordements des utilisateurs. Dans les batiments
individuels et commerciaux, les usines et les mai-
sons d’habitation, le réseau électrique s'étend
jusqu'aux prises électriques puis dans les appa-
reils, si bien qu'il forme - comme les réseaux du
transport et de la communication - un continuum
allant des installations les plus larges jusqu’aux
plus petites ramifications. Ce continuum traverse
'ensemble de l'environnement bati et représente
une condition matérielle nécessaire pour les
constructions d'aprés-guerre. Au niveau symbo-
lique, il est inextricablement lié a la culture du bati
du XX® siécle, au sein de laquelle I'électricité est
un modeéle conceptuel et matériel de modernité. "
Le réseau a donc eu d'énormes effets sur I'envi-
ronnement bati a tous les niveaux et a créé des
paysages d'énergie, particulierement visibles au
niveau territorial."? Des éléments moins percep-
tibles du réseau, tels que des lacs de barrage
ou d'accumulation reculés implantés dans la
morphologie naturelle en haute-montagne, des
cables électriques ou conduites d'eau souterrains,
ou des oléoducs sont également des compo-
santes importantes du réseau qui modifient dis-
cretement et durablement la structure du paysage.

Mises en réseau a I'echelle européenne
durant 'aprés-guerre

Les premieres centrales électriques suisses
ont vu le jour a partir des années 1890, et les pe-
tites centrales locales dédiées a l'auto-alimenta-
tion ont été remplacées a partir de 1900 a long
terme par de grandes centrales électriques, en




conséquence du transport économiquement
rentable de I'électricité."® Progressivement, des
réseaux ont été developpés comme le réseau
électrique du canton de Lucerne, bati de 1909 a
1913, ou encore l'installation de cables au-des-
sus du col de la Bernina en 1908, les toutes pre-
mieres lignes a haute tension realisées en haute
montagne. La premiére moitié du XX® siécle a vu
la construction des premiers grands barrages
suisses, par exemple la centrale de Ruppoldin-
gen batie en 1906, premiéere centrale de pom-
page-turbinage suisse avec les cables au-dessus
du col de la Bernina évoquées precedemment."4
Durant I'entre-deux-guerres, il existait dans le
pays un intérét politique a étre le plus indépen-
dant possible de I'approvisionnement en charbon
extérieur. Cela a conduit a une électrification pre-
coce des voies de chemin de fer, pour laguelle
les entreprises ferroviaires ont construit leurs
propres centrales hydroélectriques."® L'énergie
hydraulique était donc une composante majeure
de la défense de I'€conomie nationale, qui com-
plétait les défenses nationales militaire et intel-
lectuelle. Dans le méme temps, I'électricité en
general et les centrales hydroélectriques en par-
ticulier sont devenus un symbole de puissance
national, ce qui est particulierement visible dans
le réle central occupé par I'électricité lors de I'Ex-
position nationale suisse de 1939, la Landi 39.

L'énergie hydraulique était synonyme de pro-
gres, de liberté et de défense de la patrie et illus-
trait ainsi les concepts clés de la Landi 39 et de la
défense intellectuelle du pays."¢

Le réseau a continué de se développer du-
rant les décennies ayant suivi la Seconde Guerre
mondiale, entrainant des changements princi-
palement graduels: agrandissement ou rempla-
cement des centrales électriques existantes par
de nouvelles, plus rentables économiquement
et plus efficaces, élargissement du réseau, par
la construction de nouvelles centrales principa-
lement hydrauliques, mais aussi nucléaires et
thermiques.
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On observe, a travers le développement continu
des infrastructures électriques depuis le début
du XX® siécle, une tendance a la centralisation
accrue des entreprises et leur raccordement
étroit aux réseaux. Avant la Premiére Guerre mon-
diale, la production et la distribution d’énergie
avaient deja été centralisees par des centrales
électriques cantonales, et des lignes électriques
aériennes ont été construites durant l'entre-
deux-guerres,y compris sur des terrains difficiles -
comme la liaison Lavorgo-Amsteg en 1933, sur
une distance de 55 kilométres. Apres la
Seconde Guerre mondiale, la demande en élec-
tricité a augmenté et a enregistré une hausse
constante d'environ cing pour cent par an a par-
tir de 1960." Par conséquent, les tensions des
lignes et les quantités de courant transportées
ont augmenté a partir du début des années 1950,
ce qui s'est traduit par la construction de lignes a
haute tension modifiant les paysages.
Simultanément a la mise en réseau accrue
de la production énergétique suisse et une unifor-
misation de la tension a 220 kilovolts, une mise en
réseau se produisait a I'échelle européenne. En
1951 a été fondée a Paris I'Union pour la coordina-
tion de la production et du transport de I'électrici-
té(UCPTE), a laquelle la Suisse appartenait entant
que membre fondateur aux cotés de I'Allemagne,
I’Autriche, la Belgique, la France, ['ltalie, le Luxem-
bourg et les Pays-Bas."® Les objectifs de ce ré-
seau en commun européen étaient d'équilibrer
les différences dans l'utilisation et la production
d’électricité et de rendre possible le commerce
d’électricité. La Suisse avait particulierement
besoin d'importer du courant électrique durant
I'hiver, les centrales hydroélectriques existantes
produisant la plupart de leur électricité en pé-
riode estivale. A cet effet, un centre de contréle a
été construit en 1958 a Laufenbourg, dans I'Argo-
vien, reliant les réseaux de 220 kilovolts allemand,
francais et suisse. En 1967, son niveau de tension
a été augmenté a 380 kilovolts. Fondée
en 1956, la société Electricité de Laufenbourg
(EGL) s'est imposée comme un lieu de commerce
de la production électrique européenne majeur,



et le centre de contréle de Laufenbourg, connu
sous le nom «d'étoile de Laufenbourg», est deve-
nu une importante plaque tournante du paysage
energétique européen.

Comme dans le cas des réseaux du trans-
port et de la communication, le réseau energe-
tique suisse ne s'arréte pas aux frontieres. De-
puis l'aprés-guetrre, il est étroitement lié a ceux
des pays voisins et occupe un role capital a cette
echelle par la position geographique centrale de
la Suisse. Compte tenu des réalités économiques
et techniques de la production d'électricité, le ré-
seau énergétique suisse etait a la recherche de
connexions avec ses voisins européens. La coo-
pération économique entre les Etats européens,
qui s'est intensifiée apres la Seconde Guerre
mondiale, ne se manifeste pas directement dans
I'environnement bati. Elle trouve cependant une
expression aiséement et concrétement saisissable
a travers des exemples comme celui du centre de
contréle de Laufenbourg.

De l'utilisation pacifique de I'énergie nucléaire

Aux yeux des expert-e-s, les besoins énerge-
tiques croissants de la Suisse d'aprés-guerre ne
pouvaient pas étre couverts uniquement par les
centrales hydroélectriques. A I'échelle nationale,
I'objectif était de développer un réseau énerge-
tique dont les divers types de centrales se com-
pletent, fournissant ainsi constamment les quan-
tités d'énergie électrique requises de maniere la
plus rentable et fiable possible. En avril 1965, le
Département fédéral des transports, des com-
munications et de I'énergie, en coopération avec
les grands producteurs d'électricité du pays, a
publié un rapport indiquant que les besoins éner-
gétiques de la Suisse dans les années 1960 de-
vraient étre couverts par le développement des
centrales hydroélectriques - dans la mesure du
possible en termes economiques et de rentabili-
té - et la reconstruction de centrales thermiques.
En outre, on partait du principe qu'a partir des an-
nees 1970, les technologies de construction des
centrales nucléaires seraient si avancées qu’a
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partir de cette période, des centrales nucléaires
pourraient étre baties au lieu de nouvelles cen-
trales au pétrole et de centrales hydrauliques.'*®

La premiére conférence internationale sur
I'utilisation pacifique de [|'énergie nucléaire,
Atoms for Peace, a été organisée du 8 au 20 aout
1955 a Geneve par les Nations Unies. Grace a
cette nouvelle source d’énergie, on avait I'espoir
de résoudre a l'avenir les problemes d’approvi-
sionnement en énergie une bonne fois pour toute.
En tant que grandes puissances nucléaires, les
USA, I'Union soviétique, la Grande-Bretagne et
la France ont présenté l'avancement de leurs
recherches lors de cette conférence. Les USA y
ont exposé un réacteur de recherche de type pis-
cine (appelé «Saphir»), qui a alors éte acquis par
la Fédération par lI'intermédiaire de Paul Scherrer,
professeur de physique a I'ETH, et Walter Bove-
ri Junior, président de Brown, Boveri & Cie. (BBC).
Dés les années 1930, Scherrer avait déja meneé
des recherches nucléaires avec BBC, et comp-
tait aux cotés de Walter Boveri Junior parmi les
forces motrices de l'industrie nucléaire suisse.
L'année de la conférence de Genéve, ils ont fondé
a Wiurenlingen la societé Reaktor AG, a laquelle
ont participé, en plus de la Fédération, 125 en-
treprises suisses issues de l'industrie, de la pro-
duction électrique et des secteurs de la finance
et des transports. Le réacteur expérimental ame-
ricain y est entré en service en 1957, marquant
d'aprés Max Petitpierre, membre du Conseil fée-
déral, le «début de I'ere atomique en Suisse».'?®

En paralléle a cela,
la construction et l'exploitation des centrales
nucléaires sont officiellement passées sous le
contrdle de I'Etat et se sont ancrées au niveau fé-
déral a travers I'adoption de l'article sur I'énergie
atomique dans la Constitution fedérale en 1957 et
la Loi fédérale sur ['utilisation pacifique de I'éner-
gie atomique et la protection contre les radiations
qui en a decoule en 1959.

En Romandie également, des firmes issues
du secteur prive se sont formées avec l'objectif de
construire unréacteur expérimental quiserait sub-
ventionné par I'Etat.”?! Le réacteur expérimental




de Lucens a été mis en service par l'entreprise
Energie de l'ouest suisse (EOS) en mai 1968, avant
d'étre fermé en octobre de la méme année pour
des travaux de révision. Lors de la tentative de re-
mise en service, le 21 janvier 1969, une des barres
de combustible nucléaire est entrée en fusion
dans la partie de la structure qui avait été batie
dans une caverne souterraine car considérée
comme particulierement sire et militairement in-
destructible. Lincident est entré dans
I'histoire en tant que plus grave accident de ré-
acteur suisse et I'un des vingt plus graves dans
le monde. Les cavernes contaminées ont été
remplies de béton et le programme de dévelop-
pement d’'un réacteur suisse a été abandonné. A
la place, le savoir-faire étranger a éte importé a
partir de 1964 sous la forme de structures clés en
main, ce qui témoigne au passage de la maitrise
géopolitique complexe de I'Etat en période de
Guerre froide.

Les premieres centrales nucléaires a usage
commercial suisses ont été inaugurées a partir
de la fin des années 1960. La construction de ces
installations a modifié les paysages d'énergie du
pays et a rapidement gagné en importance dans
la production énergétique. Alors qu'au début des
années 1970, presque 90 pour cent de I'énergie
produite en Suisse provenait encore de l'éner-
gie hydraulique, cette proportion n'était plus que
de 60 pour cent en 1985, grace aux centrales
nucléaires.

Lénergie cinétique

Au début de I'électrification en Suisse et en raison
de sa grande disponibilité, I'énergie hydraulique
constituait la ressource principale pour la pro-
duction de courant dans le pays. Les centrales
hydroélectriques utilisent la force mécanique de
I'eau qui s'écoule, récupérée par une turbine, et la
transforment en énergie électrique a l'aide d’'un
geénérateur. On distingue fondamentalement deux
types de centrales hydroélectriques: les centrales
au fil de l'eau et les centrales hydroélectriques
a accumulation de moyenne ou de haute chute.

Un défi majeur est de produire assez d'énergie
avec l'énergie hydraulique durant I'hiver. Durant
la froide saison, les centrales au fil de I'eau pro-
duisent moins d'énergie du fait du faible niveau
d’eau des riviéres, alors que I'eau de fonte récupé-
rée par les lacs de barrage durant I'été peut étre
utilisée pour produire de I'énergie pendant I'hiver
également. C'est pourquoi il était nécessaire de
construire de grand lacs de barrage a volume de
stockage suffisamment éleve."?2

Centrales au fil de I'eau et centrales a
accumulation

Les centrales au fil de I'eau a pression faible sont
construites le long des cours d'eau a faible dif-
férence de hauteur entre I'eau en amont et I'eau
en aval. Les constructions prennent la forme de
ponts enjambant le cours d'eau dans toute sa lar-
geur. A l'inverse, les centrales a accumulation uti-
lisent les grandes différences de hauteur.
Contrairement aux centrales au fil de I'eau, elles
stockent I'eau dans un réservoir, la relation avec
la production d'énergie étant en général indirecte.
A travers des réseaux de conduites complexes,
I'eau est transportée dans la salle des machines
depuis un réservoir située plus loin en haute
montagne.

Un défi majeur est de produire assez d'éner-
gie avec lénergie hydraulique durant [I'hiver,
lorsque les volumes d'eau sont plus faibles en
raison des faibles niveaux d’eau des rivieres. Les
centrales a accumulation, dont les barrages sont
parfois trés hauts, sont capables de faire cela, en
accumulant 'eau de fonte récupérée pendant
I'hiver. Au sein des réseaux énergétiques, les bar-
rages et les lacs de barrage font incontestable-
ment partie des élements batis ayant le plus grand
impact sur les paysages. Il existe deux types de
barrages: les barrage-poids, comme celui de la
Grande-Dixence, et les barrages-voltes, comme
celui de Contra dans le Tessin

Deux projets de grandes centrales élec-
triques dans les cantons d'Uri et des Grisons au-
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raient eu un impact particulierement marquant
sur les paysages. La centrale électrique de la val-
lee de I'Urseren aurait du étre construite comme
centrale a accumulation. Entre 1920 et 1954, de
nombreux projets ont été proposés, initiés par
Fritz Ringwald, directeur de la Centralschweize-
rische Kraftwerke AG (CKW), avec la participa-
tion du Crédit suisse, de I'Elektrobank ainsi que
des Chemins de fer fédéraux suisses (CFF). Les
plans de 1941 et de 1943 a 1944 prévoyaient la
construction d'un lac de barrage dans la vallée
d'Urseren, avec un barrage prés du Trou d’Uri.

Les travaux auraient entraine I'inondation
de l'intégralité de la vallée d'Urseren, avec les
communes d’Andermatt, d'Hospental et de Realp
et le déplacement de 2 000 habitants, contre le-
quel s'est formée une vive opposition. En 1946, la
Kraftwerksgesellschaft a soumis une demande
de concession, rejetée par le gouvernement du
canton d'Uri.'?® A la place de Iimmense projet,
seuls la centrale électrique de Wassen et le lac
de barrage Goscheneralpsee, ce dernier approvi-
sionnant la centrale électrique de Goschenen, ont
été realisés.” Les plans et les cro-
quis destinés au projet de relocalisation montrent
nettement I'ampleur des immenses boulever-
sements spatiaux et les dimensions liées a la
culture du bati gu'impliquent de tels projets de
centrales a accumulation gigantesques. Le vil-
lage de Neu-Hospental («<Nouvel-Hospental»), qui
aurait éte construit a une altitude plus élevée pour
remplacer Hospental - noyé dans le lac d'accu-
mulation -, a été concu par Heinrich Meili-Wapf et
Armin Meili dans un esprit Heimatstil régionaliste
traditionnel. Ce régionalisme, en fort contraste
avec les progrés technologiques du projet de
centrale électrique, illustrait une tentative déses-
péree de cacher la perte d'un village historique-
ment établi et de la culture locale. g

L'ampleur des transformations sur l'environ-
nement induites par la construction de lacs de
barrage titanesques se laisse entrevoir a travers
l'opposition publique aux chantiers de centrales
électriques. Le rejet de la population qui serait
directement concernée par ces changements de
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paysage montre bien les dimensions massives
des transformations, qui donneraient naissance
a des paysages d’energie. On retrouve dans ces
exemples de grandes centrales électriques ja-
mais réalisées des aspects typiques de la culture
du bati d’'aprés-guerre: la planification de tels
ouvrages architecturaux massifs s'etend sur des
décennies, si bien que des projets exécutés dans
les années 1950 ou 1960 se basaient souvent sur
des idées apparues des lentre-deux-guerres.
Cela se vérifie également a travers d'autres larges
projets de construction, comme le tunnel routier
du Saint-Gothard ou le batiment du
courrier a cheval de Bale

Cependant, certains immenses projets de
centrale électrique ont été realisés sans grande
résistance populaire, parce que les lacs d'accu-
mulation se trouvaient en dehors des zones habi-
tees, quelesconsequencessurle paysage étaient
percues comme moins importantes ou que les
avantages économiques étaient priorisés. Undes
projets de centrales électriques les plus impor-
tants en Suisse était celui de la Grande Dixence,
la plus grande centrale hydroélectrique et le plus
haut barrage du pays, resté méme le plus haut du
monde jusqu’'en 1980. Ce barrage-poids située sur
la commune d'Hérémence dans le Valais et haut
de 285 metres a été concu par l'ingénieur Alfred
Stucky entre 1950 et 1961 et achevé en 1965.%
Cet ouvrage est remarquable, en raison de ses
dimensions titanesques, de son importance dans
la production d'électricité en Suisse et également
de ses effets sur son environnement indirect. La
Grande Dixence illustre parfaitement le type d'ac-
tivité de construction qu'impliquent de tels pro-
jets massifs, et ce non seulement indirectement a
travers I'approvisionnement en grandes quantités
d'électricité comme condition au développement
economique et a 'apparition d’installations indus-
trielles et d'implantations humaines, mais aussi
sur I'environnement direct. Lampleur des travaux
est brillamment mise en lumiére par le film-do-
cumentaire Opération béton (1955) de Jean-Luc
Godard."¢ En plus des installations faisant par-
tie du complexe et assurant son exploitation,




plusieurs logements ont été batis surdemande de
I'entreprise Grande Dixence SA pour les ouvriers
travaillant a la construction du barrage ou plus
tard a l'exploitation de la centrale électrique. En
1954, un batiment de logements ouvriers a neuf
étages a ete construit tout prés du lac de barrage
d'apres les plans de l'architecte André Perrau-
din, afin de remplacer les baraquements utilisés
jusqu'alors. Sur le plan architectural,
le batiment n'est pas vraiment remarquable, avec
un squelette en acier fonctionnel et un revéte-
ment en éléments en aluminium préfabriqués. ||
etait toutefois d’'une grande importance pour la
communauté ouvriére, car il n'offrait pas unique-
ment un confort d’habitat accru, mais aussi des
espaces destinés a des activités en commun va-
riees.’?” D'autres logements pour les employés
de la Grande Dixence et leurs familles ont été
créés dans la commune des Hauderes en 1966.
A l'inverse du batiment d'habitation de 1954 évo-
qué précedemment, ceux-ci s'inspiraient, par
leur faible volume de construction et leurs éle-
ments en bois, des traditions et des matériaux de
construction locaux.'®

Conduites d'eau
Afin d'utiliser efficacement I'énergie hydraulique,
de larges volumes d'eau sont rassemblés dans
des lacs d'accumulation. Cela implique souvent la
construction de systemes complexes constitués
de lacs de barrage de grandes et de petites tailles,
de canalisations d'eau connectrices longues par-
fois de plusieurs kilométres, de stations de pom-
page et de centrales électriques. Les trajectoires
des cours d'eau sont ainsi modifiees a des degrés
divers. Les centrales de Maggia, baties dans les
années 1950 et 1960 par I'Officine Idroelettriche
della Maggia SA et qui utilisent les cours d’eau de
la vallée de la Maggia, en sont un exemple notable.
Un tunnel partant du Griessee et de la centrale
électrique d’Aegina,'® située dans le Valais a la
frontiere avec le Tessin et I'ltalie et qui alimente
également les centrales valaisannes du Rhéne,
conduit aux centrales de Maggia dans le Tessin
pour permettre a l'eau de s‘écouler dans le lac

Majeur. Les centrales de Maggia utilisent I'énergie
hydraulique des installations de Robiéi, Bavona,
Peccia et Cavergno jusqu’a la centrale électrique
de Verbano pres de Brissago™ Parallele-
ment aux cours d'eau, les installations hydroélec-
triques forment des systéemes hydrauliques artifi-
ciels et invisibles, composés de lacs de barrage,
de conduites d'eau, de centrales de pompage et
de centrales hydroélectriques. Ceux-ci acquierent
ainsi une dimension territoriale importante.

L'énergie thermique

Contrairement aux centrales hydroélectriques,
les centrales thermiques utilisent I'énergie ther-
mique pour produire de I'électricité en transfor-
mant, grace a une turbine, la vapeur en énergie
cinétique, qui est a son tour transformée en éner-
gie electrique par un générateur. Les centrales
thermiques sont alimentées par des combus-
tibles fossiles comme le charbon ou le pétrole:
leur principe de base ressemble donc a celui des
centrales nucléaires, qui produisent de la vapeur
d'eau grace a la chaleur générée par fission nu-
cléaire, cette vapeur faisant fonctionner une tur-
bine productrice délectricité. Aussi bien pour la
production de vapeur d'eau que pour le refroidis-
sement, ces deux types de centrales électriques -
les centrales a combustion classique et les cen-
trales nucléaires - ont besoin d'un acceés direct
a 'eau courante. Au sein de ces ensembles, les
tours de refroidissement et les cheminées sont
les composantes a I'impact le plus marquant sur
le paysage.

Oléoducs
Apres la seconde Guerre mondiale et jusqu’au
choc pétrolier de 1973, le pétrole, ressource
fossile, fournissait une solution bon marché
pour répondre aux besoins énergétiques crois-
sants. Pauvre en ressources, la Suisse depen-
dait des importations de matiéres premiéres
pour exploiter ses centrales électriques ther-
miques, notamment de pétrole et d'uranium.
Outre le transport de pétrole par chemin de fer
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et voies routiéres, son acheminement était assu-
ré par des oléoducs construits a travers |'Europe.
Bien que principalement utilisés pour l'industrie -
I'approvisionnement de ce secteur et du grand
public en produits pétroliers -, la construction
d'oléoducs en Suisse a également stimulé la
planification de centrales thermiques dans la
vallée du Rhin de Saint-Gall et dans le Chablais
valaisan. Seule cette derniere a éte realisee, a
travers la centrale thermique de Vouvry, en 1956.

La Suisse a ainsi été intée-
grée au Central European Pipeline (Central Euro-
pean Line, CEL) inauguré en 1966 et s'étendant de
Génes a Ingolstadt.”™ A Ferrera Erbognone, dans
le Piémont, I'Oléoduc du Rhone, long de 340 ki-
lometres, se sépare du CEL en direction de la
Suisse a travers le Valais. Il traverse le tunnel du
Grand-Saint-Bernard construit entre 1958 et 1964,
longe le Rhone et conduit a la premiere raffinerie
suisse, a Collombey."?

Un autre pipeline suit un tracé presque pa-
rallele au CEL, a I'Ouest: l'oléoduc sud-euro-
péen (South European Pipeline, SEPL) relie Fos-
sur-Mer en France a Karlsruhe en Allemagne.
Dans la ville francaise de Gennes, en Bour-
gogne-Franche-Comté, survient une bifurcation:
l'oléoduc du Jura Neuchatelois approvisionne la
deuxieme raffinerie pétroliere suisse, a Cressier.

Le CEL appartenait a la société italienne ENI
(Ente Nationale Idrocarburi), tandis que I'Oléoduc
du Rhone SA, basée a Martigny, était responsable
de l'exploitation de ce pipeline. La bifurcation
dans le Piemont a été installée spécialement pour
la raffinerie. A l'origine, il eétait prévu de construire
un pipeline secondaire bien plus court vers Sta-
bio, dans le Tessin, ou une raffinerie aurait eté ba-
tie. Cependant, en raison des oppositions ema-
nant notamment du secteur touristique, il n'a pas
été possible d'implanter un tel projet a Stabio. Il
a donc eté décidé - en grande partie du fait des
bonnes relations entre les promoteurs suisses et
italiens - de créer pour |'occasion le tunnel rou-
tier du Grand-Saint-Bernard afin trouver un nou-
vel emplacement dans les cantons de Vaud et du
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Valais. Maurice Troillet, alors président du Syndi-
cat pour la réalisation du tunnel routier du Grand-
Saint-Bernard, etait connu pour son engagement
en faveur des intéréts du canton du Valais et a
certainement joué un réle d'intermédiaire impor-
tant pour rendre possible la construction de la
raffinerie et donc du pipeline. Il avait en effet une
bonne relation personnelle avec le président de
la Société financiére italo-suisse, chargée du de-
veloppement de la raffinerie de Collombey."?

Centrales thermiques et centrales

nucléaires
Parmi les nouvelles centrales électriques baties
entre 1945 et 1975, les centrales thermiques, qui
fonctionnent sur la base de combustibles fossiles
(charbon, pétrole ou gaz naturel), représentent
une minorité a céte des centrales hydrauliques,
puis plus tard des centrales nucléaires, concer-
nant aussi bien leur nombre que la quantité
d'énergie produite. Dés les années 1940, la socié-
té des Forces Motrices du Nord-Est de la Suisse
SA (NOK, Nordostschweizerische Kraftwerke AG)
a construit, a Beznau , une cen-
trale thermique dans laquelle le pétrole était utili-
sé comme combustible. Cette centrale électrique
de taille relativement modeste était avant tout
pensée comme un complément aux centrales
hydrauliques existantes. Bien qu'étant une pion-
niére, elle est peu connue et n'est pas évoquée
dans la plupart des publications sur les centrales
électriques suisses.”™*

La plus grande centrale thermique suisse
est la centrale de Chavalon-sur-Vouvry dans le
Chablais, dont I'existence était dépendante de la
constructiondelaraffinerie pétrolierea Collombey,
situé a proximite. Dans les
annees 1960, la NOK prevoyait de développer a
Riithi dans le canton de Saint-Gall un projet simi-
laire a celui de Vouvry, Cette centrale a pétrole au-
rait ete batie le long du CEL, pipeline reliant Génes
a Ingolstadt en passant par la vallée du Rhin, ou
elle aurait pu étre reliée a un réseau haute tension
tres performant deéja existant. La aussi, les instal-
lations auraient été combinées a une nouvelle raf-




finerie pétroliere avec depoét de pétrole, qui aurait
vu le jour a un emplacement déja déterminé dans
la zone alluviale de la commune de Sennwald, si-
tuée a environ quatre kilometres. Les plus grands
éléments de la centrale a pétrole - et donc ceux
modifiant le plus les paysages - auraient été
une cheminée haute de 180 a 200 metres ain-
si qu'une tour de refroidissement décrite par la
NOK elle-méme comme «visuellement domi-
nante» qui «conféererait au paysage une orienta-
tion technique certaine par sa forme austére»®®,
Le projet n'est jamais allé au-dela de la phase
d'approbation. Il a probablement été interrompu
du fait de préoccupations concernant la pollu-
tion de I'air, des recherches infructueuses d'une
maitrise d'ouvrage et d’'un exploitant pour la raffi-
nerie ainsi que de l'orientation de la NOK vers les
technologies de I'énergie nucléaire.’

La NOK etait en effet une pionniere en ma-
tiere d'utilisation commerciale de I'énergie nu-
cléaire en Suisse: en février 1964, |'entreprise a
rendu publique sa décision d'implanter un ré-
acteur a eau légere de conception américaine a
Beznau, dans la commune argovienne de Déttin-
gen. La décision a surpris, car
la construction de centrales nucléaires était en-
core, un an auparavant, considérée comme non
rentable. Les raisons de ce revirement étaient
les offres d'installations de référence clés en
main des entreprises américaines Westinghouse
et General Electric, grace auxquelles les deux
firmes tentaient de pénétrer le marche européen.
Enfin, la commercialisation de ces installations
était egalement justifiee politiquement, les USA
voulant ainsi éviter que d'autres pays ne deve-
loppent leur propre réacteur d'uranium naturel,
qui aurait alors pu étre utilisé pour la construction
d’'une bombe nucléaire.

Aprés I'annonce de la NOK, les présenta-
tions de projets de centrales nucléaires supplé-
mentaires ont suivi coup sur coup, si bien qu'en
1972 les cing centrales nucléaires qui existent au-
jourd’hui en Suisse avaient été approuvées par la
Confédération: en juin 1964, les Forces motrices
bernoises (BKW, pour Bernische Kraftwerke AG)
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ont annonceé leur projet de centrale nucléaire a
Miihleberg, mise en service en novembre 1972
sous la forme d’un réacteur a eau bouillante de
la société General Electric; entre 1973 et 1984,
I'entreprise Electrowatt a elle aussi construit un
réacteur a eau bouillante de General Electric, pres
de Leibstadt; enfin, de 1969 a 1979, un consortium
composeé des entreprises Atel, NOK et Motor-Co-
lumbus et des villes de Bale, Berne et Zurich a mis
sur pied un réacteur a eau pressurisee de l'entre-
prise allemande Kraftwerk Union AG (aujourd’hui
Siemens), a Gosgen.®

Aux cotes des entreprises étrangeres spe-
cialisées dans la construction de réacteurs, le
reste des batiments nécessaires a I'exploitation
des centrales nucléaires était géneralement
réalisé par des bureaux d'ingénieurs basés en
Suisse. Ce n'était pas le cas pour nombre de cen-
trales hydroelectriques ou thermiques conven-
tionnelles présentées plus haut, pour lesquelles
au moins les enveloppes de batiments de cer-
taines constructions étaient concues par des
architectes, voire pour lesquelles des concours
d’architecture avaient été organisés. On peut en
conclure que les batiments étaient d'une part,
concus comme des installations purement uti-
litaires sans exigence esthétique particuliere, et
qu'ils illustraient d’autre part le phénomene d'in-
dustrialisation de la construction qui a gagné en
popularité durant I'aprés-guerre, marqué par la
primauté des critéres techniques sur les criteres
esthétiques et décoratifs.

Dans les années 1960, le développement de
centrales nucléaires était soutenu non seulement
par le monde politique, le secteur énergétique et
la majorité de la population, mais également par
les organisations de protection de la nature, qui
considéraient cette nouvelle technologie comme
propre. Dans les années 1960, la Ligue Suisse
pour la Protection de la Nature (LSPN) louait ain-
si I'énergie nucléaire, qui protéegerait le paysage
de nouvelles interventions de construction et
qui ne polluerait pas l'air™ Les centrales nu-
cleaires étaient percues comme des nuisances
de construction moins importantes que d'autres



projets comme les centrales a accumulation, en
partie parce qu'elles seraient implantées dans le
Moyen-Pays urbanisé et non dans les paysages
naturels (hauts-)alpins. Cela a changé en 1969 a
la suite de la publication d'un rapport établi par
une commission d'experts sous la direction du
Service fedéral de la protection des eaux (faisant
aujourd’hui partie de I'Office fédéral de l'envi-
ronnement, OFEV), largement diffusé dans les
medias. Celui-ci, dans une perspective de pro-
tection des cours d'eau, critiquait vivement le re-
froidissement par eau de rivieres des centrales
nucléaires - systeme mis en place pour les cen-
trales de Beznau et de Mihleberg - et le réchauf-
fement des rivieres qui en résultait. En réaction
a ce rapport, la Confédération a decide en mars
1971 que les futures centrales nucléaires seraient
construites avec des tours de refroidissement.
Cela a été mis en pratique a Leibstadt et Gos-
gen, dont les projets ont été tous deux réalisés
avec une tour de refroidissement haute d'environ
150 metres.

Enfin, & la suite de la publication du rap-
port, des voix se sont élevées dans les médias
au début des années 1970 pour s'opposer a la
construction d'une centrale nucléaire a Kaise-
raugst, dont les premiers plans avaient été pre-
sentés par Motor-Columbus AG des le mois de
mars 1966 - soit bien avant I'achevement des
autres centrales nucléaires suisses exploitées
de maniere conventionnelle. Un référendum po-
pulaire s'est tenu a Kaiseraugst en 1972 au sujet
du projet de construction, qui a été rejeté a une
large maijorité. Sur ordre du canton d’Argovie, la
commune a tout de méme délivré le permis de
construire. Il s'en est suivi une nouvelle plainte,
rejetée par le tribunal administratif du canton
d’Argovie en 1973 puis enfin par le Tribunal fede-
ral, les intéréts de la Confédération en termes de
production énergétique étant priorisés sur ceux
d’'une petite commune. En 1973, des activistes
ont occupé le chantier pour critiquer les conse-
quences écologiques ainsi que le non-respect
des processus democratiques. Toutefois, les tra-
vaux ont débuté avec I'excavation en mars 1975,
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entrainant une nouvelle occupation du chantier
par les activistes. Ces contestations ont été re-
layées dans les médias dans toute la Suisse et
les occupant-e-s ont recu un grand élan de so-
lidarité. Plus de quarante initiatives citoyennes
ont ainsi été lancées dans tout le pays. A Kai-
seraugst, le chantier a finalement été stoppé et
plusieurs séances de négociation organisées,
jusgu'a I'abandon officiel du projet en 1988.**

Le vent politique avait tourné, a la suite
d'accidents de réacteurs aux lourdes consé-
quences survenus a travers le monde ainsi que de
nombreuses initiatives populaires, dont «Halte a
la construction de centrales nucléaires» en 1990,
traitée au niveau fédéral et qui est parvenue a im-
poser un moratoire de dix ans sur la construction
de nouvelles centrales nucléaires. Lexemple de
la centrale nucléaire de Kaiseraugst montre que
les projets planifies mais jamais mis en ceuvre
sont eux aussi importants dans la culture du bati
d'une époque. A travers le projet de construc-
tion s'est formeée une résistance sociétale qui a
conduit a une mise en réseau d'individus partout
en Suisse. Enfin, des processus comme celui-ci
ont eu un impact sur les projets futurs et donc sur
l'espace bati.

Les événements de Kaiseraugst se sont
accompagneés, aussi bien du coté du lobby de
I'energie nucléaire que des adversaires de cette
derniére, de campagnes soutenant et illustrant
les deux positions de maniére trés émotionnelle.
A cette occasion, I'élément bati des installations
nucléaires le plus cité et illustré dans les discours
est la tour de refroidissement, et ce méme si trois
des cing centrales nucléaires suisses ne pos-
sédent pas cette composante a I'impact majeur
sur le paysage. Malgré tout, c'est bien la tour de
refroidissement et non le batiment du réacteur
qui était utilisée dans l'immense majorité des
cas pour illustrer la centrale nucléaire et ainsi as-
sociée a la production d’énergie nucléaire et du
danger qui en résulterait. Cela apparait trés clai-
rement sur les affiches des campagnes de vote
opposées a l'energie nucléaire. Au-dela
de sa puissance symbolique, cette image servait




également a critiquer les effets sur I'espace des
tours de refroidissement, de grande taille et donc
visibles de loin. A Gosgen, en 1972, I'Association
de protection de la nature de Soleure (Solothur-
nischer Naturschutzverband) recommandait ainsi
aux artistes de peindre la tour de refroidissement
«avec des bandes de couleur larges et legeres ou
des surfaces colorées en forme de nuages», afin
d’accentuer l'intégration au paysage.'*®

Paysages d'énergie: infrastructures et territoire

Pour la Suisse, depuis le debut de la production
d'électricité a usage commercial, la technolo-
gie la plus importante était I'énergie hydraulique.
C'est pourquoi la plus grande part du paysage
dénergie suisse est constituée de centrales
hydroélectriques, de barrages et des larges re-
seaux liés a ces infrastructures. Les lacs de bar-
rage en sont les éléments les plus caractéris-
tiques et modifiant le plus le paysage, méme si
leur effet - contrairement aux constructions des
infrastructures du transport et de la communica-
tion - se révele dans des espaces peu peuplés et
souvent restés naturels. Lobjectif de la politique
suisse était d'étre le moins dépendant possible
de I'étranger dans la production énergétique, ce
que l'énergie hydraulique permettait de realiser
dans une large mesure. Elle ne pouvait toute-
fois pas couvrir I'ensemble des besoins énergé-
tiques en croissance constante; des centrales
thermiques et surtout, a partir des années 1960,
des centrales nucléaires ont donc été construites
occasionnellement. Cette complémentarité
s'inscrivait également dans l'objectif d’autono-
mie maximale recherché par la Suisse. Il était ce-
pendant impossible de développer les réacteurs
nucléaires suisses sans aucune aide exterieure.
Des réacteurs exclusivement étrangers ont donc
été utilisés, américains pour la plupart. Grace a
lextension continue des réseaux energetiques
hydraulique et nucléaire, I'industrie énergétique
suisse a augmenté sa productivité et est devenue
une plaque tournante majeure dans l'importation
et l'exportation d'électricité en Europe.
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Un apercu de l'architecture énergétique de la
Suisse d'aprés-guerre montre clairement les
dimensions massives prises par les paysages
d’énergie. Ce sont, d'une part, des réseaux ter-
ritoriaux qui s'étendent sur de vastes espaces,
traversent tout le pays et sont étroitement liés a
ceux des voisins européens. Aussi bien le réseau
dans son ensemble que chacun de ses éléments
considérés un a un font partie des plus grandes
constructions du paysage. D'autre part, les di-
mensions temporelles des constructions d'éner-
gie sont elles aussi massives: les débuts des
paysages energétiques remontent jusqu'au XIX®
siecle. La majeure partie du réseau est apparue
durant la premiéere moitie du XX° siécle et a connu
un agrandissement substantiel a travers les cen-
trales nucléaires.

Limportance des réseaux eénergétiques
sur la culture du bati ne saurait étre sous-esti-
mée. lIs forment tout d’abord, au niveau terri-
torial, de vastes paysages d'énergie structurés
en réseau que la simple perception visuelle ne
permet pas d'appréhender d'emblée dans leur
contexte global. Par leur manifestation mate-
rielle, ils exercent un impact considérable sur les
paysages et faconnent ces derniers dans leur
environnement indirect au niveau de l'architec-
ture urbaine et a I'échelle régionale. Ces réseaux
sont en outre une condition au developpement
d’autres constructions: d'une part, les centrales
électriques entrainent de nouvelles activités de
construction dans leur environnement direct, et
I'énergie qu'elles produisent est d’autre part a la
base de l'apparition a grande échelle ou la crois-
sance de localités et de villes a une ampleur ine-
dite durant l'aprés-guerre. Les infrastructures
eénergeétiques jouent donc un réle important dans
le fonctionnement de la sociéte. Aussi bien a une
échelle régionale que nationale, la planification
et la construction de tels projets a suscité diffe-
rentes réactions chez les individus. Celles-ci ont
evolué au cours des trente années qui ont suivi
la seconde Guerre mondiale. Le développement
de certaines centrales hydroélectriques a lac
de barrage aurait conduit a des déplacements



d’implantations humaines entiéres, auxquels les
résident-e-s se sont opposés. La planification et
la réalisation de centrales nucléaires étaient ac-
compagnées d'une grande euphorie, au moins
durant la phase de départ de cette technologie,
censee résoudre tous les problemes énerge-
tiques. Chez une grande partie de la population,
cet enthousiasme s'est rapidement transformé
en une peur que survienne une catastrophe nu-
cléaire. De tels facteurs sociétaux et processifs
constituent des aspects majeurs de la culture
du bati. A elle-méme, I'immense influence qu'ils
exercent sur la construction concréte illustre
cela. En de nombreux endroits, ils ont largement
contribué a ce que des projets de constructions
soient readaptés, voire totalement abandonnés.

Paysages de communication

Un échange entre personnes par téléphone,
lettre ou télévision ne peut avoir lieu que si les
infrastructures et technologies correspondantes
existent. Beaucoup des constructions neéces-
saires a cela ne s'imposent pas au regard de la
plupart des gens. Les infrastructures de la com-
munication, massivement développées et re-
construites par les entreprises des PTT*! durant
'aprés-guerre, font partie d'un réseau global, in-
ternational et national. Durant leur
soixante-dix ans d'existence, de 1928 531998, les
PTT comptaient parmi les plus grands construc-
teurs, propriétaires d'immeubles et employeurs
de la Suisse."?

Les batiments des PTT, en tant que points
de jonction de plusieurs types de communication
et de deux réseaux de communication - la poste
et les télécommunications -, se trouvent partout
dans le pays. Cette division entre deux réseaux de
communication différents s'applique egalement
a l'organisation opérationnelle des PTT, scindés
en deux départements aux responsabilités dis-
tinctes. En 1961 est entrée en vigueur une nou-
velle loi fédérale sur 'organisation de l'entreprise




des PTT, en vertu de laquelle I'ancienne direction
générale a été scindée en trois, avec trois nou-
veaux directeurs généraux respectivement res-
ponsables des départements de la «poste», des
«télécommunications» et de la «présidence».

Sur les quelques 2 500 batiments possédés
par les PTT en 1975, 1400 servaient aux télécom-
munications."® Outre ceux destinés a la poste et
les téléecommunications, se trouvaient parmi les
batiments des PTT de nombreuses constructions
trés communes comme des batiments de bureau,
des garages ou des ouvrages de protection civile.

Les élements batis des réseaux de commu-
nication s'étendent des tours de transmission au
fort impact sur les paysages et des centres de
tri jusqu'aux petits éléments de l'espace public
comme les cabines téléphoniques ou les boites
aux lettres. lls exercent des influences d'ampleurs
variées sur le quotidien des personnes, elles-
mémes intégrées au réseau en tant qu'employées
ou utilisatrices des infrastructures. Les batiments
de la communication ont faconné la Suisse a dif-
férents égards: les constructions tels que les bu-
reaux de poste ou les centrales téléphoniques ont
exerce une forte influence sur les villes et les com-
munes, tandis que les installations techniques
comme les tours de transmission ont modifié les
collines et les sommets montagneux.

Le réseau postal

Les bureaux de poste et les batiments postaux
d'exploitation sont au coeur du réseau postal. lls
constituent les nceuds de ce dernier et sont re-
partis dans tout le pays en un réseau dense. Dans
les batiments postaux d'exploitation les plus
hauts de la hiérarchie, les envois étaient tries,
puis distribues vers les centres regionaux, depuis
lesquels ils étaient ensuite livrés aux plus petits
bureaux de poste locaux dans presque chaque
commune. Les constructions du reseau postal
ne sont pas reliées entre elles architecturale-
ment, mais utilisent plutdt d'autres réseaux pour
se mettre en relation, en l'occurrence ceux des
transports.

Le réseau de la poste est caractérisé par des ba-
timents situés principalement dans un contexte
historique. Le type de construction des batiments
postaux existe - tout comme la poste en tant que
réseau national - au moins depuis la fondation de
la Suisse moderne en 1848. |l s'est toutefois gran-
dement développé durant les années de boom
économique, grace a des innovations techniques
et a la croissance de la correspondance postale.
Avec la hausse de la circulation et des envois
postaux aprés la seconde Guerre mondiale, le
transport des colis par trains de voyageurs, éta-
bli depuis 1853, est devenu trop chronophage.'*
Les CFF ont donc développé un réseau de gares
de marchandises a grande vitesse, reliees par
des trains de marchandises a grande vitesse. Le
transport des paquets par voies ferrées a donc
entrainé une seéparation entre les trafics de per-
sonnes et de marchandises. Les premieres gares
de marchandises a grande vitesse, Berne Wyler-
feld, Daniken et Zurich Miilligen sont entrées en
service en 1976 et 1977145

Centres courrier et colis, centres

postaux d'exploitation
Le type de construction du centre courrier et colis,
développé a partir du milieu des années 1960 et
egalement appelé centre de tri, batiment postal
d’exploitation ou centre postal d'exploitation, ser-
vait au départ au tri des biens postaux par ma-
chines et plus tard par automatisation. Les lettres,
les paquets ou les deux a la fois pouvaient tran-
siter dans le batiment. De la fin des années 1960
jusqu'aux années 1980, environ une douzaine des
24 centres initialement prévus ont été construits
dans tout le pays.

Dans les années 1960 et 1970, la poste suisse
transportait la plupart des paquets et des lettres
interrégionales par voie ferrée. Tous les centres
avaient donc une connexion directe au réseau
routier ainsi qu'au réseau des CFF. Dans de nom-
breux cas, les batiments n'étaient pas seulement
implantés le long des installations ferroviaires,
mais les enjambaient directement, comme a Bale

ou a Berne



En 1964 et en parallele au développement du
réseau de routes nationales, les PTT ont inscrit
dans leur reglement sur le transport le principe du
passage du rail a la route, le trafic local et regio-
nal étant en premier lieu assuré par des véhicules
routiers."® Les larges centres de tri ont alors été
construits avec raccordement direct aux routes
nationales, de préférence en zones industrielles,
plutét qu'en centre-ville.

Le centre de tri de Zurich Miilligen se situe ainsi
directement le long des rails et dispose en outre
d'une connexion directe aux routes nationales
N3 et NI, et le batiment a Daniken est implanté
entre les rails et la route nationale N5. A
Geneéve, il était egalement prévu de raccorder le
centre de tri postal de Montbrillant a une route a
grande vitesse (Rue de Montbrillant), projet toute-
fois jamais réalisé. Enfin, 'importance croissante
du réseau de routes nationales pour la logistique
postale a rendu obsoléte une grande partie des
centres de tri implantés en centre-ville, et ce une
vingtaine d'années seulement apres leur mise en
service. C'est par exemple le cas des centres de
Bale et de Berne évoqués plus tot, ou du batiment
postal de la gare a Lausanne. ¥/

Les centres courrier et colis requierent de
larges batiments qui dominent de nombreux
centres-villes, souvent implantés aux extremités
d'importantes arteres routieres et servant déele-
ments facilement reconnaissables. Une petite
part du volume général du batiment était généra-
lement équipée d’'un bureau de poste public dont
les matériaux et la richesse des détails étaient
souvent représentatifs. Les petites surfaces orien-
tées vers 'espace urbain étaient parfois louées
et utilisées comme bureaux ou établissements
gastronomiques. Les PTT étaient investis dans la
conception de leurs centres de tri, en organisant
par exemple des concours ou en engageant des
architectes de renom.

Dans leur organisation interne, les batiments
se consacrent au bon déroulement des diffé-
rents processus.'® A cette occasion, les flux de
letires et de paquets entre les différents espaces
et points de connexion - gare de voyageurs, gare

postale, rampes et places de stationnement pour
les véhicules de transport et de livraison - facon-
naient la configuration des constructions.

Du fait de la structure interne automatisée,
les facades sont partiellement fermées sur une
grande surface; elles ne sont structurées par des
fenétres que la ou se trouvent les bureaux.

La gare postale intégrée dans les construc-
tions servait d'interface importante entre deux
réseaux: le personnel des CFF y remettaient les
envois postaux a celui des PTT et inversement.'¥

Bureaux de poste / locaux postaux
Les batiments postaux ne représentaient pas
seulement l'entreprise, mais aussi la Confédéra-
tion du fait du financement par subventions fe-
dérales instauré depuis le XIX® siécle.”™® Durant
I'apreés-guerre, pour mieux répondre a la hausse
des trafics de courriers et de paquets, les PTT
ont construit de nombreux nouveaux bureaux de
poste. Lorsque cela était possible, des espaces
représentatifs dediés au public ont été installés
avec des matériaux haut de gamme comme le
marbre. Dans de petits villages, avec le nouveau
batiment postal, un volume de construction im-
portant était parfois eérige dans un contexte urba-
nistique. En régle générale, on cherchait a créer
un centre urbain ou villageois autour du nouveau
batiment postal, si celui-ci n'était pas deja intégre
dans un centre homogeéne existant.

Durant I'aprés-guerre, les PTT ont fait appel
a des architectes externes, la plupart du temps
implantés localement, pour la construction de
nouveaux bureaux de poste. La réalisation se
déroulait en coopération avec le service des ba-
timents des PTT.*™ Contrairement a la période
préecédente, 'aprés-guerre est marqué par une
grande varieté stylistique. Dans les villages et les
petites villes suisses, des méthodes de construc-
tions «locales» étaient le plus souvent utilisées
pour les materiaux et pour la forme, les PTT sou-
haitant par-la contribuer a la protection des sites
construits.’™ Dans les années 1970, les communi-
cations des PTT ont du moins présenté rétroac-
tivement ces constructions comme s'inscrivant
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dans le cadre de la protection des sites.'*®* Parmi
les constructions évoquées dans les publications
des PTT se trouvent la poste principale d’Arosa,
batie de 1947 a 1948 par l'architecte Georg Bru-
nold , 0U encore le batiment du maitre de
poste de Brissago, développé par l'architecte
Poncini originaire d’Ascona . Se pose tou-
tefois la question de savoir si les constructions
citées ont réellement éte planifiées en veillant a
la protection des sites construits, ou s'ils ne sont
pas plutét a classer parmi les ouvrages de style
«Landi» ou Heimat, populaires durant les années
1940 et qui étaient en conformité avec la défense
nationale spirituelle en vogue a l'époque. De
méme, on peut se demander dans quelle mesure
'aménagement résultait vraiment d'une position
des PTT, ou s'il ne s'agissait pas de choix effec-
tués par les architectes locaux.

Il existe toutefois des constructions pos-
tales baties en régions rurales et montagneuses
dans un style moderne tempéré et international.
Il s'agissait généralement de centres régionaux
ou de batiments multifonctionnels. Le batiment
postal d’Aigle, bati de 1975 a 1979 par AAA en
centre-ville avec une facade en métal préfabrique,
illustre bien cette premiere catégorie .

Concernant les ouvrages multifonc-
tionnels, on peut évoquer le batiment postal avec
gare routiere postale intégrée de Scuol, ouvert
en 1964 et développé par Bruno Giacometti dans
une esthétique cubique.

A partirde 1949, ladirection générale des PTT
a pris la décision de destiner, «dans la mesure du
possible»®™, un pourcentage des colts totaux de
construction a la réalisation d'ceuvres artistiques.
Les nouveaux bureaux de poste ont ainsi acquis
ou commandé, dans la plupart des cas, des sgraf-
fites intégres a la facade, des peintures murales
pour l'intérieur ou des sculptures pour l'espace
exterieur. A I'évidence, la promotion de I'art dans
les constructions postales accueillant un large
public est également une mesure a travers la-
quelle les PTT cherchaient, en tant qu'entreprise,
a cultiver une image positive au sein de la popu-
lation suisse.

Les bureaux de poste remplissent un réle parti-
culier au sein des constructions infrastructurelles
présentées dans le chapitre Territoire, car ils il-
lustrent plutét la notion de l'acquis architectural
classique. Les aspects de forme priment sur les
aspects fonctionnels des ouvrages d’art. En outre,
les bureaux de poste sont des types de construc-
tion représentatifs, ouverts au public et implantés
dans les centres des villes, des communes et des
quartiers, et qui servent ainsi de «cartes de visite»
du batides PTT.

Le réseau de télécommunications

Aux cotés de celui de la poste, le deuxiéme re-
seau concerné est celui des télecommunica-
tions'™*, c'est-a-dire pour I'aprés-guerre en parti-
culier les transmissions a fréquences terrestres
par télephonie, radio, télevision (a partir de 1953),
mais aussi télégraphie et Télex. Ce réseau est
composé de tours de transmission sculptant le
paysage, de centrales téléphoniques discretes et
de centres de téléecommunication représentatifs.
lls servent de nceuds et sont reliés au réseau soit
par canaux téléphoniques et connecteurs, soit
par faisceaux hertziens. Pour ces derniers, les
tours de transmission et de réception se trouvent
exposées sur des montagnes ou des collines.
Bien qu'aucune liaison structurelle physique ne
soit requise, il doit exister au moins une ligne de
visée directe entre les différents émetteurs et ré-
cepteurs. Sans surprise, les tours de transmission
principales sont donc essentiellement implan-
tées aux mémes endroits que les tours de guet
du systeme de communication mediéval, par feux
d’alarme sur les montagnes.'*

Alors que le service télegraphique était en-
core, lors de la fondation des PTT, le mode de
communication longue distance le plus impor-
tant et le plus répandu, la période ayant suivi la
Seconde Guerre mondiale a eté marquee par
I'essor fulgurant des communications télépho-
nigues. Des campagnes de publicité actives ont
grandement contribué a populariser le téléphone;
I'organisation Pro Telephon, fondée par les PTT
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et lindustrie téléphonique aprés la Premiére
Guerre mondiale, avait pour objectif d'attirer de
nouveaux-elles abonné-e.s en informant et en
conseillant la population.®?

Les PTT, tout comme la poste avec le déve-
loppement des envois postaux, se sont efforces
de construire rationnellement les infrastructures
nécessaires a la réalisation d’'un nombre crois-
sant de communications téléphoniques. On
peut globalement distinguer quatre phases de
construction. Dans un premier temps, les canaux
téléphoniques (les bords) ont été rénovés, ce
qui constituait alors pour les PTT le chantier de
construction de télécommunications le plus vaste
et le plus couteux de leur histoire.”® Les liaisons
etaient jusqu'alors assurées par cables aériens,
qui ont été regroupés jusque dans les années
1950 et enterrés - la plupart du temps sous ou le
long des routes -, ou les risques de panne étaient
moins élevés. Les cables téléphoniques
sculptant le paysage ont ainsi été remplacés par
des liaisons invisibles et souterraines - presque
simultanément au développement rapide des
lignes a haute tension en Suisse.

Avec leur mise sous terre, ils ont egalement
disparu de la conscience du public.®? Le territoire
suisse, nhotamment ses montagnes, ses rivieres
et ses lacs, a parfois posé des défis majeurs a la
construction de ces lignes. A Ascona par exemple,
vers 1950, la hausse du nombre d'abonné-e-s té-
Iéphoniques a entrainé I'installation de passages
suspendus de cables au-dessus de la vallée de la
Maggia dans le Tessin, rendant visibles des ins-
tallations habituellement souterraines.*°

Dans un deuxieme temps, on a réalisé en
de nombreux endroits des adaptations architec-
turales, agrandissements et constructions nou-
velles de centrales télephoniques au
sein desquelles les communications étaient re-
liees manuellement par des téléphonistes, pro-
cedé plus tard automatise. Dans le cadre de
l'automatisation, la Suisse a été divisée en 52
groupes de réseaux®' gerés par 17 directions re-
gionales des télecommunications. Ces dernieres
étaient responsables de tous les investissements
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techniques et de I'exploitation et I'entretien des
installations.2 En 1980, les PTT possédaient plus
de 1023 centrales téléephoniques,’® hiérarchisées
entre centres de convergence longue distance,
centres longue distance, centres de convergence
et centres terminaux.'é*

La troisieme phase de construction a consis-
té a développer la technologie des faisceaux
hertziens pour les télécommunications, qui com-
pletait les liaisons par cables et pour laquelle des
tours de transmission ont été baties sur diverses
collines et sommets de montagne. Les faisceaux
hertziens ont été utilises en Suisse pour les
communications téléphoniques internationales
a partir de 1940, réalisées ensuite par satellite a
partir de 1965. En tant que symbole architectural,
la station terrestre de Loéche est en activité de-
puis 1974.1%% De 1972 a2 1974, les architectes brigois
Heidi et Peter Wenger ont congu, en coopéra-
tion avec le bureau d'ingénieurs balois Stahlbau
Hossdorf + Weiss, les installations d’'une station
satellite implantée sur le plateau de Brentjong, a
900 metres d'altitude.*® Ce n'est toutefois pas le
batiment d'exploitation modulaire a un seul étage
qui est visible de loin, mais plutot les antennes
paraboliques blanches - une seule durant I'an-
née d'inauguration, quelque deux douzaines au-
jourd’hui -, qui se démarquent du paysage alen-
tour.

La derniére phase, débutée en 1960, voit
le développement du numérique dans les télé-
communications par les PTT. Cette technologie
ne s'est cependant manifestée sur I'espace bati
qu’a partir de 1986, avec la mise en opération des
premiers centres numeriques, qui n'a - contraire-
ment aux faisceaux hertziens - pas donné lieu au
développement d'un nouveau type de construc-
tion. Des édifices relativement récents comme
les tours de transmission ont alors perdu I'une de
leurs fonctions principales et sont ainsi devenus
obsoletes, tandis que d’autres types de construc-
tion comme les centraux téléphoniques ont di
de nouveau étre transformés.'s”




Tours de transmission
Pour la transmission de faisceaux hertziens, les
PTT ont bati a partir des années 1950 des tours
de transmission ou des centres de faisceaux
hertziens. Il s'agit de structures sur lesquelles
sont installées, a8 une certaine hauteur, des ins-
tallations techniques. Les batiments a faisceaux
hertziens étaient souvent construits avec une
ossature légere, comme sur le Ulmizberg a Koniz
pres de Berne's® ou a La Chaux-de-Fonds
avec l'installation de Cornu™’. Il existe également
des exemples en béton massif, comme sur le
Chasseral a Nods.”® Dans tous les cas, I'expres-
sion de ces constructions est fortement technici-
see "

La premiere liaison a faisceaux hertziens a
usages multiples a vu le jour en 1947 entre Zurich
et Genéve, avec une station intermédiaire sur le
Chasseral. Une station a étée érigee en 1952 sur
le Jungfraujoch, reliant ainsi sans cable les sta-
tions du Nord et du Sud de la Suisse a travers les
Alpes.” Le réseau a été compléte jusqu'en 1975,
avec 28 centres de faisceaux hertziens."” Onze
tours de transmission assuraient la diffusion des
programmes télévisés des quatre studios suisses
(Studio Geneve, Studio Bundeshaus, Studio Zu-
rich et Studio Lugano)."*

Par leur emplacement et leur taille, les
centres de faisceaux hertziens étaient recon-
naissables de loin. Dés la phase de conception, il
était déja question d’'un «camouflage» de ces ba-
timents d'infrastructures, a travers leur position
dans le paysage, leur esthétique architecturale,
leur couleur et leur matériau. Pour des raisons
financieres, le nombre d'emplacements a été re-
duit le plus possible, ce qui a également grande-
ment limité les impacts sur le paysage. Pour ces
mémes raisons, les installations de transmission
étaient multifonctionnelles; la radio, la télévision
et la téléphonie étaient donc diffusées, dans la
mesure du possible, a partir d'un méme site. En
outre, I'établissement de normes avait pour ob-
jectif d'économiser des colts et du temps de
construction.”® Du fait de leur emplacement re-
culé, dans des paysages naturels, la construction
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d'une tour de transmission nécessitait souvent
la création au préalable d'une route d'accés pour
le transport des matériaux de construction; une
bonne connexion au réseau routier établi était
donc un facteur important dans le choix du site.
Untroncon long de 460 métres a par exemple été
construit pour raccorder la tour sur I'UImizberg a
une route déja existante.” La liaison aux stations
situees en haute altitude, comme celle de Santis
a Hundwil, etait assurée par télépheérique.

Des concours étaient souvent organisés
pour les installations multifonctionnelles, proba-
blement en partie du fait de I'impact important
qu'ont ces derniéres sur le paysage. Des archi-
tectes de renom ont été engagés pour les travaux,
des stars internationales comme Jean Prouve ont
participé a certaines conceptions. En outre, les
usages techniques étaient souvent couplés aux
usages touristiques, en installant par exemple
des plateformes d'observation dans les struc-
tures en forme de tour ou en ayant recours a des
teléphériques pour conduire a la fois les touristes
et les employés des PTT vers les stations situées
en hauteur. On retrouve ces deux systéemes sur
le Santis a Hundwil. Aussi bien sous I'angle de la
conception que celui de I'utilité, on ne peut donc
pas parler de batiments purement fonctionnels.
Les ouvrages multifonctionnels a faisceaux hert-
zZiens ont un caractere symbolique et faconnent
les paysages. lls sont la plupart du temps recon-
naissables a distance, accentuent les relations
topographiques a I'horizon et servent donc éga-
lement de points de repére géographiques. Les
tours de transmission des PTT ont ainsi recem-
ment intégre les circuits pédestres suisses popu-
laires et sont citées dansles guides de randonnée.

Le centre de recherche et développement
des PTT a Ostermundigen, pres de Berne, est im-
planté dans un contexte de paysage urbain, fai-
sant par-la écho aux tours de télévision comme
celles de Hambourg ou Berlin. Cet immeuble de
bureaux a été construit de 1967 a 1972 par les ar-
chitectes Willy Frey, Alois Egger et Werner Pete-
rhans."” Une ligne de visée directe reliant le som-
met du batiment a la station sur le Jungfraujoch



étant nécessaire pour les recherches, les PTT ont
obtenu une autorisation spéciale pour le chan-
tier - la legislation sur la construction de I'époque
interdisait normalement la construction d'im-
meubles-tours sur le territoire de Berne. Ces ar-
guments en définitive d'ordre technique ont per-
mis la construction du centre, qui était au moment
de son inauguration le plus haut batiment profane
de la Suisse, illustrant au passage l'importance
majeure de l'entreprise des PTT.

Tandis que les grandes tours de transmission
servaient de plateformes a un réseau s'étendant
a travers la Suisse entiére, les stations relais de
radiodiffusion - de petites tours de transmission -
assuraient le transfert d'informations a destina-
tion de I'antenne privée ou collective d'un-e re-
cepteur-rice. Elles ont été particulierement em-
ployées pour le réseau de télévision et produites
en série, a l'inverse des tours de transmission
de grande taille concues individuellement. Dif-
férents types de stations relais de radiodiffusion
ont été développés a partir des années 1960, par-
mi lesquels on peut citer le «type 1 Rizzi», instal-
Ié par exemple a Charmey, Gondo ou Orsiéeres."®
La construction consiste en une antenne sobre
placée au centre d'une cabine d'émission ronde
dans la partie inférieure du batiment
Lors de la construction et comme pour les tours
de transmission évoquees plus haut, les PTT se
sont efforcés de «camoufler» les stations relais
de radiodiffusion. Dans le guide de l'exposition
temporaire Conservation des monuments et de-
fense du patrimoine - la contribution des PTT
(Denkmalpflege und Heimatschutz - der Beitrag
der PTT)de 1975, la station relais de radiodiffusion
de Poschiavo-Alpe di Selva est ainsi érigée en
exemple positif, car «dissimulée derriere la forét
et a peine visible depuis la vallee»'”. Ce
type de construction est devenu obsoléte avec
le numérique: les antennes de téléphonie mobile
de Swisscom, successeures de ces installations,
exercent aujourd’hui une influence comparable
au sein de I'environnement bati.
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Les effets sur le paysage ont sans cesse été the-
matisés lors de la construction de certaines tours
de transmission. Cela est notamment illustré par
la tour surl’'UImizberg a Koniz, pres de Berne. Lors
du concours organisé en 1970, il était déja exige
«d'intégrer harmoniquement» la tour au paysage
environnant, utilisé comme zone de détente, en
intervenant le moins possible sur les arbres de
la forét alentour. Le concours a été remporté par
une équipe d'architectes et d'ingénieurs proches
du bureau d'architecture arb, qui avait été la seule
a proposer une construction en acier léger, alors
que les autres participants prévoyaient d’utiliser
une structure de support en béton. lls avaient en
outre opté pour un emplacement situé dans la
forét, pres de la lisiere du bois, et non dans les
champs attenants; de loin, la partie inférieure du
batiment était ainsi cachée par les arbres. De plus,
grace a une structuretransparente et a l'utilisation
d'acier Corten comme matériau, la tour changeait
de couleur suivant l'intensité de la lumiére du jour
et la méteo; elle était ainsi «percue comme par-
tie intégrante du paysage»*°. Une grande partie
de la tour, haute d'environ cinquante métres aux-
quels s'ajoute une antenne de quelque 35 meétres,
dépasse toutefois de la cime des arbres - une ne-
cessité technique qui fait d'elle un repére archi-
tectural de I'UImizberg visible de loin. En cela, cet
ouvrage constitue un exemple-type pour toutes
les tours de transmission et installations multi-
fonctionnelles.

Lopinion du Patrimoine suisse sur la tour de
transmission était bien plus mitigée que celui
des architectes des PTT: «On ne peut désormais
guere parler d'une quelconque adaptation au
paysage a proprement parler»® Dans leur im-
pact a distance, les batiments d’infrastructures
des télecommunications se détachent toujours
inévitablement du paysage qui les entoure. Grace
a l'intégration de plateformes panoramiques en
hauteur, elles contribuent grandement a I'expe-
rience des paysages alentour, souvent naturels.
Elles sont en cela comparables aux terrasses
panoramiques des aéroports ou des ponts-res-
taurants. Cet usage destiné aux loisirs permet




de mieux expérimenter le paysage, et I'accessibi-
lité aux objets eux-mémes mettent en valeur les
tours de transmission dans la mémoire collective.

Centraux téléphoniques
Grace a ses raccordements pour les groupes
locaux et les groupes de réseau ainsi que pour
le trafic longue distance a travers la Suisse, le
central téléphonique mettait en relation télépho-
nique les interlocuteur-rice-s. Alors que, dans les
années 1920, des installations de taille modeste
étaient abritées hors des grandes villes dans des
locaux d'écoles ou de batiments privés déja exis-
tants, le téléphone a continué de s'établir comme
mode de communication autonome aprées la se-
conde Guerre mondiale, et de nouveaux centraux
téléphoniques ont éte batis et rénovés.'? De plus
en plus de raccordements a un réseau existant
ont ainsi été crées.”™ Durant les années 1940 et
1950, les utilisateur-rice-s devaient parfois pa-
tienter longtemps avant d'accéder a une ligne
téléphonique. Les nouveaux-elles client-e-s rece-
vaient généralement une ligne seulement aprés
construction d'un nouveau central téléphonique.
La surcharge était egalement liee a I'apparition
de nouveaux quartiers d’habitation, en projet en
périphérie de presque toutes les grandes villes
durant les années de boom économique du fait
de la croissance de la population et du manque
de logements. Il était nécessaire de
mettre des infrastructures a disposition de ces
nouveaux-elles habitant-e-s, ce qui incluait no-
tamment, outre les centraux téléphoniques, des
bureaux de poste, des écoles, des services pu-
blics et des centres religieux.

La brochure Wir bauen eine Telefonzentrale
(Nous construisons un central téléphonigue), non
datée et probablement publiée a la fin des an-
nées 1960, montre le calendrier de construction
idéal pour un tel central.’®* || prévoyait environ huit
ans entre le début de l'identification du besoin et
la mise en service de l'installation, avec un temps
de construction estimé d'un a deux ans pour le
batiment - «l'enveloppe» - et un an et demi pour
I'installation du central. Les quatre a cing années
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restantes étaient destinées aux autorisations
internes des PTT, a 'achat du terrain et aux pla-
nifications préalables. Ces longues périodes de
conception et de construction pour des ouvrages
relativement petits en disent long sur la complexi-
té des batiments fonctionnels et des processus
de travail nécessaires.

Lors de la construction d'un central télépho-
nique, il existait un grand décalage entre l'enve-
loppe de batiment et les installations techniques
a l'intérieur. Alors que l'esthétique du batiment
pouvait fortement varier d'une région a l'autre,
I'intérieur abritait des équipements techniques
standardisés. Au pre-
mier coup d'ceil sur I'extérieur, il est difficile d’'ima-
giner 'usage du batiment.

Le matériel technique des centraux télé-
phoniques était principalement fabriqué par trois
entreprises: Hasler, Bell et Siemens. Depuis les
années 1920, les trois firmes produisaient des
installations de transmission téléphonique auto-
matiques, Bell et Siemens disposant au départ du
savoir-faire nécessaire pour les grands centraux
urbains, tandis que Hasler ne produisait initiale-
ment que de petits centraux en zone rurale. Au de-
part, Bell et Siemens importaient leur technique
et leurs appareils d’Anvers et de Berlin, jusqu'a ce
que Siemens n'ouvre la Albiswerk Ziirich AG a Al-
bisrieden en 1922, puis Bell la Standard Telephon
und Radio STR AG avec des sites de production
dans la Rote Fabrik a Wollishofen en 1935, les
PTT souhaitant alors développer la construction
et la production d'équipements en Suisse et sti-
muler I'économie locale. Dans les annees 1950,
la Hasler AG a élargi sa gamme de produits avec
des centraux de plus grande taille, et s'est établie
comme leader de l'industrie des télécommunica-
tions suisse de l'apres-guerre avec la construc-
tion de l'usine Bodenweid a Berne-Blmpliz."

Afin d'integrer au mieux cette technique
dans les batiments, la direction générale des
PTT a développé cing types de batiments com-
prenant des sous-types. Le plus petit eétait le
type 1, incluant 1000 (équipement de base) a



3000 (elargissement) raccordements, et le plus
grand, le type 5, avec 20000 raccordements.
Pour ces différents modéles, le ser-
vice «rationalisation» du département du bati-
ment des PTT a élaboré des plans, des coupes
et des facades de reférence a I'échelle 1:200 et
des plans d'implantation a I'echelle 1:50 ainsi que
des informations sur I'achat de terrain.
Ces dernieres incluent par exemple les tailles de
terrain minimales pour chaque type, en prenant
en compte les espacements nécessaires. Tous
les types disposaient d'une cave a cables, d'un
espace destiné a l'alimentation électrique (ins-
tallation électrique a courant fort) au sous-sol et
d’'un espace séparé pour les machines a l'étage
superieur. Le batiment pouvait étre construit sui-
vant une méthode conventionnelle ou avec des
élements préfabriqués.®® Bien qu’'une adaptation
aux modeles de construction régionaux edt éte
tout a fait possible, la fin des années 1960 et les
annees 1970 ont été marquées par une certaine
standardisation et une certaine notoriéte visuelle
des centraux téléphoniques en Suisse."®

Les dimensions des nouveaux centraux
télephoniques étaient généralement definies
pour permettre un élargissement ultérieur.”® La
construction de batiments-types s'est poursuivie
durant la période concernee. Qu'il s'agisse d'un
batiment-type ou d'une conception sur mesure,
la planification et la réalisation des centraux téle-
phoniques étaient habituellement confiées a des
bureaux d’architectes prives.

A partir des années 1970, de grands centres
de télécommunication destinés a la transmission
d’appels longue distance nationaux et interna-
tionaux ont été concus et batis en de nombreux
endroits. Une quinzaine de batiments de ce type
ont été érigeés en Suisse jusque dans les années
1990. On peut citer parmi ces centres de téle-
communication ceux, distinctifs, de Zurich Her-
dern (construit de 1971 a 1978 par Theo Hotz) et
de Coire, construit par I'architecte Richard Brosi,
inauguré en 1983 et connu localement sous le
nom de «Blaue Post» («Poste bleuey).
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Alors que les batiments postaux et les tours de
transmission des PTT sautent aux yeux d'une
large part de la population et sont donc visibles et
aisément reconnaissables, le type de construc-
tion du «central téléphonique», qui revét de mul-
tiples apparences, est largement méconnu - et
ce bien que les PTT en aient possédé plus de
1000 en 1980.% Comme pour la plupart des
types de construction du réseau de communica-
tion déja présenteés, la conception architecturale
des centraux téléphoniques est étroitement liée
a la technique et la fonction des batiments. Lors
de la période concernée, en seulement trente
ans, des innovations majeures sont apparues et
ont rendu obsoletes des batiments quelques an-
nees a peine apres leur inauguration. Pour finir, ce
rythme effréné a provoquée la perte de témoins de
la culture du bati de la technique de communica-
tion. Cela est egalement du au fait qu'ils n'ont pas
eté suffisamment documentés et nont pas éte
l'objet de publication durant leur construction ou
rétrospectivement.”°

Paysages de communication: des phares
et des batiments discrets

Le réseau de communication se caractérise
par une grande diversité en termes de types de
construction, allant d'ouvrages a l'aspect tech-
nique comme les tours de transmission jusqu'aux
batiments postaux marquants d'un point de vue
urbanistique. Les différents types de construction
etaient concus, débattus et recus selon diverses
prémisses. Par leur taille et leur emplacement sur
des sommets de montagnes et de collines expo-
sés, les tours de transmission se rapprochent des
immenses barrages et tours de refroidissement
des paysages d'énergie. Tout comme le réseau
de routes nationales, elles s'étendent sur tout
le territoire.

A l'inverse, les centraux télephoniques sont
souvent des batiments discrets, comprenant
certes parfois plusieurs étages et situés au milieu
de zones d’habitation, mais ne se démarquant
nullement des constructions alentour par une es-




thétique ou des matériaux particuliers. Cet ano-
nymat est d’autant plus renforcé par le fait que les
centraux téléphoniques, a l'inverse des bureaux
de poste, ne sont pas ouverts au public; ce dernier
ne les associe donc pas aux PTT. |l n'est ainsi pas
surprenant d’apprendre que les PTT ont investi
significativement plus d'argent et d'efforts dans
la construction de bureaux de poste, dont les tra-
vaux et I'inauguration étaient bien plus médiatisés,
notamment dans les articles de journaux, que
dans celle des centraux téléphoniques - un phé-
nomene illustré par l'exemple d’Aigle.
Cela a conduit au développement de différents
langages architecturaux au sein des paysages
de communication. Tandis que certains bureaux
de poste étaient érigés en figures de proue des
exigences des PPT en termes de culture du bati,
et servaient ainsi de modeles, les centraux te-
léphoniques n'étaient congcus que comme des
batiments fonctionnels sous des prémisses pu-
rement pragmatiques. Suivant la tendance domi-
nante dans les années d'aprés-guerre orientée
vers la préfabrication d'éléments de construction
et de batiments entiers, des catalogues-types
ont été élaborés, centrés sur la rationalisation et
la standardisation des équipements techniques
a l'intérieur et de I'ensemble de lI'enveloppe de
batiment, dans le but d'économiser du temps et
de l'argent. Les petites tours de transmission et
stations relais de radiodiffusion ont ainsi été pro-
duites en série, en tant que types préfabriqués.
En outre, les réseaux des PTT se caracté-
risent aussi par la diversité des acteur-rice-s ayant
pris part a leur construction. Les PTT étaient des
maitres d'ouvrage trés puissants et ont fait réa-
liser la majorité de leurs batiments par des bu-
reaux d'études privés. En fonction de la taille et
des colts du chantier, les PTT organisaient des
concours ou attribuaient les mandats directe-
ment a des architectes implanté-e-s localement
et disposant probablement de bons réseaux. Les
raisons pour lesquelles les PTT se tournaient
vers un bureau d'études pour un projet particu-
lier ne peuvent étre retracées et documentées
gque dans des cas exceptionnels; on ne peut donc
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quémettre des hypothéses au sujet de cet as-
pect central de la culture du bati. Enfin, le grand
nombre d’architectes impliqué-e-s a donné lieu
a une impressionnante diversité parmi les bati-
ments des PTT; on ne peut donc pas parler d'une
culture du bati homogéene a I'échelle de la Suisse
entiere pour les ouvrages des PTT. Les édifices
des PTT se reconnaissent surtout par la spécifi-
cité des types de construction - presque toutes
les grandes tours de transmission de la Suisse
proviennent des PTT - ainsi que par les autres
eléements de leur identité de marque comme la
signaletique ou le lettrage et les logos utilisés.



Paysages de sécurité

Les structures de la défense nationale, établies
en réseau, s'étendent, elles aussi, sur 'ensemble
du territoire suisse. Elles réunissent I'Armée, la
protection civile et la prévoyance économique
de guerre et se manifestent egalement a travers
les bureaux de douane installés aux postes-fron-
tieres. Contrairement aux réseaux d'infrastruc-
tures du transport, de I'énergie et des communica-
tions déja presentés en détail, les paysages de la
défense ne sont pas des réseaux constituant une
base ou une condition a la structure économique
suisse et rendant ainsi possible une vie sociale
et des interactions humaines. Leur objectif est
plutot d'assurer une protection lors d'un état d'ur-
gence comme une guerre ou une attaque et de
dissuader de potentiels ennemis. La guerre froide
constituait la grande menace percue en Suisse
lors de la période concernée. Le rearmement mi-
litaire s'est donc poursuivi tout au long des décen-
nies suivant la Seconde Guerre mondiale. Outre
les bunkers, les arsenaux et les places d'armes,
I'Armée suisse a également construit des bases
de missiles guidés de défense antiaérienne, des
sites radar et des cavernes pour avions destinés
a la défense anticipée d'attaques aériennes.”™

Les postes-frontieres et les batiments des bu-
reaux de douane qui les accompagnent peuvent
étre percus comme des manifestations architec-
turales des frontiéres de I'Etat ainsi que, par leur
forme et leur configuration, comme des construc-
tions représentatives d'une culture du bati natio-
nale. A Thonex-Vallard a Geneve, les postes de
contrdle francais et suisse ont toutefois été batis
suivant les mémes principes de conception, de
1972 a 1975. Au premier regard, ils forment une
unité architecturale et ne se différencient que
dans des détails.

De plus, en particulier dans les années 1970,
des couvertures de chaussée ont été installées
en de nombreux postes-frontieres. Leurs toits,
avec un minimum de piliers enjambant les chaus-
sées, assurent le déroulement fluide et rationnel
des opérations de dédouanement pour le trans-
port de marchandises et de personnes, ainsi que
la protection du personnel. On en retrouve des
exemples a Neuhausen am Rheinfall, dans la
Burgfelderstrasse a Bale, a Riehen ou encore a
Coblence. Ces constructions rendent visibles et
tangibles des frontiéres nationales sans réalite
matérielle. La disposition des postes-frontieres
le long du réseau routier est évidente; comme
décrit précédemment, l'infrastructure militaire et
de défense dépend des réseaux batis des autres
infrastructures techniques pour son fonctionne-
ment. Certains troncons des routes nationales
ont ainsi été concus et batis de maniére gu'ils
puissent rapidement étre transformés en pistes
de décollage et d'atterrissage pour avions mili-
taires en cas de guerre. Naturellement, le réseau
téléephonique pourrait lui aussi étre utilise par I'Ar-
mée en cas d'urgence.

Bunkers militaires et ouvrages de fortification

La Seconde Guerre mondiale a principalement vu
le développement du «Réduit national», une vaste
stratégie militaire ayant entrainé la construction
de batiments dans les Alpes, notamment des for-
tifications. Lorganisation des troupes de 1951 (OT
51) s'appuyait sur les trois brigades frontiéres des




forteresses de Saint-Maurice (VS/VD),"? de Sar-
gans (SG/GR)® et du Gothard (UR/TI)'**, creusées
dans les Alpes. Les forteresses ont la plupart du
temps été achevées apres la fin de la Seconde
Guerre mondiale et ont directement été mises a
niveau dans un contexte de guerre froide."*

Les forteresses ont éte baties dans les mon-
tagnes en systémes de tunnels et en une succes-
sion d'espaces de repos pour la plupart sobres,
en forme de grottes. Leurs ouvertures (embra-
sures pour armes et entrées) étaient habilement
camouflées. Pour des raisons securitaires,
le réseau de la défense nationale est majoritaire-
ment invisible et souterrain; il est en cela compa-
rable a d’autres batiments d'infrastructures dissi-
mules des années d'apres-guerre.

Durant l'aprés-guerre, deux changements
ont été introduits sur la base de I'organisation des
troupes de 1961 (OT 61). D'une part, la plus grande
armée (de milice) de I'histoire suisse a vu le jour,
et la stratégie basée sur de larges fortifications al-
pines a d'autre part été remplacée par de petites
installations monobloc comme les quelque 120
Minenwerfer de forteresse, dressés le long des
frontieres nationales et des principaux axes de
transport entre 1959 et 2003. Elles ont éte baties
de maniére traditionnelle ou avec des éléments
préfabriqués dans des excavations ouvertes, puis
recouvertes.® En outre, des milliers de fortins
sphériques (appelés KuBus pour Kugelbunker)
ont été construits a partir de 1958, comme solu-
tions de protection a petite échelle. Par un tunnel
situé sur le cété de la sphére, les KuBus peuvent
étre raccordés a un systeme de galeries souter-
raines et ainsi intégrés a un réseau de construc-
tions de la défense."’

Abris de protection civile et défense nationale

Durant I'aprés-guerre, la menace la plus commu-
nément redoutée était une attaque de I'URSS, et
la crainte dominante était celle d'un scénario de
guerre nucléaire. Cela a en-
trainé le développement massif de l'organisation
étatique et civile de la protection civile suisse. Le
paradigme de la défense nationale a changé: a
la stratégie de dissuasion de la Seconde Guerre
mondiale - promettre a I'agresseur un long com-
bat avec de lourdes pertes dans des montagnes
difficiles d’'acces - a succédeé une stratégie de
protection de la population en cas dattaque
nucléaire. Les comparaisons dominantes dans

I'iconographie étaient celles d'une ile de survi-
vant-e-s, d'un hérisson qui s'enroule sur lui-méme
et se défend avec ses piquants. On retrouve cette
représentation notamment dans la forme du pa-
villon «La Suisse vigilante» de I'Expo 64. Grace
a sa facade constituée de 141 piquants en béton
prefabriqués, concue par l'architecte Carl Fin-
gerhuth, et au court métrage du méme nom no-
miné aux oscars du réalisateur John Fernhout
qui y etait diffuse, ce pavillon a fait sensation
au parc des expositions."?® Une autre
image répandue était celle d'une marmotte qui
se cache rapidement dans son terrier en cas de
danger"’ - pareille 2 une marmotte, la population
suisse se réfugierait dans des abris de protection
civile souterrains.

La Fédération suisse de la protection civile
(Schweizerischer Zivilschutzverband) a été fon-
dée le 21 novembre 1954 a Berne avec pour ob-
jectif de renforcer le front civil durant la guerre
froide. A partir de la méme année, elle a publié
le magazine Zivilschutz (Protection civile), qui af-
firme son positionnement dés le premier numeéro:
«ll existe aujourd’hui une protection contre toutes
les armes.»?®° Dans cette premiere publication et
dans les suivantes, le lecteur apprenait a se pre-
parer a une guerre nucléaire, en premier lieu a tra-
vers la construction et l'utilisation adaptée d'abris
antiaériens dernier cri. Au début des années
1960, la pratique suisse en matiére de protection
civile était influencée par les Etats-Unis, en par-
ticulier par le stratege militaire Herman Kahn.
soutenait la théorie qu'une guerre nucléaire avec
I'URSS était probable, mais que I'humanité y sur-
vivrait grace au déeveloppement d'une protection
civile adaptée et a la construction de bunkers
de protection civile.2®! Bien que les fondements
théoriques - et le spectre de 'ennemi - aient éte
initialement importés des USA, cela a entrainé un
développement propre ala Suisse et dont on peut
tout particulierement souligner l'activité intense
dans le secteur de la construction, qui a large-
ment dépassé celle des Etats-Unis.

Alors qu'il avait, a I'occasion d'une premiere
votation populaire en 1957, rejeté une décision sur
I'ajout d'un article dans la Constitution fédérale
au sujet de la protection civile, I'électorat suisse
s'est prononcé deux ans plus tard en faveur de
I'ajout d’'un article similaire révisé dans la Consti-
tution fedérale. La Loi fédérale sur la protection
civile est entrée en vigueur en 1962, suivie de la
Loi fédérale sur les constructions de protection ci-



vile en 1964, qui exigeait la construction d’un abri
par chambre pour les nouvelles constructions de
logements de vacances et d’habitation. L'Office
fedéral de la protection civile, subordonné au De-
partement fédéral de justice et police (DFJP), a
eteé fondé en 1963. Le concept de protection ci-
vile publié en 1971 formulait l'objectif que chaque
habitant-e de la Suisse devrait disposer d'un abri
moderne d'ici a 1990.

Dans le secteur du logement, outre la con-
struction d'abris de protection, des systémes
d'importance vitale comme des hdpitaux, des ba-
timents de communication ou de vastes postes
de rassemblement similaires a des communes
ont été batis sous terre. Les lieux de rassemble-
ment étaient souvent congus pour étre multifonc-
tionnels. Au quotidien, ils servaient par exemple
de sous-sols ou de parkings, et pouvaient étre
tres rapidement transformés en abris de pro-
tection en cas de danger. Lors de la conception
des constructions protectrices, les expériences
tirces des guerres aériennes de la Seconde
Guerre mondiale, en particulier en Allemagne et
en Grande-Bretagne, ont également été mises a
contribution. On les retrouve dans les Instructions
techniques pour la construction d'abris privés
de I'Office fédéral de la protection de la popula-
tion, qui permettaient a tout planificateur de re-
aliser des constructions souterraines de bonne
qualité.2°?
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Au début des années 1960, la ville de Bale s'est
attelée a deux problémes a la fois en planifiant la
réalisation de onze galeries de 13,5 metres de lar-
geur situées a 25 metres de profondeur sous la
surface et reliées entre elles par des entrées et
des sorties. Sur deux étages, des abris pouvant
contenir 2 800 veéhicules ou 35000 personnes
en cas d'attaque ont été concus. Ce réseau, qui
n'a jamais dépassé le stade de projet, aurait du
se trouver au Sud du Rhin, sous la structure de
la ville, et prévoyait la construction d'itinéraires
de routes souterraines qui devaient s'étendre
de l'église des prédicateurs au musée d’Art ou
jusqu’'a Heuwaage.?%®

Le plus grand abri de protection civile suisse,
d'une capacite d’environ 20000 personnes, a
eteé construit par la ville de Lucerne entre 1970 et
1976 dans le tunnel routier du Sonnenberg sur la
N2, situé a l'ouest de la ville. Cette derniére ac-
cusait en effet un grand déficit en abris de pro-
tection en raison de son activité de construction
de logements relativement faible durant les an-
nées d'essor économique.
La direction des travaux a été confiée a la Mo-
tor-Columbus AG de Baden et la conception au
bureau d'ingénieurs Heierli AG de Zurich, auquel
appartenait Werner Heierli, acteurimportant dans
la construction d'infrastructures de protection ci-
vile suisses. Il a non seulement concu et construit
divers ouvrages, notamment le K20, bunker se-
cret du Conseil fédéral, ou encore le bunker de
I'Etat-major général dans le massif du Gothard,2°4
mais a également travaillé deux ans dans le sec-
teur des constructions de protection aux USA et
a eté membre de la commission d'étude suisse
pour la protection civile du DFJP. Heierli a publié
en 1978 un Schutzraumhandbuch (Manuel pour
abris de protection), publié par I'Office fedéral de
la protection civile, et le livre Uberleben im Ernst-
fall (Survivre en cas d'urgence) en 1982, 2°5

Dans la ville-bunker du tunnel du Sonnen-
berg, la population aurait été hébergée dans les
galeries du tunnel, divisées a cet effet par des
parois mobiles pour former un couloir et des es-
paces de couchage attenants. A cela s'ajoutait




une caverne de sept étages, située au centre du
tunnel et qui comprenait entre autres un poste
sanitaire de secours, une centrale d'aération, une
installation d’alimentation électrique d'urgence et
une centrale téléphonique. Les portails blindés,
nécessaires pour fermer le tunnel en cas d'at-
tagque nucléeaire, représentaient un defi technique
immense aux concepteurs.?¢
Linstallation n'était toutefois pas fonctionnelle; en
1987, il s'est avere lors d'un exercice (le premier)
que les couchettes et les parois ne pouvaient pas
étre installées assez rapidement et que trois des
quatre portes blindées ne se refermaient pas as-
sez vite. De plus, le systéme d'aération avait éte
jugé trop bruyant; d’aprés les témoignages, il était
tres difficile de s'entendre parler, une situation
que la plupart des gens n‘auraient pas supporté
durant plusieurs semaines en cas d'urgence.?”’
Les abris de protection civile représentent
aujourd’hui environ un tiers des constructions
souterraines suisses, un ordre de grandeur com-
parable a celui des installations souterraines de
transport. Bien qu'il s'agisse de constructions
dissimulées, a peine visibles, et concues d'aprés
des parametres purement techniques, elles sont
considérées comme des manifestations archi-
tecturales significatives de la culture du bati
suisse a I'époque de la guerre froide en raison de
leur importance en tant qu'abris pour la popula-
tion et en tant que symboles de la défense natio-
nale.2?® En 2006, il y avait en Suisse assez d'abris
de protection pour héberger pres de 8,6 millions
de personnes - et ce pour «seulement» environ
7,5 millions d’habitant-e-s - ce qui fait de la Suisse
un cas unique au monde en matiere d’'activité de
construction dans le domaine de la protection ci-
vile.2? Aujourd’hui encore, lors de la création de
nouveaux logements, foyers ou hopitaux, la Loi
fédérale sur la protection de la population et sur
la protection civile (LPPCi) impose |'aménage-
ment d’'un abri de protection ou le paiement d'une
contribution de remplacement.?"
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Paysages de seécurité: réseaux souterrain

Linvisibilité est profondéement ancree dans la vo-
cation des paysages de sécurité et d'une grande
partie de leurs constructions. C'est pourquoi, bien
que principalement souterrains contrairement
aux autres réseaux d'infrastructures visibles a
grande échelle, ils représentent une partie essen-
tielle de I'environnement bati de I'aprés-guerre.
En particulier a travers les batiments de protec-
tion civile, ils constituent de véritables paysages
souterrains s'étendant sur toute la Suisse et ai-
sément reconnaissables grace a l'uniformiteé des
lois et des normes qui les fagonnent. Lactivité de
construction considérable dans le domaine des
ouvrages de protection civile fait d’'une part de la
Suisse un cas exceptionnel en comparaison avec
les pays voisins aux idéologies politiques proches,
et temoigne d'autre part de la fonction essentielle
qu'ont occupée ces types de construction au sein
de la société. Ces installations souterraines, qui
peuvent paraitre banales au premier regard, ont
joué unréle central pour développer un sentiment
de sécurité auprés de la population durant la pé-
riode turbulente qu'était la guerre froide. ll n'existe
pas de données pertinentes remettant en ques-
tion la construction massive - et onéreuse - des
abris de protection civile et les plans d'évacuation
quiy sont liés. Se préparer a une guerre nucléaire
peut ainsi étre considéré comme une partie inté-
grante de la culture du bati des années d'aprés-
guerre, qui se manifeste architecturalement au-
jourd’hui encore a travers les abris antiaériens.

En outre, la construction des installations
de protection civile a eté combinée a tous les
chantiers ayant également pris place durant les
années d'aprés-guerre. lls ont ainsi été congus et
batis sous de nouveaux lotissements, sous des
écoles, sous des centres de tri des PTT et dans
des tunnels autoroutiers, pour ne citer qu'une
poignée d'exemples. De plus, aussi bien pour les
constructions privées que publiques, 'aménage-
ment d'installations de protection était exigé par la
loi, ce qui a largement contribué a leur apparition
dans toute la Suisse. On observe a cet égard un



pragmatisme évident, qui se manifeste notam-
ment a travers la multifonctionnalité des instal-
lations. Les abris de protection civile n'étaient
néecessaires qu'en cas d'urgence et servaient au
quotidien de garages souterrains, de tunnels de
routes nationales ou de caves. Bien heureuse-
ment, la faisabilité d’'une reconversion rapide des
espaces de maniére réaliste et en cas d'urgence
n'a jamais été mise a I'épreuve. Le double usage -
quotidien et en cas exceptionnel - des infrastruc-
tures se retrouve aussi parmi les ouvrages mili-
taires, les routes nationales pouvant par exemple
étre transformeées en pistes de décollage et d'at-
terrissage.

Paysages d’'infrastructure, entre visibilite
et invisibilité

Les batiments des vastes réseaux d'infrastruc-
tures ont exercé une influence non négligeable
sur I'environnement bati de la Suisse, et leur em-
placement ainsi que leur apparence dépendent
en grande partie de la topographie suisse. Ainsi,
les tours de transmission dominent les collines et
les sommets montagneux, les centrales a accu-
mulation se nichent a différents niveaux dans les
paysages alpins, les centrales thermiques et les
centrales au fil de l'eau sont implantées le long
des cours d'eau et |le réseau de routes nationales
traverse le Moyen-Pays, relativement plat. Dans
le méme temps, ces travaux massifs ont donné
naissance a des nouveaux paysages fonctionnels
partout en Suisse, aussi bien dans les régions ur-
baines que rurales, rendant celles-ci expérimen-
tables et accessibles a la population.
Contrairement aux types de batiments archi-
tecturaux classiguestels que les immeubles d’'ha-
bitation ou les écoles, les infrastructures tech-
niques, en tant que «large technical systems»?",
sont en général plutét associées a des criteres
fonctionnels gu'esthetiques. On leur confere un
certain pragmatisme, et I'on part souvent du prin-
cipe qu'elles sont congcues pour répondre a des
besoins exclusivement techniques. Ces ouvrages
d’art occupent ainsi une place différente dans le

discours sur la culture du bati et sont associées
a d’'autres exigences que les batiments relevant
uniquement de l'architecture au sens strict. Les
exemples présentés dans ce chapitre montrent
cependant que les concepteurs et les com-
manditaires de ces infrastructures techniques
n'étaient pas seulement conscients de 'immense
impact qu'elles auraient sur I'environnement bati
de la Suisse, mais qu'ils cherchaient en outre a
integrer le plus soigneusement possible leurs ou-
vrages aux paysages suisses - les responsables
evoquaient du moins constamment le besoin
d'une «intégration harmonieuse» des batiments,
sans doute aussi pour contrer les arguments
des éventuels détracteurrice-s de ces grands
projets. Il convient d’'une part de souligner le role
des acteur-rices-s impliqué-e-s dans ces projets,
des architectes ou des architectes-paysagistes
etant souvent integré-e-s a l'equipe de planifi-
cation précisément pour ce travail creatif. Il faut
d'autre part souligner la proportionnalité entre
la puissance purement créative et les mesures
requises sur le plan technique. Le volume élevé
était déterminé par la fonction et concu par des
ingénieur-e-s, alors que peu de temps aupara-
vant, d'onéreux concours d'architecture n'étaient
organisés que pour, par exemple, I'enveloppe
de salles des machines de centrales hydroélec-
triques. Ces interventions a échelle plutdt réduite
au regard du volume total de constructions ont
ensuite été érigées en figures de proue de ces
chantiers et étaient la plupart du temps beau-
coup plus perceptibles que les structures situées
en arriere-plan, invisibles dans certains cas. Il est
difficile d'affirmer que le design est uniquement
'ceuvre d’'une profession en particulier comme
celle des architectes, car une certaine recherche
d'esthétisme se lit également sur les infrastruc-
tures baties exclusivement par des ingénieur-e-s,
probablement aussi parce que ces dernier-ére-s
visaient un juste equilibre entre l'utile et I'ideal.

Il faut également noter que I'accueil recu par
les ouvrages sculptant le paysage dépend large-
ment du discours dominant au sein de la socie-
té. C'est particulierement vrai dans le cas de la




mediatisation autour des routes nationales, pour
lesquelles la possibilité «d'intégrer harmonieu-
sement» telle construction au paysage était soit
affirmée soit niée suivant l'auteur-rice et le mo-
ment de publication. La période concernée est
d'autant plus intéressante que la couverture me-
diatique est devenue bien plus critique dans les
années 1970 en comparaison avec la décennie
précédente. Cela est di d'un c6té au position-
nement critique d'expert-e-s et de la population
vis-a-vis de dynamiques de croissances appa-
remment infinies. D'un autre cote, ce revirement
est sans aucun doute également lié au fait qu'une
grande partie des constructions d'infrastructures
massives était a cette période déja achevee, ren-
dant ainsi tangibles les bouleversements du pay-
sage qui en ont résulté, ces changements ayant
a leur tour influencé lI'expansion des zones habi-
tées. Les critiques envers les grandes infrastruc-
tures faconnant le paysage n'étaient pas un phé-
nomene propre aux années 1970, mais elles ont
joué un role important dans certains cas - parfois
trés tot - et ont méme conduit a I'interruption de
plusieurs projets.

Les grandes infrastructures techniques
reflétaient non seulement les cultures du bati
suisses de leur époque, mais elles ont également
contribué a un profond changement au sein de
la sociéte, en bouleversant sur le long terme la
perception qu'ont les individus de l'espace. La
construction des routes nationales, mais aussi
I'installation et le développement des modes de
communication sur tout le territoire suisse ont
redimensionné l'espace et le temps. Avec l'ap-
parition des routes nationales, les régions de la
Suisse ont été reliées entre elles et sont deve-
nues accessibles en peu de temps. En particulier
a la suite de la construction de tunnels routiers a
travers les obstacles topographiques que consti-
tuent les Alpes, les réegions situées au Nord et au
Sud de ces derniéres ont été mieux raccordees, et
les différentes régions linguistiques de la Suisse
se sont en quelque sorte rapprochées. Grace au
télephone et a la télévision, les informations ont
pu étre échangees et transmises plus rapidement

et sur de plus grandes distances. Les batiments
d'infrastructures ayant rendu possible ce chan-
gement de perception de l'espace demeurent
toutefois largement méconnus du grand public.
Alors qu'il est évident que les liaisons routiéres
permettent de relier un lieu a un autre plus rapi-
dement, la construction de tunnels et de ponts,
éléments essentiels du réseau d'infrastructures,
passe au second plan derriere des éléments
batis plus visibles tels que les portails de tun-
nels ou les aires de repos. En tant que structures
non accessibles au public, les centraux télépho-
niques sont, dans la perception de la plupart des
gens, totalement détachés de l'usage du téle-
phone, ces constructions étant en conséquence
ignorées au sein I'environnement bati. Le réseau
d’infrastructures bati se caractérise par un écart
entre 'anonymat de certains types de construc-
tion et la popularité d’'autres types, et certaines
constructions restent, malgré leur efficacité, in-
visibles. Une grande part du réseau bati repose
sur des conduites d'eau et cables souterrains,
presque l'intégralité du systéme de la sécurité et
de la défense nationale se trouve sous terre, sous
forme de bunkers ou d'abris antiaériens, et méme
certaines portions des routes nationales sont
souterraines, comme les tranchées couvertes ou
les installations cachees derriere des barrieres
anti-éblouissement ou des murs antibruit. Ces
batiments invisibles manquent cruellement de
représentations, des images d'eux doivent étre
creées et diffusées afin qu'il puissent étre percus
un minimum pour ce qu'ils sont: une partie inté-
grante et importante - rien que par leur taille - de
I'environnement bati, qui se révele ponctuelle-
ment a la surface a travers des bouches d'égout,
des systemes de ventilation de tunnels ou autres
ouvertures particulieres, et dont les constructions
contribuent au fonctionnement de I'économie et
de la sociéteé.

Ce n'est pas seulement en raison de leur
fonction que les grandes infrastructures sont
d’'une importance essentielle pour la culture du
bati et la société, mais également du fait des
images, idées et concepts qui sont véhiculés a
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travers elles et qui leur ont été et leur sont encore
associés. L'énergie hydraulique était par exemple
un symbole lié a la défense nationale spirituelle,
portée de la Seconde Guerre mondiale jusqu’aux
années 1960 par les autorités suisses et le milieu
culturel, qui souhaitaient mettre les questions
d'indépendance énergétique de la Suisse sur le
devant de la scéne. Ce concept d'indépendance
s'est d'abord imposé a I'eére de I'énergie nucléaire,
ou I'on cherchait a développer un réacteur suisse.
Le succes rencontré et la finesse technique at-
teinte avec cette technologie n'étaient toutefois
pas au niveau de ceux obtenus avec l'énergie
hydraulique. En effet, la tour de refroidissement
est ensuite devenue le symbole de tout un mou-
vement politique - et ce, bien que qu’elle soit loin
d’étre spécifique a la technologie des centrales
nucléaires, étant donné que toutes les centrales
thermiques, telles que les centrales a pétrole, re-
quiérent un systéme de refroidissement et donc
potentiellement des tours de refroidissement.
Pour finir, il convient de metire en évidence la
relation qui a existé entre les infrastructures tech-
niques et la consommation, qui a continuellement
augmenté durant les années d’apres-guerre. La
consommation de biens croissante dans une
société de consommation de masse a entrainé
la construction d’infrastructures logistiques, qui
a conduit a une augmentation de la consomma-
tion d'énergie, qui a a son tour donné lieu au de-
veloppement d'infrastructures énergétiques. En
outre, la croissance des flux de colis et de cour-
riers a contribué a la construction de centres de
tri plus vastes et plus efficaces. De méme, il faut
analyser les activités touristiques sous le prisme
de la consommation. La construction des routes
nationales a notamment été motivée par le role
qu'elles joueraient pour le secteur du tourisme;
sur place, les infrastructures touristigues comme
les remontées mécaniques des pistes de ski ou
des montagnes ont modifié les paysages natu-
rels, desquels le tourisme dépend pour son exis-
tence et sa subsistance. Dans le méme temps,
les batiments d’infrastructures comme les tours
de transmission ou les barrages contribuent a
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l'expérience touristique des paysages, en facili-
tant par exemple l'orientation en randonnée, en
créant de nouvelles perspectives a travers des
connexions d'itinéraires ou des plateformes d'ob-
servation, voire en proposant des loisirs comme
le saut a I'élastique. On retrouve par ailleurs des
aires de repos d'autoroute sur des cartes pos-
tales ou en modeéle réduit dans le musée en plein
air Swissminiatur, ce qui témoigne de leur poten-
tiel touristique outre leurimportance lors de longs
trajets en voiture.

Les réseaux d'infrastructures permettent
aussi de comprendre certains processus d'au-
to-renforcement au sein de la culture archi-
tecturale: la croissance économique stimule la
consommation, qui entraine en retour le dévelop-
pement d'infrastructures, ce qui permet d'orien-
ter I'expansion des zones habitées vers de nou-
velles infrastructures résidentielles, industrielles
et secondaires. Cette activité de construction ali-
mente a nouveau la croissance économique, ce
qui crée un cycle complexe difficile a contréler
par des moyens de planification. En raison de ces
dépendances et des profonds bouleversements
paysagers deéja souligneés, il n'est pas surprenant
que les constructions d'infrastructures durant
les années d'aprés-guerre aient été et soient en
partie encore sources d'inquiétudes pour bon
nombre de personnes.
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Voir Mayntz 1993, p. 103.

Dans les civilisations antiques, la construction et l'entre-
tien des aqueducs, des systemes d’'égouts et des
réseaux routiers constituaient déja une tache centrale
de I'Etat. Le terme «infrastructure» est apparu pour

la premiére fois en 1875 dans l'espace francophone, et
désignait alors les fondations des voies de chemins

de fer. Dans le monde germanophone, l'utilisation de ce
terme s'estimposée dans les annees 1950 et s'est de-
veloppée trés rapidement jusque dans les années 1970.
En trés peu de temps, il sest répandu dans la presse,
les textes scientifiques et la littérature spécialisée. Voir
Gutheil-Knopp-Kirchwald 2012; van Laak 2017; 2020; s.d.
Depuis les années 1990 a émerge le concept «d'infras-
tructures bleues et vertes» - dont il n'est pas vraiment
question dans ce livre - comme approche de planifica-
tion dans l'architecture paysagére et 'aménagement
du territoire. Cette approche cherche a considérer éga-
lement les écosystémes comme des infrastructures.
Celainclut a la fois les réseaux établis et ceux planifiés
de maniére stratégigue sur des surfaces naturelles

et semi-naturelles, présentant des caracteristiques
naturelles difféerentes a diverses échelles. Cf. Interreg
Central Europe Project MaGlLandscape 2019.

Cf. Frey 2005; Jochimsen 1966; Schmidt/Monstadt
2018.

Mayntz 1993, p. 97,

Voir Tanner 1997.

Dans la suite de cet ouvrage, les termes «autoroute» et
«route nationale» seront utilisés comme synonymes. Au
début du développement du réseau autoroutier suisse
dans les années 1960, le terme de «route pour auto-
mobiles» était privilégié, puis celui de «route nationale»
a été introduit pour désigner une route sans intersec-
tion co-financée et co-planifiee par la Confédération,
generalement a chaussees separees et a deux voies
par sens de circulation. En 1998, afin de s'adapter aux
standards internationaux, la numerotation en N- des
routes nationales utilisée jusqu’alors a été remplacée
par une numérotation en A-.

Voir Tschofen 2017; Tschofen 2022, p. 121.

Sur les rapports et les conditions existant entre
consommation croissante, logistique requise et deve-
loppement d'infrastructures, en particulier d'infrastruc-
tures de transport, voir Vahrenkamp 2011, p. 235.

De 1940 a 1950, le hombre de véhicules personnels
enregistrés en Suisse est passé de 65947 3 146998,
Jusqu'a 1960, ce nombre a de nouveau été multiplié par
trois, avec 509279 véhicules enregistrés. En 1980, on
comptait 2 246752 veéhicules personnels; alors que
seulement environ une personne sur cent possedait
une automobile en 1940, il existait en 1980 un véhicule
pour trois personnes. Voir Office fédéral de la statis-
tique 2024.

Heller/Volk 1999, p. 8.

Bartschi 2011, p. 264.

Kammann 1990, p. 80.

Le reseau suisse des routes nationales

Voir Commission du Département fédéral de l'intérieur
pour la planification du réseau de routes nationales
1958.

Arbeitsgemeinschaft fiir bitumincsen Strassenbau
(Association pour la construction routiere bitumineuse)
1960, p. 1-4.

Arbeitsgemeinschaft fiir bituminosen Strassenbau
1960, p. 20-21.

Loi fédérale sur les routes nationales (LRN) du 8 mars
1960; Vollziehungsverordnung zum Bundesgesetz liber
die Nationalstrassen vom 23. Marz 1964 [reglement

du 23 mars 1964 exécutant la Loi fédérale sur les routes
nationales].

Kammann 1990, p. 107.

Kammann 1990, p. 125-168.

«30 Jahre Ausfallstrasse Luzern-Siid» [Les 30 ans

de la route de sortie du Sud de Lucerne] 1985.

Dans son rapport publié en 1958, la commission antici-
pait un parc automobile suisse de 800000 vehicules
pour 1980, un nombre atteint des 1964. Voir Buomber-
ger 2010, p. 221.

Ruckli 1963, p. 881, Sandmeier 2020.
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Office fédéral des routes OFROU 2024; Sandmeier
2020.

«Nationalstrassennetz Festlegung, Geschaftsnummer
7951» 1960, p. 62. [«ce projet creuserait de profonds
sillons sur le sol de notre nation et le transformerait
profondément a bien des égards»]

Voir par exemple Kreuzer 2014,

Ackermann 1992, p. 115, 118-122, 151-1586.

Kreuzer 2014, p. 22; Reitsam 2004, p. 221-238.

Ruckli 1963, p. 884.

Vogel 1962, p. 8.

«SN6/N6 - Der Nationalstrassenbau im

Kanton Bern» 1973, p. 9.

Ruckli 1961, p. 15.

Ruckli 1963, p. 884.

«Nationalstrassen und Umweltschutz» [«Routes
nationales et protection de I'environnement»] 1972.
Voir Scharer 1999.

Sandmeier 2020.

Voir Korte 2025; Schréter/Korte 2023,

Keller 1973.

Bezzola/Peverelli 1974.

Bezzola/Peverelli 1974, p. 712.

Thorenz 2024,

Scharer 1999, p. 221.

Prof. Philippe H. Bovy, Planification Quverte: Le cas du
réexamen de l'autoroute N9 en Valais, Lausanne: Institut
des Transports et de Planification 1986, in: Archives
privees de Leopold Veuve. Leopold Veuve, cofondateur
du bureau d'architecture AAA et du bureau d'étude
Urbaplan impliqué dans les études sur le processus de
planification de la N9, avait participé quelques années
plus tét 4 une étude publiée sous le titre La mise en
ceuvre de la politique des routes nationales de la Com-
munauté d’'Etudes pour I'aménagement du territoire.
Celle-ci se penchait sur I'application de la legislation
en matiére de construction des routes nationales, dans
le cadre du sixieme Programme national de recherche
du Fonds national suisse au sujet des Processus de
decision dans la democratie suisse. Voir Thérése
Burnier, Pierre Meyer, Robert Stussi avec la collabo-
ration de Stefan Studer, Leopold Veuve, La Mise en
CEuvre de la Politique des Routes Nationales. Rapport
Définitif Premiére Phase, Lausanne: Communaute
d'études pour 'amménagement du Territoire 1983, dans:
Archives privées Léopold Veuve.

Voir Nagel/Kérner 2012, p. 147-148.

La capacité de trafic désigne le nombre maximal de
vehicules pouvant rouler sur un point précis d’'une route
ou autre infrastructure de transport dans une tenétre
de temps définie sous des conditions préalablement
deéfinies.

La vitesse de conception désigne la vitesse maximale
a laquelle un véhicule ordinaire peut rouler en sécurité
sur une route sous des conditions normales.

Voir Commission du Département féedéral de l'interieur
pour la planification du réseau de routes nationales
1958, p. 4.

Voir Tschofen 2022, p. 121; Tschofen 2017.

Zanolari 1966, p. 25.

Ruckli 1963, p. 879-880.

Ruckli 1966, p. 16.

Menn 1982, p. 41.

Ruckli 1963, p. 879.

Ruckli 1963, p. 879; Zanolari 1966, p. 27.

Rey 1974, p. 388.

Ruckli 1963, p. 879; Schalcher 1977, p. 22.

Rey 1974, p. 388.

Schalcher 1977, p. 25.

Biermann 1958, p. 81.

Voir Biermann 1958, p. 81.

Bartschi 2011, p. 264.

Voir Pfister/Moll 1973.

Schatt 1979.

En 2010, l'installation d'’Aubrugg a été complétée par
une centrale thermique a bois remplacant en grande
partie |'utilisation des combustibles fossiles que sont
le pétrole et le gaz dans la centrale électrique.

Ces derniers ne sont désormais utilisés que pour
couvrir les pics de consommation. Vioir EKZ/ewz/
ZiirichHolz s .d.



11071 Zoelly 1979, p. 477.

[108]1 Schatt 1979, p. 464.

[1091 Voir Verein fiir kritische Geschichtsschreibung 1998, p. 3.

11101 Voir Schroter 2024; Korte 2025.

M1M1 Sur la construction de centrales électriques au début
du XX® siécle en Allemagne, voir par exemple: Mitt-
mann 2007, Sur l'iconographie de |'€lectricité dans les
grandes villes: Burno 2022, Sur l'architecture électrique
et son iconographie en ltalie des annees 1930
aux années 1950: Leonelli 1997. Sur le réle de I'€lectri-
cité lors de I'Exposition nationale suisse de 1939:

Haag 2004, p. 41-54.

1121 Sur le terme paysage d'énergie, voir Pavia 1998, p. 11-19,
«paesaggi elettrici».

[1131 En 1910, la Suisse comptait environ 7000 petites
centrales electriques, des centrales au fil de I'eau pour
la plupart. Les premiéres grandes sociétés d'électricité
étaient la Compagnie Vaudoise des Forces Motrices
des Lacs de Joux et de I'Orbe FMJ
(Compagnie vaudoise d’électricité a partir de 1954)
batie en 1901, premiere centrale électrique suisse, ou
la Centralschweizerische Kraftwerke AG (CKW) a
Lucerne, issue de la centrale de Rathausen et fondéee
en 1913 aprés 'acquisition de plusieurs centrales a
Uri et Schwytz.

[114]1 Voir Hans Brunner 1991; Dietschi 1945.

1151 Voir Nef 2017

1161 Voir Haag 2004, p. 41-54.

1171 Voir Paquier 2010.

1181 L'UCPTE a ete fondée sous l'impulsion de I'Organisation
européenne de coopération économique (ancétre
de l'actuelle Organisation de coopération et de dévelop-
pement économigques OCDE, angl. OECD) et élargie
en continu durant les années 1980.

1191 Voir Manfrini 1966, p. 105,

[120] Voir Fischer 2019, p. 113. Le reacteur expérimental a
ete mis en exploitation durant la conférence et nomme
«Saphim en raison de la couleur de ses radiations,
d'un bleu intense. Son exploitation a entrainé sa conta-
mination, rendant particuliérement difficile le transport
en vue d’un retour vers les Etats-Unis. Il était donc plus
simple et plus rentable de le vendre aux Suisses.

[1211 Sur I'histoire du réacteur de Lucens, voir: Wildi 2003,

p. 150-163, p. 171-206.

[M122] Avant la Seconde Guerre mondiale, le charbon, prin-
cipalement importé d'Allemagne, était souvent utilisé
comme combustible. Durant la guerre, ce type de per-
formance énergétique a été remplace par ['électricite,
ce qui a entraine une hausse massive des besoins
en production de courant a cette époque. Voir Haag
2004, p. 54-58, qui contient egalement des donnees
statistiques sur les importations de charbon et les
performances énergétiques durant la Seconde Guerre
mondiale.

1231 Sur les phases du projet et la résistance de |la popula-
tion, voir en détail Haag 2004, p. 234-258,

[124] Les planifications de |la centrale electrique de Gosche-
nen pour remplacer |la centrale de la vallée d'Urseren
avaient déja débuté dés les années 1940. Les travaux
ont eu lieu de 1954 3 1956 et n'ont entrainé le déplace-
ment que de soixante-dix personnes. Voir Haag 2004,
p. 237-238.

[125] Ce projet d’'aprés-guerre est lui aussi le développement
d'un projet d’avant-guerre, le premier barrage de la
Dixence en 1934. Pour des données techniques et pour
un apercu de 'ensemble des installations, voir Grande
Dixence SA 2015. Sur I'histoire de la construction,
voir Gygli 1961; Logean 2000.

[126] Bachtiger 2021; Godard 1955.

[127]1 Le batiment d’habitation comprenait un theatre, un ci-
nema, une salle de jeu et une bibliothéque, et etait
surnommeé «Le Ritz». Voir Kanton Wallis, Departement
fiir Verkehr, Bau und Umwelt/Archives de la construc-
tion moderne 2014, p. 146; Gygli 1961, p. 124-141.

[128] Le village avait été concgu par Paul Morisod, Jean
Kyburz, Edouard Furrer, voir Kanton Wallis, Departe-
ment fur Verkehr, Bau und Umwelt/Archives de
la construction moderne 2014, p. 147.
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Le Griessee, situé a une altitude de 2 386,50 meétres,
est un des lacs de barrage les plus hauts de la Suisse.
Le barrage et la centrale eélectrique d’Aegina ont éte
inaugurés en 1967. Voir Auer 1967,

Sur la planification et I'histoire des centrales de
Maggia, voir par exemple Kaech 1953; Maggia Kraft-
werke A.G. 1964; 1975.

La societe d'exploitation de la partie suisse du CEL

est la Oleodotto del Reno SA.

Les tunnels routiers et les pipelines ont été construits
en méme temps et ont tiré profit les uns des autres.
Sans le tunnel, le pipeline aurait difficilement pu
traverser les Alpes suisses, et la Société du Grand-
Saint-Bemard a percgu des taxes pour 'oléoduc.

Voir Stranner 1959,

Geiger, 1960; Roh 1960.

Zwygart 1956.

Nordostschweizerische Kraftwerke (Baden) 1973, p. 512.
Nordostschweizerische Kraftwerke (Baden) 1964; 1973.
Fischer 2019; Société suisse des ingénieurs nucléaires
SGK/SOSIN/SNS 1992, p. 101-138.

Skenderovic 1994,

Sur la planification de la centrale de Kaiseraugst,

voir: Kupper 2003; Schroeren 1977.

Citation d’aprés: Kupper 2003, p. 140.

En tant que régie fédérale, les PTT ne faisaient pas
partie de 'administration fédérale, mais étaient tout de
méme une proprieteé de la Confédeération. lls devaient
agir dans l'intérét public et etaient en situation de
monopole.

En 19286, les PTT détenaient 41 batiments. En 1975,

ce hombre s'élevait a presque 2 500. En 1950, les PTT
employaient environ 30 000 personnes, prés de
50000 en 1975 et jusqu'a 63992 en 1992. Aumoment
de leur scission en 1998, les PTT etaient le plus grand
employeur de la Suisse, avec prés de 63000 collabora-
teurs. En 2000, les CFF ne comptaient qu'environ
28000 employes. Kronig 2011; Trachsel 1993; «Und die
PTT?» 1975. Données personnelles CFF. SBB CFF FFS
2024,

Service de presse des PTT, Conférence de presse des
PTT, 10 septembre 1975, La protection des monuments
et du patrimoine: enjeu des PTT (Denkmalpflege und
Heimatschutz als Anliegen der PTT), dans: Archives des
PTT, sign.: P-533.

Le premier service postal ferroviaire Zurich-Brugg a
été inauguré le 12.10.1857. Erwin Furrer s.d.

Raschle 1975, p. 8-9.

En 1975, 88 pour cent du transport a faible distance
etait assurée par voies routiéres, tandis que le transport
longue distance était toujours majoritairement effectue
par voies ferrées. Raschle 1975.

Aujourd’hui (en 2024), c'est le raccordement aux auto-
routes qui est crucial pour I'emplacement des centres
courrier et colis, La coopération entre La Poste Suisse
et les CFF a donc pris fin en 2020. En 2024, les centres
courrier en activité se trouvent a Harkingen, Eclépens,
Zurich Milligen, Cadenazzo et Gossau, et les centres
colis a Harkingen, Vétroz, Frauenfeld, Daillens, Untervaz
et Cadenazzo.

Voir Jany 2019,

Butikofer, 1968, p. 287.

Voir Office federal des constructions et de la logistique
OFCL 20186, p. 22.

Voir p. e. Plans de la Poste a Aigle, dans: Archives de la
construction moderne, dossier: 0029.02.0014.

Voir Philipp 1996; service de presse des PTT Confé-
rence de presse des PTT, 10 septembre 1975, La
protection des monuments et du patrimoine: enjeu des
PTT (Denkmalpflege und Heimatschutz als Anliegen
der PTT), p. 2, dans: Archives des PTT, sign.: P-533.
Voir Philipp 1996; «Und die PTT ?» 1975.

Kronig 2020, p. 11.

La communication par installations émettrices et ré-
ceptrices de messages par électricité ou signal optique
est egalement appelée «téléecommunication». On
compte notamment parmi les appareils de télecommu-
nication les téléphones, les télégraphes, les radios, les
dispositifs de communication par micro-ondes, les sa-
tellites, et plus récemment la fibre optique et I'internet.
Zachmann 1975.




1571 Stadelmann/Hengartner 1994, p. 39; voir également:
Brochures des Archives des PTT, Sign.: Tele-
1680004:01.

Les colits d'installation des cables dépassaient
largement ceux des centraux. Direction générale

des PTT 1952, p. 603.

Rossier 1972,

Hausse de 32 abonné-e-sen 1925 a plus de 800 en
1950. Projet de cables Locarno-Ascona, Locarno-San
Nazzaro. Carmine 1950; de Montmollin 1957.
Buschauer 2012.

Jaquemet / Hellstern 2021, p. 14.

Jaquemet / Hellstern 2021, p. 6.

Centres de convergence longue distance: Genéeve,
Lausanne, Berne, Olten, Bale, Zurich, Lucerne, Saint-
Gall, Coire et Lugano; centres longue distance: par
exemple Aigle, Locarno, Bellinzone, Sargans, Aarau,
Baden; centres de convergence: par exemple
Morges, Monthey, Therwil, Arlesheim, Buchs; centres
terminaux: par exemple Vouvry, Tenero, Schlieren,
Dietikon. Voir diverses illustrations sur le réseau dans:
Direction genérale des PTT 1952.

Buschauer 2012.

Philipp 1996, p. 60-61.

Jaquemet / Hellstern 2021, p. 6.

La tour de transmission a été construite de 1972 2 1975
par les architectes de 'Atelier pour la rationalisation
du batiment (ARB), Urs Hettich et Suter + Partner, les
ingenieurs Hans Peter Stocker, Alexander Moser et

H. Baumann, avec Jean Prouvé comme conseiller.

La tour de transmission & La Chaux-de-Fonds a éte
construite de 1972 4 1974 par 'architecte C. Leuzinger.
La tour de transmission sur le Chasseral a été
construite de 1975 a 1979 par les architectes Franz
Meister et les ingénieurs Balzari, Blaser et Schudel.
Peverelli 1975.

Kobelt 1980, p. 3564-355.

Emplacements des centres de faisceaux hertziens:
Genéve, La Déle, Lausanne, Mont Pélerin, Martigny,
Loéche, Sion, Yverdon, Chasseral, Neuchatel, Berne,
Bale, Olten, Lucerne, Interlaken, Jungfraujoch, Zurich,
Albis, Saint-Gall. Zachmann 1975, p. 796.

Les centres de faisceaux hertziens La Dole, Mont
Pelerin, Chasseral, Bantiger, Albis, Jungfraujoch,

St. Chrischona (Bale), Santis, Corvatsch, Monte Gene-
roso et Monte Ceneri étaient utilisés pour la télédiffu-
sion. Zachmann 1975, p. 796.

Philipp 1996, p. 67.

Lettre de la direction géneérale des PTT au conseil
d’administration de l'entreprise des PTT du 20.01.1972,
objet: Ulmizberg (Koniz), batiments de telecommunica-
tion multifonctionnels autorisation, dans: Archives
des PTT; Sign.: OK 0149:11.

Behrend 2020.

Voir les documents dans: Archives des PTT; Sign..
FFF_03699, FFF_12660, FFF_12662.

Museée des PTT, guide de I'exposition temporaire
«Denkmalpflege und Heimatschutz - der Beitrag der
PTT» 119.1975-4.11976, dans: Archives des PTT:

Sign.: P-533.
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ARB Arbeitsgruppe, Urs Hettich, Suter + Partner»
(«Installations multifonctionnels sur I'UImizberg BE:
architectes: groupe de travail ARB, Urs Hettich, Suter +
Partner») 1975, p. 800.

1811 «Und die PTT ?» 1975, p. 19.

M82]1 Direction générale des PTT 1952, p. 536.

[183] Afin d'anticiper la demande en lignes téléphoniques

locales, les directions régionales des télecommuni-

cations des PTT analysaient systématiquement les
donnees dont ils disposaient. Parmi les facteurs qui
influengaient les statistiques, on retrouve la hausse de
la population et des foyers, la hausse des usager-ére.s
du téléphone, la part d'usager-ére-s du téléphone

sur 100 habitant.e.s (densité) ainsi que le nombre de

liaisons deja etablies par usager-ere (valeur mar-

chande). Jaquemet/Hellstern 2021, p. 9.

E. Conrad, Wir bauen eine Telefonzentrale, non date,

dans: Archives des PTT; Sign.: Tele-171 0016:03.

851 Jaquemet / Hellstern 2021, p. 23.

881 Entreprises des PTT suisses, Direction générale,

M84]

«Mehrzweckanlage auf dem Ulmizberg BE: Architekten:
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Département de construction/Services des telecom-
munications, Typengebaude Telephonzentralen,
Batiments-types, Centraux téléphoniques, Ausgabe
B (nur fiir den dienstlichen Gebrauch), 1968, dans:
Archives des PTT, Sign.: PA-308-1.

Exemples d'enveloppes de batiments adaptées aux

traditions de construction locales: Ayer (VS) par H + L

Meier a Sion, Brione Verzasca (Tl) par Renato Salmina

et Claudio Bianchetti, Rifferswil (ZH), architecte

inconnu-e. Centraux téléphoniques pour lesquels le
caractére standardisé des enveloppes de batiments
est reconnaissable: Aigle (VD) par Jean Serrex et

Albert Berrut ainsi que La Ferriere (BE), architecte

inconnu-e. Voir Scherer 1974; E. Conrad, Wir bauen

eine Telefonzentrale, non daté, dans: Archives des PTT;

Sign.: Tele-171 0016:03; Entreprises des PTT suisses,

Direction générale, Département de construction/

Services des télécommunications, Typengebaude

Telephonzentralen, Batiments-types, Centraux télepho-

niques, Ausgabe B (nur fiir den dienstlichen Gebrauch),

1968, dans: Archives des PTT; Sign.: PA-308-1.

Jaguemet / Hellstem 2021, p. 27.

Voir Jaquemet / Hellstern 2021.

Les Archives des PTT constituent la source la plus

compléte, incluant les dossiers de prés de 300

centraux téléphoniques avec photographies, bro-

chures, articles de journal, correspondance par
courriers et, plus rarement, plans.

Pour de plus amples informations, voir Bitterli-

Waldvogel 2023; H. A. 1970.

Forts de Dailly, Savatan, Morcles, Cindey et du Scex.

Ligne de défense de Sargans a Baden et Bale en

passant par la Linth; ligne Limmat, forts de Furkels,

Kastels, Magletsch, Tschingel et Passati.

Lona, Mondascia, Foppa Grande, Sasso da Pigna,

Bazberg, Giitsch, Fuchsegg et Grimsel.

Pour un apercu et une classification historique (et sur

I'histoire de I'art) des ouvrages de fortification suisses,

voir Bitterli-Waldvogel/Jaguemet/Lovisa 2017

Bitterli-Waldvogel 2023, p. 53.

Bitterli-Waldvogel 2023, p. 54.

Sur I'Expo 64, voir Lugon/Vallotton 2014; Marchand

2014; Zurfluh 2014.

991 Fischer 2019, p. 70-71.

12001 «Warum ein Bund fiir Zivilschutz ?» («Pourquoi une
Fedeération pour la protection civile 7») 1954, p. 1.

[201] Herman Kahn est notamment I'auteur de «On
Thermonuclear War (1960) et «Thinking About the
Unthinkable». Fischer 2019, p. 67.

[202] Sager 1975.

[203] Gygi 1961.

[204] Pour plus d'informations sur le bunker du Conseil
fédéral, voir Auf der Maur 2017, p. 21-41.

[205] Fischer 2019, p. 71-72; Heierli 1982,

[206] Heierli/Jundt/Kessler 1976.

[2071 Auf der Maur 2017, p. 112.

[208] Voir Bitterli-Waldvogel 2023, p. 54. Bitterli-Waldvogel
explique que la Suisse comprend 3790 kilométres
de constructions souterraines, dont 250 kilométres
destinés a l'Armee, 1200 kilomeétres a |la protection
civile, 1238 kilomeétres au transport et 800 kilomeétres
a I'energie hydraulique.

[209] Fischer 2019, p. 68.

[210] Loifédérale sur la protection de |la population et sur
la protection civile (LPPCi) du 20 décembre 2019 (Etat
au 1°" septembre 2023), Art. 61.

[211] Le concept de Large Technical Systems (LTS) ou
macrosystémes techniques a eté développe dans
les annees 1980 par Thomas P. Hughes dans les
recherches de son ceuvre Networks of Power. Cette
approche, considérée comme une précurseure de
la recherche en infrastructures moderne, a été déve-
loppée afin d'analyser les vastes systémes d'infrastruc-
tures, en particulier ceux de I'énergie, de la communi-
cation et du transport. Voir Hughes 1983; Mayntz 1993,
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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.
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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
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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.

102



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.
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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

106



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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Ville Trois villes suisses - Lugano, Lausanne et Béale -
constitueront l'objet d'étude des pages suivantes.
Les phénomenes urbanistiques examinés repre-
sentent d'une part des aspects de la construction
observables ailleurs, sous une forme identique ou
comparable, et sont donc représentatifs de I'ur-
banisme et de la culture du bati de I'apres-guerre
en Suisse. D'autre part, certains d'entre eux, spe-
cifiques a un lieu, sont des manifestations ty-
piques d'une ville particuliere ou de villes d’'une
région, illustrant par-la la diversité des cultures du
bati de la Suisse. Le choix s'est porté sur ces trois
villes car elles sont de tailles differentes - Bale
est une grande ville et Lausanne et Lugano sont
de taille moyenne, Lugano étant la plus petite des
deux -, tout en représentant chacune un impor-
tant centre régional et cantonal. Ces exemples
issus des trois regions linguistiques sont ainsi
comparables, tout en ayant chacun leurs propres
caractéristiques individuelles qui refletent la di-
versité des cultures suisses du bati. En outre, ces
trois villes ont été choisies car elles étaient les
principaux lieux d'activité des trois bureaux d'ar-
chitectes qui constituent le point de départ des
recherches: Suter + Suter, qui comptait parmi
les plus grands buraux d'architectes suisses de
l'aprés-guerre, exercait certes son activité bien
au-dela de Bale, mais il a toutefois largement fa-
conneé cette derniere a travers des batiments re-
marquables tels que la tour Lonza, le batiment du
courrier a cheval ou encore I'hopital Bruderholz,
mais aussi des ouvrages du secteur industriel
comme ceux du quartier Klybeck. LAtelier des
Architectes Associés (AAA) entretenait une rela-
tion similaire avec la ville et la région de Lausanne,
méme s'il a également réalisé des projets dans le
reste de la Romandie. A l'inverse, I'activite d'Alex
Huber s’est avant tout concentrée sur Lugano et
ses communes environnantes, ou la grande ma-
jorité de ses batiments ont vu le jour.

Des analyses similaires auraient également
pu étre réalisées a travers d'autres bureaux re-
présentatifs et des villes différentes, comme Zu-
rich, Geneve, Coire ou Chiasso pour ne citer que
quelques exemples.* La Suisse se caractérise
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par sa densité de population élevée - en particu-
lier dans le Moyen-Pays, mais aussi dans les rée-
gions alpines - et sa structure politique décentra-
lisée, qui contribue a I'apparition de nombreuses
villes de petite et moyenne taille.*?2 Durant I'aprés-
guerre, presque toutes ces villes ont connu une
forte croissance et se sont connectées a travers
I'expansion de leur banlieue ou le développement
de quartiers commerciaux et industriels, ce qui
a conduit par endroits a la formation de tissus
urbains. vaLLEe DE LA LIMmaT] Afin de présenter les
développements de la culture du bati en Suisse
durant les années de boom, il convient de préter
une attention toute particuliére sur les villes, leur
croissance élevée et leur transformation morpho-
logique a grande échelle. Le chapitre qui suit ne
cherche pas a étre exhaustif, mais plutét a nom-
mer et illustrer des phénomenes essentiels a tra-
vers des situations représentatives.

L'objectif des considérations qui suivent est
de s'interroger sur les profonds bouleversements
gu'a connu la ville dans sa morphologie durant
'apres-guerre.*® L'accent est mis sur les dimen-
sions urbanistiques; les différents batiments se-
ront principalement replacés dans leur contexte
spatial de la texture urbaine, dans leur interaction
avec les constructions existantes, dans leur im-
pact sur I'espace urbain ou sur les constructions
ultérieures et les développements urbanistiques
futurs. Une attention particuliére sera accordée
aux changements urbains majeurs, mais les
conceptions architecturales particulieres et in-
térieures seront également considérées. En effet,
celles-ci sont parfois liées aux réseaux de plus
grande envergure et constituent les plus petits
nceuds et ramifications de ces infrastructures.

Les batiments et les ensembles qui, tout
en étant a dimension urbaine, font partie des
grandes infrastructures présentées dans les
chapitres précedents sur le territoire et la région,
présentent donc un interét tout particulier. En
tant que fondations physico-fonctionnelles de
la vie commune, les infrastructures exercent de-
puis toujours une influence sur les villes et leur
développement. Les constructions relevant du
transport automobile, tels que les parkings ou les
autoroutes urbaines, représentent des plaques
tournantes urbaines de petite échelle tout en

faisant partie, au méme titre que les éléments
occupant beaucoup d'espace, du vaste réseau
d'infrastructure de transport. Durant la deuxiéme
moitié du XX* siecle, les espaces urbains ont éte
profondément transformés par I'automobile, avec
I'apparition dans la ville de constructions et es-
paces specifiques dédiés aussi bien a la circula-
tion qu'au stationnement. Outre le transport, les
réseaux de I'énergie, de la communication et de
’Armée se sont également implantés dans les
Zzones urbaines, avec des résultats visibles plus
ou moins directement: les batiments postaux
d’exploitation, les centraux télephoniques et les
postes de transformation sont des ouvrages mar-
quant leurs alentours au cceur de I'espace urbain,
tandis que les lignes électriques, les cables te-
Iéphoniques ou les abris antiaériens influencent
certes considérablement la structure urbaine et
assurent le fonctionnement de la ville, mais ne
modifient toutefois pas la surface de l'espace ur-
bain de maniére directement perceptible.

Outre les vastes infrastructures techniques
et leurs effets sur I'architecture urbaine, les in-
frastructures sociales de la santé, de l'éduca-
tion et des loisirs seront également examinées.
Celles-ci aussi exercent une influence institu-
tionnelle au niveau régional, parfois méme terri-
torial, tout en étant situées principalement dans
les villes. Enfin, I'analyse se portera également
sur les fonctions du travail et du logement, par-
ticulierement importantes pour la vie urbaine, et
qui ont elles aussi connu des changements im-
portants et parfois fondamentaux durant I'aprés-
guerre, a l'instar de tous les autres domaines de
la construction déja évoqués. Il convient notam-
ment de noter que de nombreux centres-villes
suisses ont vu leur apparence changer radicale-
ment, a travers des démolitions a grande echelle
suivies de constructions de batiments nouveaux
- et ce bien que le pays n'ait, contrairement a ses
voisins, pas subi de destructions liees a la guerre,
conservant ainsi son ancienne substance. Les
exemples de Lugano, Lausanne et Bale mettent
en lumiere différents aspects de ce processus
de modernisation complexe et en partie contra-
dictoire, qui peut se définir comme une sorte de
destruction productive.*?*
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Bale

La ville de Bale se trouve a I'extréme nord-ouest
du pays, au niveau du tripoint entre la Suisse, la
France et 'Allemagne. Située a la limite sud de la
plaine du Rhin supérieur, au coude rhénan, entre
les contreforts nord du Jura et la limite sud-ouest
de la Forét-Noire, la ville est depuis toujours mar-
quée par les cours d'eau du Rhin, de la Birse, de
la Wiese et de la Birsig, qui servent egalement de
voies de transport.

Bale a toujours été faconnée par le Rhin, qui
servait de route fluviale avec ses affluents, et
constitue depuis le bas Moyen Age une ville im-
portante, de taille relativement grande pour la
Suisse. Tout au long du XIX® et au debut du XX®
siécle, Bale s'est transformée, dans le sillage de
I'industrialisation, en I'un des principaux centres
de l'industrie chimique et pharmaceutique au
monde, ainsi qu'en un important centre d'expo-
sition et place bancaire. Dés les premieres de-
cennies du XX° siécle, du fait de la croissance
démographique et urbaine qui s'est ensuivie, la
Zzone batie atteignait déja par endroits la frontiére
politique de la ville et du demi-canton de Bale-
Ville. Le boom de la construction des décennies

ayant suivi la Seconde Guerre mondiale a donc
présenté des défis majeurs a la ville de Bale, dont
le territoire est limité. Comme partout ailleurs, les
croissances economique et démographique ont
conduit a une hausse des besoins en logements,
mais surtout en bureaux et espaces commer-
ciaux. Dans le méme temps ont aussi augmente
les besoins en surfaces de l'industrie émergente,
dont les zones déja occupées atteignaient leurs
limites spatiales dans un tissu urbain de plus en
plus dense. C'est dans ce contexte que de nom-
breux projets de constructions nouvelles ont vu
le jour a Bale et autour de la ville durant I'apres-
guerre, sous la forme d'une part d'immeubles de
bureaux, d'usines et d’habitations qui ont donné
naissance a une silhouette urbaine nouvelle, et
d’autre part d'ouvrages massifs de grande su-
perficie qui ont supplante la morphologie urbaine
historique et fragmentée de Bale.

Le boom de la construction de la haute
conjoncture, durant les années 1950 et 1960, a
finalement touché presque toute la surface res-
tante du canton. Autrefois séparée des villages
alentour par des espaces ouverts, la ville a fu-
sionné avec les communes périphériques pour
former une agglomeération transfrontaliere.? Le
Service de planification du canton de Bale-Cam-
pagne, fondé en 1943, et le bureau d’'urbanisme
du canton de Bale-Ville ont donc établi ensemble
un plan d'aménagement du territoire a partir du
milieu des années 1940, afin de coordonner les
communes étroitement imbriquées de la région
baloise dans les domaines de l'industrie, du loge-
ment et de la planification d'espaces verts. Méme
si, au vu des développements extrémement ra-
pides du boom de la construction d'aprés-guerre,
I'ensemble du projet n'a pu étre réalisé sous cette
forme, il peut étre considéré comme une initiative
pionniére de planification urbaine transcanto-
nale.*?¢ Ce plan d'aménagement est un exemple
precoce et fondateur qui montre que, afin d'obte-
nir des résultats sensés et durables, I'espace bati
doit étre pensé, compris et planifié au-dela des
frontieres politiques. Cela s'applique tout particu-
lierement aux batiments d’infrastructures, dont
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un grand nombre ont été créés ou aménagés
a et autour de Bale a cette époque. lIs ont tous
rempli des fonctions régionales - tant pour la ville
que pour les communes alentour - et ont méme,
pour certains, revétu une importance nationale
et internationale. Laéroport de Bale-Mulhouse,
construit sur le territoire de la commune francaise
de Blotzheim de 1967 a 1970, a par exemple rem-
placé I'ancien aérodrome de Bale-Sternenfeld, si-
tué a Birsfelden et devenu trop petit. Sa phase de
conception a duré plus de 15 ans et était basée
sur un accord international signé en 1949 entre la
Suisse et la France, qui prévoyait une séparation
entre un secteur francais et un secteur suisse afin
de faciliter les opérations douanieres sur l'instal-
lation. Cela a éte rendu possible grace a la créea-
tion d'un secteur international - destiné au trafic
de transit - dans lequel devaient étre regroupés
les services géneraux de l'aéroport. A partir de
1950, une communauté d'architectes compo-
sée du bureau francais Massé, Bigot, Roy et des
architectes balois Suter + Suter a proposé trois
variantes de projet pour les batiments du nouvel
aéroport, alors que les travaux publics - la route
dite Zollstrasse de Bale passant par le territoire
francais et les pistes d'atterrissage - avaient deja
débuté. Le projet de construction des batiments
a eté approuve en 1963.4% Du béton brut,
du verre et de l'aluminium anodisé en noir ont
été utilisés pour réaliser les facades du batiment
d’accueil, aussi bien pour des raisons écono-
miques, la ligne de credit etant tres limitéee, que
pour des considérations esthétiques. La couleur
neutre de l'ouvrage devait créer un contraste
apaisant face, d'une part, aux «cnombreux avions
qui se distinguent par des couleurs trés variées
représentant les nations et les compagnies ae-
riennes»*?®, et d'autre part a la «profusion de cou-
leurs» des voitures stationnées de l'autre c6té du
batiment. En outre, I'objectif des architectes était
non seulement - a l'instar des aires de repos de
Wiirenlos rvaLLEE DE LA LIMMAT] — de rendre l'ouvrage
d'infrastructure de transport qu'est le terminal
«aussi confortable que possible» pour les passa-
ger-ére-s, mais d'en faire également «un lieu de
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rendez-vous attractif pour la population de toute
la région»*?*. L'ouvrage de transport devait donc
remplir sa fonction d’infrastructure technique,
tout en satisfaisant dans le méme temps des
besoins sociaux. Pour cela, en plus de terrasses
panoramiques accessibles au public, des res-
taurants pouvant étre fréquentés sans formalités
douaniéres ni passeport ont été créés.*°

Dans le domaine des infrastructures de
transport, la construction du réseau de liaisons
routieres expresses et de routes nationales,
lui-aussi d'importance suprarégionale, a bien sir
exercé une influence majeure sur l'environne-
ment bati de Bale aprés 19465.

La ville a joué un réle central dans la planifi-
cation duréseau de routes nationales, entant que
point de départ de I'importante liaison nord-sud
de la N2. Depuis la limite est de Bale, le «triangle
de Gellert» situé a I'ouest de la Birse, la N2 devait
passer par Schweizerhalle en direction dAugst,
Arisdorf et traverser la vallée de Diegter en em-
pruntant un tunnel sous le Jura via Egerkingen
pour atteindre la jonction avec la liaison est-ouest
de la N1 prés de Harkingen.*' La construction du
troncon de la N2 entre Hagnau et Augst a debuté
en 1963, alors que le traceé de l'autoroute passant
par le territoire de Bale et la jonction au réseau
autoroutier franco-allemand est longtemps resté
controverse. Bien que Bale, en tant que ville fron-
taliere, constitue un point de jonction important
des autoroutes suisses au réseau de voies ra-
pides international, la planification du réseau de
voies rapides urbaines a été peu abordée par la
commission fédérale de planification établie au
milieu des années 1950, qui a été principalement
confiée au canton de Bale-Ville. Ce dernier avait
fait réaliser entre 1955 et 1959 un plan de trans-
port général pour la ville, parallelement au plan
national d'aménagement réalisé par Kurt Leib-
brand, ingénieur des transports allemand et pro-
fesseur a I'Ecole polytechnique fédérale de Zu-
rich (EPFZ). Ce plan de transport général prévoyait
notamment la création d'une autoroute urbaine
traversant le centre du Grand-Bale et d'une ro-
cade passant par l'est de la ville, comprenant une




jonction avec la frontiére allemande et implantée
en dehors de la zone urbaine densément batie.
Cependant, une opposition, portée en premier
lieu par les fédérations professionnelles de pla-
nification baloises de la Société des ingénieurs et
des architectes de Bale et par les groupes locaux
de la FAS (Fédération des Architectes Suisses)
et de la FSAI (Fédération suisse des architectes
indépendants), s'est formée dés le début des an-
nées 1960 contre le projet d'une rocade est qui
aurait traversé la zone de loisirs de Lange Erlen.
En 1963, ils ont élaboré une contre-proposition
qui impliquait la création d'une rocade autour du
centre-ville, en s'appuyant sur le réseau de routes
principales déja existant et en prenant en compte
le fait que Bale s'est historiguement étendue
sous une forme circulaire. La voie périphérique
est devait désormais se rapprocher nettement
de la zone urbaine en suivant un trace parallele
aux voies ferrées existantes, puis bifurquer vers
le nord a partir du triangle de Gellert, traverser un
pont sur le Rhin, passer devant la gare badoise de
Béle et rejoindre la frontiere allemande. Lobjectif
de ces fédérations professionnelles était de pro-
poser une solution qui serait «kadaptée a I'échelle
humaine» et de «proportions réalistes»*2,

La rocade autoroutiére est finalement devenue le
fondement de la planification du réseau routier
urbain, bien que les liaisons routieres expresses
telles qu'elles avaient été proposées n'ont jamais
eté entierement réalisées sous cette forme, a
I'instar d’autres villes suisses. A la fin des années
1970, la jonction d'Hagnau et la rocade est qui en
dérive ont été construites. Pour réaliser cette der-
niere, un nouveau pont enjambant le Rhin a vu le
jour entre 1970 et 1973 sous la forme du pont de
la Forét-Noire, tout comme certaines parties du
péripherique de Bale, avec le viaduc Heuwaage.**

En outre, la Nauenstrasse a été adaptée au
trafic automobile afin de connecter la rocade au-
toroutiére au périphérique de Bale: son tracé est
parallele aux installations ferroviaires de la gare
de Bale CFF. Outre cette extension routiére, la
construction d'un autre ouvrage d'infrastructure

dans cette zone a profondément modifié la struc-
ture urbaine historique dans les années 1970: le
batiment postal d'exploitation y a vu le jour entre
1971 et 1980, d'apres les plans de Suter + Su-
ter, pour intégrer le réseau de centres postaux
que l'entreprise des postes, télephones et télé-
graphes (PTT) souhaitait implanter en différents
points névralgiques du pays

. Du fait de son immensité, le batiment a
bouleverse la structure urbanistique de I'llot fer-
mé héritée du XIX® siecle. Par sa taille monumen-
tale et son implantation au-dessus des voies, il a
aussi constitué une nouvelle entrée a la gare de
Bale.

Aprées la Seconde Guerre mondiale, le bati
de la ville de Bale a été transformeé non seulement
par les changements induits par les batiments
d’infrastructures, mais aussi largement par la
construction de nouveaux batiments en rempla-
cement d'immeubles de bureaux, commerciaux,
industriels et résidentiels. Ce phénoméne trouve
notamment son origine dans la réevision des
plans des zones, effective dés 1939, qui autori-
sait une hauteur de construction plus importante
pour de nombreuses rues bordées de batiments,
construites vers 1900. A partir des années 1950
et dans un contexte de boom économique et de
croissance de la prospérité, cela a conduit beau-
coup de proprietaires de maisons, en grande
partie des agences immobiliéres, a utiliser cette
possibilité en remplacant leur batiment par un
nouveau, afin de détenir un plus grand volume sur
leur parcelle.*** Contrairement a d'autres villes
suisses, l'activité de construction baloise s'est
principalement concentrée sur la creation de ba-
timents commerciaux et publics, et bien moins
de logements - le nombre de batiments residen-
tiels a stagne des la fin des années 1950.4* Les
exploitations industrielles en particulier ont trans-
formé leurs zones d’'implantation, a travers des
constructions de remplacement et des ouvrages
nouveaux. A travers des plans généraux, comme
ceux commandés par Hoffmann-La Roche a Otto
Rudolf Salvisberg et Roland Rohn ou par Ciba a
Suter + Suter, les grandes entreprises cherchaient
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a exploiter au maximum leurs sites, difficilement
agrandissables, en introduisant une «production
verticale» dans un environnement bati plus dense
et plus haut. Dans le méme temps, elles ont remis
a niveau leurs équipements techniques et leur
exploitation. Cela a notamment été rendu pos-
sible par 'absence, jusqu'en 1999, de limitations
de hauteur et de densité dans les zones classées
comme industrielles.?

Cette exploitation de la verticalité ne sest
cependant pas limitée aux nouveaux batiments
en zones industrielles et aux constructions nou-
velles d'immeubles résidentiels. A Béale, les chan-
gements dans l'architecture urbaine sont mar-
qués par l'apparition de nombreux immeubles
de bureaux, qui ont faconné la silhouette de la
ville durant les années ayant suivi la Seconde
Guerre mondiale.*” Cette tendance a deébuté
avec la construction de la tour Steinentor, érigéee
entre 1953 et 1955 dans le quartier de Heuwaage,
d’aprés les plans de l'architecte Arnold Gfeller.
Cet immeuble résidentiel et commercial haut de
treize étages a fait I'objet d'une forte couverture
meédiatique. D'autres exemples n'ont pas
tardé a suivre: entre 1954 et 1956, Suter + Suter
ont construit le nouveau siege de la compagnie
d’assurance Patria sur la St. Alban-Anlage, sous
la forme d'un immeuble de bureaux. En 1957,
Burckhardt Architekten - qui constituait l'autre
grand bureau d'architecture balois aux cétés de
Suter + Suter, et qui deviendra plus tard une entre-
prise générale - débute la construction d'un im-
meuble de bureaux destiné a laJ. R. Geigy SA, sur
la Schwarzwaldallee. Egalement réalisé d'aprés
les plans de Suter + Suter, 'immeuble de bureaux
de I'entreprise pharmaceutique Lonza a vu le jour
entre 1960 et 1962, sur la Miinchensteinerstrasse.
Haut de 684 metres, il s'agissait alors du plus
haut batiment de la ville de Béle et de toute la
Suisse. A travers le transfert de son siege du Va-
lais vers la ville rhénane, Lonza s'est positionnee,
grace a son nouveau batiment, comme un sérieux
concurrent aux entreprises baloises tradition-
nelles du secteur de la chimie et de la pharmacie.
La construction d'immeubles de grande hauteur
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etait au coeur des projets de I'époque et est de-
venue un sujet de discussion dans le domaine
du développement urbain, si bien qu'une version
révisée de la loi cantonale sur les constructions
d'ouvrages de ce type est entrée en vigueur peu
avant la creation de I'immeuble de Lonza. Celle-
ci renforgait les exigences et imposait des condi-
tions précises en termes d'intégration des hauts
immeubles a la morphologie urbaine, tant au ni-
veau de la forme que des matériaux.®

L'usine d'incinération des dechets

Aux échelles locale et urbaine, les installations
d'approvisionnement et d'évacuation comptent
parmi les infrastructures techniques les plus vi-
tales. La ville de Bale a servi d’exemple dans toute
la Suisse en matiére de gestion des dechets et as-
surait le traitement de ces derniers au niveau ré-
gional, grace a son usine d'incinération qui se dis-
tingue par son architecture urbaine remarquable.

L'usine d'incinération des déchets de Bale
se trouve 3 la limite nord-ouest de la ville, direc-
tement a la frontiére francaise, dans le quartier St.
Johann (ou Saint Jean), a I'est de la voie ferrée de
'ancienne gare de marchandise de St. Johann.
Juste au nord-est du site, I'autoroute en prove-
nance de France rejoint, apres la sortie 1 «Basel
EuroAirport», le tunnel St. Johann, qui fait partie
de la rocade nord du réseau autoroutier balois
achevée dans les annees 2000.

Des 1943, une premiere usine d'incinération
des déchets avait été construite a cet emplace-
ment - la troisieme de ce type en Suisse, aprés
les installations de Zurich et de Davos.** Alors
que ce complexe brdlait, a sa mise en service, en-
viron 18 000 tonnes de déchets par an pour une
population urbaine de 160000 habitant-e-s, les
quantités de déchets ont énormément augmente
jusgqu’au début des années 1960: 86 000 tonnes
etaient alors incinerées annuellement, pour une
population ayant augmenté de presque quarante
pour cent, pour atteindre 220000 personnes.**




Cette hausse massive des quantités de déchets
a partir des années 1940, conséquence de la
consommation de plus en plus intense, s'observe
de la méme maniere dans la Suisse entiere -
et dans tout le monde occidental. En réaction,
la systématisation du traitement des deéchets
coordonnée par |'Etat et 'aménagement des in-
frastructures qui en découle se sont développés
de maniere hésitante. Cela tenait notamment au
fait que I'évacuation des déchets, en particulier le
financement de la construction d'installations de
traitement des eaux et des ordures, ne faisait pas
l'objet de réglementations a I'échelle de la Confe-
dération avant la deuxieme moitié du XX® siécle.
Avant cela, elle était sous la responsabilité des
cantons et des communes. D'apres une étude
de 1969 de I'Institut féderal pour 'aménagement,
I'épuration et la protection des eaux (IFAEPE), le
systeme délimination des déchets utilisé n'était
connu que pour environ la moitié de la population
suisse, qui s'élevait alors a 5,8 millions de per-
sonnes, et pour seulement approximativement
vingt pour cent des communes. Le reste des
déchets était évacué a travers des décharges
communales non recensees par I'lFAEPE, ou jeté
«librement» dans les foréts ou les champs. Avant
I'adoption de la Loi sur la protection des eaux de
1971, qui a créé la base juridique pour la participa-
tion financiere de la Confédeération a la création
d'installations de traitement des eaux usées et
des ordures, les premiéeres usines d’incinération
des déchets ont vu le jour dans les années 1950
et 1960, principalement dans les grandes villes du
Moyen-Pays. Les installations de Berne en 1954 et
de Lausanne en 1958 ont été suivies parles usines
d'incinération de Winterthour, Zurich-Hagenholz
et Genéve dans les années 1960.44

Alors que ces villes construisaient leurs pre-
miéres usines d’incinération, Bale s'est attelée
des 1960 a I'agrandissement de son installation
héritée des annees 1940, afin de répondre a la
hausse exponentielle des quantités de déchets.
Les premiéres études ne prévoyaient qu'une
extension a travers un troisieme four. Au cours de
I'élaboration du projet, il a toutefois été décidé de

créer une toute nouvelle usine d'incinération, in-
dépendante de I'ancienne installation. Au vu des
evolutions futures, celle-ci se devait d'étre agran-
dissable et remplacait I'ancienne installation des
sa mise en service. Au début des années 1960,
la conception et la réalisation ont été confiées
a un groupe de travail composé du bureau d'in-
génieurs Gebriider Gruner et du cabinet d'archi-
tectes Suter + Suter, les architectes Friedrich
Maurer, Hans-Rudolf Adrian Suter, W. Krabatsch
et B. Kunze étant responsables du projet.

Au sujet de la conception du site balois, I'ar-
chitecte Hans-Rudolf Adrian Suter, du cabinet
d'architectes Suter + Suter, affirmait dans une
description de la construction rédigée plus ou
moins au moment de lI'achevement de la pre-
miére étape: «Au sens juridique, une usine d'in-
cinération des déchets est bien classée comme
‘batiment public’. Les services quelle accomplit
servent l'intérét public. Bien qu'étant une ins-
tallation purement technique, elle fait partie du
paysage urbain, méme si elle est située en pe-
riphérie. Il ne faut donc pas négliger son aspect
esthétique. Il convient notamment d'introduire
une échelle dans les grandes dimensions des
différentes parties du batiment.»*2 La construc-
tion d'une usine d'incinération des déchets était
donc concue par les architectes non seulement
comme un projet architectural digne d'intérét,
mais également comme un élément central de
I'environnement bati urbain. Une autre affirma-
tion de Suter dans cette méme description de
la construction met toutefois en évidence le fait
gue le cabinet d'architectes, qui se transformait
depuis le déebut des années 1960 de plus en plus
en une entreprise générale, considérait certes
I'aspect de la conception comme important, mais
gue celui-ci ne constituait pas sa tache premiere,
ou du moins pas son unique tache: «La tache de
la maitrise d’ouvrage est extrémement complexe.
Elle commence par 'aménagement du territoire
régional et conduit jusqu’au projet de construc-
tion concret, en passant par des problématiques
d’aménagement urbain local et de controle des
sites. [...] Chaque partie du complexe doit étre
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intégrée au projet. Cela ne peut pas étre fait par
une seule personne. La collaboration étroite et le
groupe de travail composé des bureaux d'études
occupent une place centrale dans toutes les
phases de conception et de réalisation. Outre
la conception en elle-méme, le projet de I'usine
d'incinération des déchets de la ville de Bale, en
tant que tache architecturale particuliére, a été
marqué par l'importance de la participation ac-
tive a la coordination de I'ensemble du projet.»*4*

Le 12 décembre 1963, le Conseil-exécutif du

canton de Bale-Ville a déposé le projet de la nou-
velle usine d’incinération des déchets, élaboré
par le groupe de travail, auprés du Grand Conseil
qui a accordé en mars 1965 un crédit de 47 mil-
lions de francs suisses pour la premiere étape
de construction. Afin d'assurer I'extensibilité du
projet, une construction par étapes était prevue.
Dans une premiere étape, une nouvelle installa-
tion composée de deux fours d’incinération des
déchets ainsi qu'un batiment indépendant abri-
tant un garage et des services ont été construits
aux cotés de l'usine d'incinération existante.
Cette phase de construction a débuté en octobre
1966 et s’est achevee trois ans plus tard, avec
mise en service de l'installation en 1969.
Les étapes de construction suivantes devaient
consister en l'agrandissement de l'usine d’'inciné-
ration pour aboutir a un total de quatre fours, puis
six aprés démolition de I'ancienne installation.**
Le batiment comprenant un garage et des ser-
vices avait également été concu pour permettre
un agrandissement ultérieur. #*

Méme si l'usine d’incinération des déchets
financeée par le canton de Bale était une instal-
lation urbaine, elle assumait également, en tant
qu'equipement technique central, des fonctions
a une echelle supra-locale au sein d’'un réseau
d’approvisionnement et d'évacuation régional.
Cette fonction étendue est typique de telles struc-
tures. Du fait de la situation géographique de
Bale, au croisement de trois frontiéres, un total de
21 communes du Canton de Bale-Campagne et
de I'Allemagne et la France voisines étaient rat-
tachées a l'ancienne installation par différents

accords. Dans le cadre de I'extension du projet, la
zone d’activité a été réexaminée pour finalement
inclure, une fois la premiere étape de construc-
tion terminée a I'été 1969, le territoire de la ville
de Béle ainsi que 32 communes extérieures, pour
une population totale de 420 000 habitant-e-s.*¢

Bien que des usines d’'incinéeration des de-
chets aient vu le jour de maniére sporadique dés
le début du XX siecle, la typologie doit étre consi-
dérée essentiellement comme un developpe-
ment de I'aprés-guerre.*’ |l en va de méme pour
les stations d'épuration des eaux usées, type de
construction lié aux usines d'incinération. Au vu
de la sensibilisation croissante de la société aux
thématiques environnementales, le développe-
ment des équipements d’approvisionnement et
d'évacuation s'est poursuivi tant dans les villes
gue dans les campagnes. A partir de la moitié du
XX* siécle, la Confédération a donc cofinance la
création systématique de stations d'épuration
des eaux usées. Alors que trente pour cent des
foyers étaient rattachés aux STEP en 1971, cette
part était trois fois plus élevée en 1990.%4®

Les équipements d'approvisionnement et
d’évacuation construits en masse durant I'aprés-
guerre sont des composantes élémentaires du
réseau de la gestion des matiéres qui devenait
alors de plus en plus linéaire. En conséquence,
les batiments et les installations qui font partie du
réseau doivent étre considérés comme des ma-
nifestations physiques de la société de consom-
mation et du jetable apparue durant les années
de boom.*#*

Le grand magasin Jelmoli

Alors que l'usine d'incinération des déchets et
la décharge représentent les points architec-
turaux finaux de I'économie de consommation
lineéaire, les batiments des grands magasins
et des centres commerciaux constituent en
quelque sorte les maillons de la chaine produc-
tion-évacuation. Comme cela a déja été présente
dans le chapitre sur Spreitenbach-Wiirenlos, les
centres commerciaux formaient un nouveau type
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de batiment dans la Suisse de I'aprés Seconde
Guerre mondiale, et étaient étroitement liés aux
infrastructures de transport développées a la
méme période. Dans les villes
également, la croissance de la prospérité et de la
consommation atransforme les grands magasins
historiques et a entrainé la creation de centres
commerciaux urbains. Le grand magasin de Jel-
moli, concu par le cabinet d'architectes Suter +
Suter de 1971 a 1972 et situe dans la vieille ville du
Petit-Bale, en est un exemple.

Le groupement Grands Magasins Jelmoli
SA, qui a inauguré son premier grand magasin
a la fin du XIX® siecle dans la Bahnhofsstrasse
de Zurich, a débuté son expansion a la Suisse
entiere a partir des années 1950, a travers I'im-
plantation de plus de cinquante succursales. A
la fin des années 1960, I'entreprise prévoyait de
créeer une nouvelle succursale a Bale. Apres avoir
acquis a cet effet six petites parcelles totalisant
3760 metres carrés, situées sur la rive droite
du Rhin, dans la vieille ville densément bétie, la
société a chargeé Suter + Suter de construire un
grand magasin comprenant un restaurant pour
les client-e-s, des entrepots et des bureaux ain-
si que son propre «Parking-Garage». Ce dernier
devait s'inscrire dans l'air du temps et «faciliter
les achats des client-e-s et exercer un attrait par-
ticulier»®°,

En contexte urbain également, la desserte auto-
mobile des centres commerciaux occupait donc
une place centrale - notamment pour étre en me-
sure de concurrencer les centres commerciaux
implantés le long du réseau autoroutier émer-
geant. En outre, cette importance se reflete dans
le fait que le parking Jelmoli a été inauguré tot,
avant méme I'achevement du grand magasin, afin
d’en faire la promotion. Lors du premier weekend
du mois de septembre 1972, I'Automobil Club de
Suisse et le Schweizerischer Abstinentenverkehrs-
verband (fedération des abstinents) ont organise
une céremonie d'ouverture avec une exposition de
voitures anciennes et de course, des tests de vi-
sion gratuits pour les automobilistes, un hit-parade
de chansons de variété et des saucisses grillées.**!

De cette maniere, la Grands Magasins Jelmoli SA
se présentait comme une entreprise orientée vers
les client-e-s et comme un «grand magasin dyna-
mique [...] ouvert a tous ceux qui aiment flaner et
faire leurs achats sans se soucier de trouver des
places de parking [...]. Et pour tous ceux qui appre-
cient que Jelmoli pense a leurs besoins les plus
proches [...] avec l'ouverture anticipée du premier
grand parking de la Claraplatz »452
Lorganisation du batiment en termes de tra-
fic individuel motorisé entrant et sortant a donc
fait 'objet d'une attention particuliere lors des
etudes. Louvrage était rattaché a la Claraplatz
et au quartier Wettstein par la Rebgasse, dans
laquelle se trouvait I'entrée principale du grand
magasin ainsi que I'acces au parking. La sortie du
parking, en revanche, dirigeait la circulation vers
le sud, dans la Utengasse, qui comprenait egale-
ment la zone d’entrée des marchandises et I'en-
trée du personnel. La structure est composée de
deux volumes de batiments: d'une part, du grand
magasin de six étages, situé dans la Rebgasse,
et de ses étages de vente, son restaurant et son
parking de 300 places, et d'autre part d'une aile
legerement plus étroite et plus basse, haute de
quatre étages, implantée dans la Utengasse et
qui abritait I'entrepét, des bureaux ainsi que le
restaurant du personnel. Une rampe d'ac-
cés en spirale, menant au parking, a eté créée
entre les deux batiments pour servir de charniére.
Contre toute attente, le parking ne se
trouve pas au sous-sol ou dans les étages infe-
rieurs, mais occupe les quatre étages supérieurs
de la partie du batiment donnant sur la Rebgasse.
Les facades ouvertes sont légerement décalees
d’'un étage a l'autre, créant ainsi une sorte de
balcon pour les véhicules stationnés. On
retrouve ce méme élément de conception dans
d’autres parkings construits plus ou moins a la
méme période, comme l'Autosilo Ballestra située
a Lugano, dont les facades ouvertes ont egale-
ment été concues avec des places de station-
nement en porte-a-faux et en zigzag.
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Les batiments des services postaux

De la méme maniere que la construction du
grand magasin Jelmoli a modifié la structure ur-
baine médiévale du Petit-Bale, I'immense bati-
ment postal d’exploitation enjambant les voies
ferrées, situé a l'entrée est de la gare de Bale
CFF, a transformé le paysage urbain en ilot fer-
me herité du XIX*® siécle. Acheve en 1980, cet
ouvrage a remplace l'ancien batiment du bureau
de poste de la gare Bale Il, érigé en 1908 lors de
I'agrandissement de |la poste principale de Bale.

Une longue histoire de conception a préce-
dé la construction du batiment postal d'exploita-
tion. Les premieres etudes portant sur le rempla-
cement du batiment postal historique remontent
a 1943, a une période ou I'espace manquait deja.
Compte tenu du nouveau concept d’exploitation
adopté par les PTT, les plans élaborés jusque
dans les années 1950 ont da étre entierement
révises au debut des années 1960.45*

En 1963 et 1964, la Confédération, les Che-
mins de fer fédéeraux suisses (CFF) et les autori-
tés cantonales de Bale ont organiseé un concours
d'idées pour le remplacement par un nouveau
batiment du bureau de poste de la gare existant.
Le célebre architecte balois Hermann Baur a
obtenu la premiére place grace a son projet,
jugé par le jury comme une «excellente solution,
convaincante sur les plans architectural et ur-
banistique»*4. C'est toutefois le cabinet
d’architectes Suter + Suter qui a été chargé, en
1968, de concevoir le projet du nouveau centre
postal d'exploitation, aprés un nouvel ajustement
du programme spatial. Le bureau avait lui aussi
participe au concours d'idées et son projet avait
été «considéré parles PTT comme le plus adapté
[...] al'exploitation»*.

Comme cela a déja ete illustre par I'exemple
de l'usine d’incinération des déchets, le cabinet,
spécialisé dans des constructions industrielles et
techniques, veillait dans ses projets a optimiser
les process et le fonctionnement opérationnel. Il

ne se considérait donc pas seulement comme un
développeur de projets et un concepteur, mais
surtout comme le coordinateur d’'une equipe in-
terdisciplinaire de bureaux d'études.**® Cela a
certainement été I'une des raisons principales
pour laquelle les PTT se sont tournés vers Suter
+ Suter pour mettre en ceuvre, conformément a
leurs attentes, un processus de construction
complexe dont les exigences étaient principale-
ment techniques.

La premiére étape a consisté en la création
du «batiment du courrier a cheval», implanté au
sud et qui enjambait les voies ferrees, de 1971 a
1975. La construction du batiment du «Festland»,
situé au nord des chemins de fer et directement
raccordé au batiment du courrier a cheval, a suivi
de 1975 a 1980. Les deux corps de batiment, de
tailles differentes, sont reunis en un seul volume
et impressionnent par leurs fagades, longues res-
pectivement de plus de 100 métres et 186 métres.
Le nouvel ouvrage a donc bouleversé I'échelle ur-
banistique des quartiers situés autour de la gare
et modifié la perméabilité de I'espace urbain local.

A l'intérieur du batiment, les processus de
tri et de distribution ont été organisés vertica-
lement, pour des raisons spatiales. Les halls de
travail, superposés sur plusieurs etages abritant
les différents groupes de service - les stations
de tri et de distribution -, ont été reliés entre eux
par huit ascenseurs destinés aux personnes, 15
ascenseurs pour les marchandises et les chariots,
ainsi que par des bandes transporteuses et des
toboggans.*7

Le projet architectural et sa physionomie
ont été déterminés d’'une part par des conditions
urbanistiques exogenes et les infrastructures de
transport disponibles, et d'autre part par les exi-
gences techniques endogénes de l'infrastructure
logistique, a savoir les installations de transport
et de tri. Tandis que les halls de travail ont éte
réalisés de maniére purement fonctionnelle, les
architectes ont accordé la plus grande atten-
tion a 'amenagement des espaces dediés au
public, des bureaux et du restaurant réserveé au
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personnel. Dans le méme temps, le
batiment volumineux devait étre intégré au mieux
au paysage urbain, a travers des facades «dont
les surfaces sont allégées par le treillis des cour-
sives et créent un agréable jeu d'ombres et de lu-
mieres»*se,

A cause des longues durées de conception
et de travaux de 'ouvrage, le batiment postal d'ex-
ploitation était, une fois achevé, déja dépassé par
les évolutions sociales et techniques. Dés le milieu
des années 1980, les nouvelles technologies per-
mettaient de lire automatiquement les adresses,
rendant obsoléete le codage manuel des envois
postaux et impliquant des adaptations archi-
tecturales des installations techniques. En outre,
lors de sa mise en service, l'infrastructure du ba-
timent postal d'exploitation était surdimension-
née, car les prévisions de croissance ne s'étaient
pas réalisees.*?

De plus, durant cette longue phase de pla-
nification, la perception publique du projet de
construction s'est presque totalement inversée.
En effet, les valeurs esthétiques en matiére d'ar-
chitecture historiciste et moderne de I'aprés-
guerre ont évolué simultanément. Dans un article
publié en 1957 au sujet des nouveaux projets de
batiment postal, un rapporteur du journal Dije
Tat qualifiait ainsi I'ancienne structure «d’antedi-
luvienne et d'entrave a la circulation»*®. Par son
apparence historiciste, le batiment précédent a
longtemps été considéré comme «une expres-
sion materielle d'une architecture embarras-
sante»*, Or, lorsque que le bureau de poste fer-
roviaire historiciste a finalement été dynamité en
1975 - éevénement largement couvert par les me-
dias - beaucoup l'ont regretté. En effet, au cours
des anneées précédentes, «un large public» avait
pris conscience «qu'une telle architecture pouvait
revétir une plus grande importance», et ne méri-
tait pas d'étre «la cible principale de moqueries
opportunes sur la profusion des ornements deco-
ratifs»62, Les moqueries se sont ensuite
largement tournées vers la nouvelle construction.
Dans des letires, les lecteur-rice-s s'interrogent
avec ironie sur la couleur rouge du batiment, une

personne souhaitant savoir quand «l’hideuse
couche antirouille serait repeinte»*$?, tandis
qu'un habitant de Binningen, moqueur, demande
«a quel moment I'’échafaudage du nouveau bati-
ment sera enfin démonté»*4, en référence aux
coursives de métal. En réaction a la nostalgie
croissante envers l'ancien batiment, certaines
parties de la poste ferroviaire historiciste comme
les domes circulaires, des piliers de balustrade
ou encore des cariatides ont été mises en vente
par l'entreprise chargée de la démolition, a tra-
vers des annonces intitulées «Un paradis pourles
nostalgiques»*. De méme, certaines grilles de
fenétres en fer forgé et certains reliefs ronds ont
été intégrées au nouveau batiment, en tant que
spolia.*s

L'hopital cantonal Bruderholz

Dans la région de Bale, outre les infrastructures
techniques de la communication et de |I'évacua-
tion, le développement du réseau d'approvision-
nement s'est également fait a travers 'aménage-
ment des infrastructures sociales.

Au début du XX siecle, les communes étaient
responsables de la construction et l'exploita-
tion des hoépitaux. Jusqu’au milieu du siécle, ces
compétences ont toutefois éte transferées aux
cantons, désormais charges de concevoir leurs
propres hoépitaux, de moderniser les équipe-
ments de ceux qui existaient déja, de construire
de nouveaux hopitaux a I'échelle de la region et
du district ainsi que de conclure des accords
intercantonaux sur la sécurité d’approvisionne-
ment.*¢? Cette évolution a également concerne
le canton de Bale-Campagne, dont le secteur
des services medicaux était arrivé a saturation
des les années 1940, lI'espace disponible dans
les hopitaux existants devenant de plus en plus
limité. Afin de résoudre ces problemes, le canton
a conclu d'une part un accord hospitalier avec le
canton de Bale-Ville durant les années 1950, et a
d’autre part construit I'hépital cantonal de Liestal,
réaliseé entre 1957 et 1962 d’apres les plans des ar-
chitectes Rudolf Steiger et Hermann Fietz. Acette
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période, il était également question de construire

un autre hépital cantonal dans la partie nord-ouest

du canton de Bale-Campagne, de plus basse al-
titude. Des 19561, le canton avait fait I'acquisition

d'un terrain de 2,96 hectares a proximité imme-
diate de la ville de Bale, sur le Bruderholz. Peu

apres l'achevement des travaux du nouvel hopital

de Liestal, le canton a donc chargé, a I'été 1963,
le cabinet d'architectes Suter + Suter de réaliser
des examens prealables en vue de la construction

d’'un hopital sur ce site. Dans le cadre de la plani-
fication d’hopitaux a I'echelle régionale et du fait

de sa proximité géographique avec I'hopital uni-
versitaire de Bale-Ville, I'hdpital Bruderholz a été

concu en tant qu’hopital généraliste, sans dépar-
tements spécialises. Seules les disciplines medi-
cales jugées fondamentales de la chirurgie, de la

medecine interne, de la gynécologie et de l'obs-
tetrique y étaient proposees, I'hopital disposant

toutefois de son propre service de pédiatrie a cet

effet. Aprés élaboration des premiéres ébauches

par le bureau d'architecture en décembre 1964, le

projet a pu étre présenté en 1968, et I'hopital can-
tonal Bruderholz a été réalisé entre 1969 et 1973.4¢¢

Linstallation est composée d'un immeuble de lits,
haut de dix étages, qui s'éleve au-dessus d'un

vaste batiment plat de deux a quatre étages de

hauteur et comprenant des ailes secondaires ra-
mifiees.*® A 'ouest, le volume de la clinique pe-
diatrique, qui se distingue des autres batiments

par son architecture, se rattache a I'immeuble de

lits en angle droit. Au sud de I'hopital se trouve un

parking ouvert avec prés de 500 places de sta-
tionnement. En outre, séparés du complexe hos-
pitalier,des lotissements pourle personnel ont été

construits dansuneclairiere située al'ouestdusite.
Celle-ci est composée de trois immeubles rési-
dentiels comprenant 260 chambres individuelles

et vingt appartements de deux piéces - dont cer-
tains offrent une vue sur le Leimental -, implantés

autour d'une aile commune centrale. A l'origine,
ce complexe abritait également des installations

communautaires comme une piscine couverte,
un gymnase, des salles communes, des maga-
sins ainsi qu'une salle de musique.

L'agencement des volumes des batiments sur
le site ainsi que la disposition spatiale des diffe-
rentes zones fonctionnelles ont éte élaborés par
le cabinet d’architectes Suter + Suter, en collabo-
ration avec de nombreux acteur-rice-s, selon une
vision de «planification générale industrielle»*°,
d'apres les deéclarations méme du cabinet.
Comme pour le batiment postal d'exploitation,
l'organisation spatiale de I'hépital a suivi les pro-
cessus et le fonctionnement opérationnels, et
s'est massivement orientée vers les liaisons de
transport et de communication a l'intérieur des
batiments et du complexe. Suter + Su-
ter a donc regroupé les différents départements
autour du coeur de l'installation: I'immeuble de
lits et ses connexions verticales. En cela, il existe
des paralléles entre le batiment postal et I'hépi-
tal Bruderholz. Tout comme les équipements de
transport et de tri de I'exploitation postale, deux
systémes de transport totalement automatisés,
particulierement novateurs pour I'époque, ont été
intégrés a I'hopital: une installation «de transport
des moyens» acheminait selon un horaire précis
des conteneurs dans lesquels se trouvaient de la
nourriture, du linge et des déchets, tandis qu'une
installation «de transport sur demande» ache-
minait, selon les besoins, des documents, des
meédicaments, des échantillons de laboratoire
et des pansements dans des «petits conteneurs
en plastique».#

En outre, on peut dresser un autre paralléle
entre les equipements des infrastructures so-
ciales sanitaires et techniques, de grande impor-
tance: elles ont toutes deux été pensées dans une
perspective de planification a long terme. En effet,
tout comme l'usine d'incinération des déchets de
Bale, I'h6pital cantonal Bruderholz avait été concu
dans une optique d’agrandissement futur, pour
que sa capacité soit progressivement augmen-
tée jusqu’'a mille lits. La souplesse interne et ex-
terne de l'installation était - notamment grace aux
développements fulgurants dans les domaines
scientifiques et techniques - d'une importance
capitale. On s'attendait toutefois a ce que la durée
de vie du batiment soit trois fois plus longue que
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celle des équipements et des appareils médicaux
qui s'y trouvaient.*? Les fagcades ont donc été réa-
lisées sous la forme de «murs de croissance», de
sorte qu'une extension ultérieure soit possible sur
toutes les parties saillantes du batiment.*”

Bale: infrastructures urbaines

En tant que vaste centre urbain important non
seulement pour le nord-ouest de la Suisse mais
aussi pour I'Alsace et le Bade-du-sud situés a sa
frontiere, Bale était, durant les années de boom
de I'apres Seconde Guerre mondiale, le nceud es-
sentiel d'un réseau d'infrastructure suprarégional.
Ce dernier a modifié I'environnement bati urbain
a differents niveaux. Le développement massif
de l'automobile et le modéle de la «ville orientée
vers la voiture» qui y est associé ont, d'une part,
exerce une influence sur la structure urbanistique
sous la forme de création et d'aménagement de
routes - comme les routes nationales, les liaisons
routieres expresses, le péripherique de Bale ou
encore la Nauenstrasse. D'autre part, ils ont fa-
conné la conception et l'organisation de bati-
ments individuels, par exemple a travers l'imbri-
cation entre parking et grand magasin. Outre ces
ouvrages liés au transport, les installations d'ap-
provisionnement, d'évacuation, de la communi-
cation et du domaine social faisaient également
partie des infrastructures essentielles de ce ré-
seau transfrontalier. Leurs extensions architec-
turales ont non seulement modifié durablement
la structure urbaine historique de la ville de Bale,
mais également les paysages des communes
avoisinantes.

Les batiments d'infrastructures urbaines pré-
sentés ici montrent que les problématiques de
conception et d’intégration au paysage urbain oc-
cupaient une place centrale et étaient formulées
comme des objectifs de conception prioritaires.
Cela s'applique aussi bien aux infrastructures
sociales comme I'hdpital Bruderholz ainsi qu'aux
travaux a forte dimension technique comme le
batiment postal d’exploitation ou l'usine d’inciné-
ration des déchets. Il est intéressant d'étudier le

réle du cabinet d’'architectes Suter + Suter ainsi
gue I'image que celui-ci avait de lui-méme. Tous
les exemples évoqués ont éteé dessinés, congus
et realisés par ce bureau. La structure et I'appa-
rence des batiments ainsi que leur effet urbanis-
tique ont été largement thématisés par le cabinet,
qui accordait au moins autant d'importance a la
collaboration interdisciplinaire avec les autres
acteur-rice-s impliqué-e-s dans le projet. En tant
que cabinet d'architectes, Suter + Suter se voyait
essentiellement comme une instance de coordi-
nation et d'organisation de ces vastes projets et
de leurs processus de construction complexes,
qu’ils organisaient - indépendamment de la
tache de construction - dans le sens d'une «pla-
nification industrielle globale». Cette auto-per-
ception du cabinet, son évolution pour devenir
une grande entreprise générale aux centaines
d’employé-e-s ainsi que l'orientation prise par le
secteur, durant les années de boom, vers des
chantiers de plus en plus vastes impliquant une
grande variéeté d'acteur-rice-s, sont a considérer
comme un champ de conditions dont les éle-
ments étaient interdépendants et se renforcaient
mutuellement.

Ces grands projets se caractérisaient éga-
lement par leur longue histoire d'étude et de
construction, qui s'étendait souvent sur plusieurs
décennies. Ainsi, bien que la majorité du patri-
moine bati de I'aprés-guerre ait été réalisée dans
les années 1960 et 1970, nombre de ces projets
remontent aux annees 1940 et 1950. Au cours
de ces années marquées par une croissance
economique et déemographique exponentielle,
beaucoup de ces grands projets ont été concus
en anticipant un possible agrandissement futur
dans un contexte de croissance illimitée, sans
permettre toutefois une quelconque souplesse
dans leur usage. Dans le méme temps, du fait des
longues périodes de conception et de construc-
tion et du rythme effréne des évolutions sociales,
economiques et techniques, les ouvrages étaient
souvent considérés comme obsolétes dés I'aché-
vement des travaux. Il a donc rapidement été in-
dispensable d’adapter nombre d'entre eux, ce qui,
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combiné aux espoirs de croissance non concré-
tisés, a souvent entrainé une obsolescence pre-
maturée des batiments par rapport a leur durée
de vie anticipée, et ce malgré une conception
axee sur la possibilité d'agrandissement et donc
sur la longevité.

Lausanne

Avec son climat tempéré, la ville de Lausanne,
située sur les rives du lac Léman, s'est transfor-
mée au plus tard a partir de la fin du XIX® siecle
en une destination touristique populaire, atravers
la construction de la ligne ferroviaire du «Sim-
plon», qui relie les communes au nord de I'ltalie
par Brigue, et a la France par Vallorbe. Depuis tou-
jours, la topographie de la région présente un défi
majeur au développement urbain de Lausanne,
avec le versant descendant orienté vers le sud
et la différence d'altitude de plus de 300 métres
entre le bois de Sauvabelin au nord et le Léman
au sud. Deux cours d'eau, la Louve a l'ouest et le
Flon a l'est, ont fortement accidenté le versant 4
certains endroits, ce qui a notamment donné lieu
a de fortes différences de niveau dans le Quar-
tier du Fon, situe a proximité du centre-ville. La
Louve et le Flon se rejoignent au sud du centre
historique lausannois de «La Cité» - qui s'est dé-
veloppeé a partir du V¢ siecle aprés Jésus-Christ
sur une colline de molasse de la derniére ére gla-
ciaire -, depuis lequel ils s'écoulent vers l'ouest,
pour finalement se jeter dans le Léman au sud.#’#
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En tant que coeur d'un vaste canton agricole et
centre géographique de laRomandie et malgré sa
taille modeste, la ville disposait d'infrastructures
techniques et sociales suprarégionales. Ces der-
nieres ont exercé une influence sur l'environne-
ment bati et etaient etroitement liees aux chan-
gements de la sociéeté. Il convient notamment
d'évoquer les halls d'exposition et les batiments
annexes du Comptoir Suisse, trés frequente, réa-
lisés a partir de 1950 par les architectes Charles
et Charles-Francois Thévenaz dans le quartier
Beaulieu. Charles-Francois Thévenaz avait égale-
ment pris part a la construction du Stade Olym-
pique de la Pontaise, situé au nord de Beaulieu et
inauguré en 1954 dans le cadre de la Coupe du
monde de football. La ville de Lausanne est en
outre devenue un centre administratif non seu-
lement pour la ville et le canton mais aussi pour
la Conféderation et ses entreprises. Un siege du
Tribunal fédéral y est implanté depuis 1875. Ega-
lement a la fin du XIX° siécle, des centres, notam-
ment administratifs, ont été créés a Lausanne
pour les secteurs postaux, télégraphiques et
douaniers ainsi que pour des entreprises ferro-
viaires.¥* Cette tendance s'est poursuivie durant
'apres-guerre, notamment a travers la construc-
tion en 1968, d'aprés les plans des architectes
lausannois Maurice Bovey et Marcel Maillard, du
centre de tri destiné au réseau postal.

La construction et
'aménagement de batiments du secteur de I'édu-
cation, tant au niveau de la Confédération (Ecole
Polytechnique Fédérale de Lausanne, EPFL) que
du canton (Université de Lausanne, UNIL) ont
egalement transformeé la perception extérieure
de la ville.

Depuis la deuxiéme industrialisation, la
construction d’infrastructures de transport a en-
trainé une nouvelle séparation au sein d'un pay-
sage dont la topographie présentait déja des
difficultés. Comme premier exemple de grande
échelle, il convient d'évoquer la voie ferrée implan-
tée en paralléle du Léman, au sud du quartier de
la Cité et du Flon. Durant I'aprés-guerre, de nom-
breuses gares importantes ont été construites

a Lausanne, dont la gare de marchandise de
Sébeillon, érigée en 1953 a la limite ouest de
la ville. En outre, dans le centre, la gare du Flon
a éte batie en 1959 d'aprés les plans des archi-
tectes Pierre Bonnard et Bernard Calame, pour
remplacer I'ancienne gare. Louvrage d’'infrastruc-
tures ferroviaires de l'apres-guerre ayant modifie
le plus le paysage est sans nul doute la gare de
Lausanne-Triage, ouverte en 1971 et située dans
le village de Denges a l'ouest de Lausanne. Elle
compte parmi les plus grandes gares de triage
suisses aux cotes de celles du Limmattal
et de Muttenz, pres de Bale.

Durant I'aprés-guerre, une seule infrastruc-
ture utilise une surface plus large que la gare de
triage: l'autoroute. Le tron-
con de la route nationale N1 entre Genéve et Lau-
sanne, concu en 1963 pour desservir I'Exposition
nationale Expo 64, a été I'un des premiers a étre
inaugurés, et menait directement au site de I'ex-
position.¥s Depuis Genéve, la N1 rejoint 'ouest de
I'agglomération de Lausanne pour aboutir, dans
la commune d’Ecublens, en un large échangeur
autoroutier. Ce dernier, situé juste a cété d'un
echangeur ferroviaire, dirige le trafic automobile
en direction d'Yverdon-les-Bains et de Berne
au nord et de la ville de Lausanne au sud-est.

Cet ouvrage infrastructurel a été integre
dans une région déja industrielle et a conduit, en
tant qu'«élément essentiel de l'architecture de la
région»,¥? a l'implantation de nouvelles exploi-
tations industrielles occupant un vaste espace
dans les communes voisines d'Ecublens, Bussi-
gny, Crissier, Renens et Chavannes-prés-Renens.

La bretelle d’autoroute conduisant a la ville
de Lausanne s'acheve avec la sortie 3 «lLau-
sanne-Ouchy», située dans le quartier de Mon-
toie/Bourdonnette, depuis lequel les rues prin-
cipales de la ville sont accessibles via un vaste
rond-point d’environ 150 metres de diametre.

Un espace vert comprenant des arbres a été
aménageé au centre du rond-point, qui servait de
portail d'entrée au site de I'Expo 64. Il est méme
traversé par une liaison nord-sud destinée aux

130



piétons et aux cyclistes. Elle relie la Vallee de
la Jeunesse, créée pour I'Exposition nationale
suisse, avec larive du lac réeaménageée a la méme
période, entrainant ainsi une superposition et
une imbrication des infrastructures de loisirs et
de transport.

En outre, une voie de contournement tra-
verse les communes du nord de I'agglomération
lausannoise: la N9, desservie par la bifurcation de
la N1 «Villars-Sainte-Croix». Celle-ci conduit en-
suite, le long du Léman, dans le Chablais
et dans la Valais. Le tracé traverse les communes
concerneées et les relie dans le méme temps au
réseau routier. Au début des travaux, dans les
annees 1960, la voie se trouvait encore dans un
paysage rural, au sein de duquel de grands quar-
tiers résidentiels - de vastes complexes ainsi
gque des maisons individuelles - ont ensuite éte
eriges. Aujourd’hui, I'autoroute ne passe plus a
proximité de l'agglomération, mais la traverse
entierement - une évolution que l'on retrouve
presque partout en Suisse. Jean-Pierre Vouga¥®,
auteur de la Loi cantonale sur les constructions
et 'aménagement du territoire (LCAT) entrée en
vigueur en 1964, avait predit ce phénomeéne pour
le contexte lausannois dans un article publié dés
1943. Il y affirmait que la création de grands quar-
tiers résidentiels au sein des limites administra-
tives et politiques de Lausanne n'était pas realiste,
en raison du manque de disponibilité de terrains
constructibles. |l anticipait en outre I'extension de
la «métropole» aux communes alentour, identi-
fiant comme sites adaptés Prilly, Pully-Nord et La
Conversion, située dans la commune de Lutry.#°
L'évolution lui a donné raison: dans les années
d’aprés-guerre, la ville de Lausanne s'est éten-
due vers l'est pour fusionner avec Pully et Lutry, le
tissu urbain s'est développé au nord pour gagner
les communes d’Epalinges, Le Mont-sur-Lau-
sanne et Romanel-sur-Lausanne, et la ville s'est
agrandie a l'ouest jusqu'a Ecublens. Nombre de
nouveaux batiments ont été construits a Prilly,
Renens, Crissier, Bussigny et Ecublens.

Ces developpements serefletent également
dans le nombre d’habitant-e-s: alors que la ville de
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Lausanne est passée de 92541 habitant-e-s en
1941 a 137383 en 1970%°, avant de retomber a
127349 en 1980, les communes avoisinantes
ont toutes vu leur population au moins doubler,
souvent plus que tripler durant les années de
boom. Durant l'apres-guerre, les plus grandes
communes de l'agglomeération etaient Prilly (1941:
3340, 1980: 11931), Renens (1941: 4587, 1980:
16 977) et Pully (1941: 6 016, 1980: 14988).#% Cette
augmentation s'explique non seulement par une
hausse du taux de natalité, mais également par
l'arrivée de personnes en provenance des ré-
gions rurales et de I'étranger dans la «région lau-
sannoise», dont la croissance était proportionnel-
lement plus forte que d’autres régions du canton
de Vaud. Tandis que cette région représentait en-
viron 37 pour cent de la population totale du can-
ton en 1941, cette valeur était de 46 pour cent en
197282 Dans les années 1970, presque la moitie
des habitant-e-s du canton de Vaud vivait ainsi a
ou aux alentours de Lausanne.

Linfluence exercée par l'automobilisation
sur I'expansion urbaine ne saurait étre surestimée.
Elle a rendu des régions jusqu’ici reculées plus
rapidement accessibles et a entrainé un boule-
versement dans l'importance des centres histo-
riques urbains. Lapparition de ce nouveau moyen
de transport de masse est également a l'origine
du mitage si souvent associé a l'architecture et a
l'urbanisme de l'aprés-guerre, que l'on retrouve
dans toutes les agglomérations suisses et il est
particulierement visible a travers la construction
en grand nombre de maisons individuelles.

Le Bureau d'etudes d'urbanisme, d'amena-
gement du territoire et de planification (Urbaplan),
issu du cabinet d'architectes AAA, décrivait ain-
si ce phénomene dans l'agglomération de Lau-
sanne: «La maison individuelle forme le 'front
pionnier’ du mitage. Sans contrdle, elle apparait
partout, dans les endroits les plus inattendues du
relief, aux alentours des villages, a la lisiere des
foréts, etc.»*® Ce mitage s'est développé malgre
les plans de la zone définitifs établis dans chaque
commune de larégion durant les années 1950, qui
ont toutefois peu freiné l'activité de construction




en raison des importantes réserves affichées. En
outre, des batiments sont également apparus en
dehors des zones de construction,*®* et ce mal-
gre la stricte séparation de ces derniéres et des
zones agricoles prévue dans la Loi cantonale sur
les constructions et 'aménagement du territoire
(LCAT), adoptee par le canton de Vaud en 1964.
Au plus tard durant les années d'aprés-
guerre, Lausanne a fusionné avec les communes
environnantes. L'urbanisation a d'une part dépas-
sé les frontiéres politiques, et les batiments étroi-
tement associés a la ville ont constitué d'autre
part autant de moteurs du développement ur-
bain: la gare de triage de Lausanne évoquée plus
haut se trouve a Denges, et I'EPFL et I'UNIL sont
toutes deux implantees a Ecublens. C'est préci-
sément a cette unité et cette dépendance des
communes (agglomérées) autour de Lausanne -
qui ont notamment entrainé la création de nom-
breuses infrastructures d'usage public - que
font référence Urbaplan et I'Institut de technique
des transports (ITEP) de 'EPFL dans leur Plan di-
recteur de la région lausannoise publié en 1973:
«Que cela plaise ou non, la région de Lausanne
constitue un ensemble, une agglomération de
communes qui sont légitimement jalouses de
leur autonomie, tout en étant néanmoins étroite-
ment interdépendantes en matiere d'economie,
de transport, d'offres de loisirs, d'écoles et de re-
seaux des eaux, du gaz et de I'électricité.»** Ce
plan directeur est a considérer comme un instru-
ment de planification coordonné, auquel étaient
rattachées 35 communes dans les années 1960,
sans toutefois qu'il ne soit juridiguement contrai-
gnant. Un cabinet d'étude régionale, auquel les
communes devaient soumettre chaque nouveau
projet, a été crée pour assurer sa mise en ceuvre.
Ce plandirecteur est basé sur une analyse de
l'environnement batide larégion. Celle-cianotam-
ment identifié comme problemes le mitage dans
les banlieues, leur sous-équipement en matiere
d'infrastructures sociales ainsi que la surcharge
du centre-ville qui en résulte, sous la forme d'em-
bouteillages causés par la hausse du trafic auto-
mobile - en d'autres termes: les conséquences

de la «ville fonctionnelle». Plusieurs mesures
ont été proposeées: la limitation des zones de
construction, le développement a la fois des
moyens de transport public ainsi que d'un rée-
seau routier autour du centre-ville, la protection
de paysages urbains historiques*® et des es-
paces naturels importants, ainsi que la création
de centres secondaires dans les agglomérations,
en particulier a La Blécherette, Pully, Renens et
Prilly.38? La protection des paysages oc-
cupait également une place centrale pour les re-
dacteurs du plan directeur - ils rejetaient les tours,
qui nuiraient a la topographie si particuliere de la
région: «Le paysage se préte mal a la construc-
tion d'immeubles de grande hauteur.»*® Urbaplan
et I''TEP ont degage trois principaux axes visuels
pour la préservation des paysages typiques de la
région: premieérement, le regard du lac sur Lau-
sanne, deuxiemement celui sur la region depuis
les grands axes routiers, et troisiemement celui
sur le paysage depuis les points d'observation
panoramiques et les voies de randonnée.*® Mal-
gré les critiques formulées par les urbanistes en-
vers l'automobile, le point de vue depuis la voiture
est devenu un instrument important dans lI'expé-
rience et méme la préservation du paysage.

L'EPFL et le systeme CROCS

Les constructions du paysage lausannois de
I'’éducation durant les années d'aprés-guerre
illustrent differents aspects de la construction
en série. Dans un contexte de croissance dé-
mographique durant les années de boom, les
batiments d'écoles - aux cotés des batiments
résidentiels et industriels - représentaient l'une
des principales taches de construction. Cette
demande grandissante devait étre assurée par la
préfabrication.*° La pénurie d'espaces destinés
aux ecoles et la volonté de trouver des espaces
adapteés aux concepts pédagogiques de I'époque
sont des phénomeénes observables dans presque
toutes les agglomérations suisses. Lausanne se
distingue par le lancement dans la ville, au dé-
but des années 1960, du plus grand programme
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institutionnel de construction d'écoles de
Suisse.®! Linflation induite par I'Expo 64 repré-
sentait toutefois un obstacle dans la région.*? Le
programme d'édification d'écoles a Lausanne dif-
fére del'activité de construction intensive d'autres
villes et d'autres cantons par le fait que, sur de-
mande de I'administration de la ville, un nouveau
systeme en série y a été développé pour l'occa-
sion. Celui-ci a ensuite été utilisé dans divers
domaines. D’autres initiatives de construction
d'écoles, notamment dans le Tessin, résultaient
a l'inverse principalement des hombreuses com-
mandes individuelles de batiments scolaires. Ces
derniers, bien que présentant in fine un langage
architectural uniforme voire similaire, n'étaient a
l'origine pas congcus comme des composantes
d'un ensemble.

Pour élaborer le systéeme de construction
lausannois, la ville a mandaté le cabinet d’archi-
tectes AAA, qui a alors créé le Centre de rationa-
lisation et d'organisation des constructions sco-
laires (CROCS). En tant que groupe de recherche
composeé d'architectes et d'ingénieurs, il était en
contact étroit avec les professionnels de la péda-
gogie et les autorités. Les concepteurs impliqués
considéraient la méthode de réflexion basée sur
des systémes comme novatrice et s'inscrivant
dans l'air du temps. Le systeme CROCS avait
pour slogan: «Construire mieux, plus vite, moins
cher»*3 Luniformisation de certains éléments de
construction visait a concevoir les projets avec ef-
ficacité tout en donnant naissance a une diversité
architecturale. Avec le CROCS, les responsables
ont créé un systeme ouvert composé de trois
sous-systemes axés sur la structure porteuse, les
fluides et le second ceuvre, qui pouvait étre com-
biné a des produits usuels comme des cloisons
legeres, et dont la production n'était pas liée ades
entreprises en particulier. Le systéme est
a considérer comme une base de planification
permettant aux architectes de concevoir et de re-
aliser plus facilement des ouvrages concrets en
ayant recours a des dessins détaillés, des calculs
de structures et des controles techniques uni-
versellement applicables. Au total, environ vingt

batiments - sept dentre eux dans l'agglome-
ration lausannoise®* - ont été érigés d'aprés le
systeme CROCS, par presque autant de bureaux
d'études différents. Selon l'intention du systeme,
la plupart de ces ouvrages sont des batiments
d’école, mais l'on retrouve également d’autres
types tels que des batiments industriels ou des
foyers d'étudiants. LAAA lui-méme a concgu trois
écoles dans le Chablais d’apres ce systeme: a
Aigle (1971, 1975), a Monthey (1971-1972) et a Ollon
(1973-1974).995

Tout comme la construction en systemes, le
systeme CROCS repose globalement sur l'idée
que les batiments peuvent étre adaptés et agran-
dis de maniere flexible. Dans la grande majori-
te des exemples, les potentiels de la forme de
construction en continu, établie dés le début des
projets, n'ont toutefois jamais été exploités. Deux
extensions sont tout de méme connues au sein
du systeme CROCS: le college des Dents-du-mi-
di - I'ecole d’Aigle déja évoquée - a été élargi par
l'architecte Jean-Pierre Cahen en 1975, quatre
ans apreés I'achévement des premiéres étapes de
construction par 'AAA, a travers I'ajout d'un étage
supplémentaire a 'une des composantes et I'al-
longement d'un des batiments.**¢ Un étage sup-
plémentaire a également été ajouté au college
de la Rouvraie (1971-1972) a Lausanne, en 1989.%7

Durant les années de boom, des réflexions
basées sur le concept de systémes ont vu le
jour non seulement a I'échelle du batiment mais
egalement de la ville. Lors de la premiére phase
de construction, le campus de I'EPFL, situé a
Ecublens a l'ouest de Lausanne, a ainsi éte concu
comme systéme cohérent. Il se distinguait en
cela de I'UNIL, implantée immeédiatement a l'est.
Les différentes facultes de I'UNIL ont été inte-
grées dans un parc sous forme de batiments
individuels, realisés par difféerentes équipes de
conception et ne suivant guere de principes ge-
néraux. La différence de conception des
deux établissements d'enseignement supérieur
voisins avait été critiquée par l'architecte bri-
tannique Alan Colquhoun, dans un article publié
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dans werk-archithese avant méme l'achévement
des travaux de I'EPFL.*® L'absence d'uniformisa-
tion architecturale de ces deux complexes situes
I'un a coté de l'autre s'explique au moins en partie
par leurs maitrises d'ouvrage différentes. Tandis
gque I'UNIL avait été commandée et était exploi-
tée par le canton de Vaud, 'EPFL représentait
la Confédération depuis 1969.%° Elle est donc a
replacer dans le contexte de I'EPF de Zurich, en
particulier avec la création du campus Hongger-
berg presque exactement a la méme période.

Ces trois établissements du supérieur cor-
respondent a une évolution que I'on observe dans
toute I'Europe a partir des années 1960: pour
répondre a la hausse massive du nombre d'étu-
diant-e-s, de nouveaux sites de grande taille sont
mis en valeur en dehors des centres urbains, déja
densément batis.5*°

En Suisse, seul le campus universitaire
de I'EPFL a toutefois été congu comme un ou-
vrage uniforme, cohérent et de grande échelle -
et non comme un ensemble composé de plu-
sieurs batiments différents. Cela suit le principe
des «mat-buildings», élaboré notamment par le
couple d’architectes britanniques Alison et Peter
Smithson, ou encore celui du «stem» développé
par Georges Candilis, Alexis Josic et Shadrach
Woods.5* C'est ce méme groupe d’architectes qui
avait concu, entre 1967 et 1973, le site de la Facul-
té des sciences humaines de l'universite libre de
Berlin, qualifié d'«épave».>°2 D'apres ces modeles,
les architectes Jakob Zweifel et Heinrich Stric-
ker, en collaboration avec le bureau de concep-
tion Metron, ont dessiné les plans d'un complexe
structuraliste a 'occasion d'un concours organise
en 1969 pour le campus de I'EPFL. Le projet qui
en a résulté, axe sur la structure, repose sur une
trame de 86,4 metres et a été concue pour facili-
ter les extensions et les transformations. La pre-
miere phase de construction a été realisée entre
1975 et 1985, et peut étre qualifiee de seule me-
gastructure ayant vu le jour en Suisse.’%*

La neutralité visée a travers cette approche
systemique de construction d'écoles et d'établis-
sements d'enseignement supérieur est I'élément

connecteur des ensembles de batiments pre-
sentés. Outre les facteurs économiques tels que
la construction rapide et a bas colts, le choix de
se tourner vers cette forme de planification s'ex-
plique par sa flexibilité, tant spatiale - en tenant
compte des caractéristiques geéographiques et
urbanistiques - que programmatique, avec la
possibilité d'adapter constamment les dimen-
sions des espaces et des batiments. La com-
posante temporelle a également été intéegrée a
cette réflexion, les batiments pouvant faire I'ob-
jet de travaux ultérieurs. Enfin, ces batiments se
ressemblent également sur le plan esthétique, et
sont aisément rattachables aux années de boom
economique par leurs facades rideaux en metal.

L'ensemble Chauderon et I'esplanade
de Montbenon

Latransformation de la structure urbaine dans les
années d'aprés-guerre fait écho a une critique de
I'urbanisme avant et autour de 1900, une attitude
répandue a l'échelle internationale, déja the-
matisée a l'occasion de la quatriéme édition du
CIAM (Congres international d’architecture mo-
derne) en 1933 sous le titre La ville fonctionnelle
et qui a abouti sur la Charte d’Athénes publiée
en 194359 A Lausanne, les critiques émanant
des milieux spécialisés se concentraient princi-
palement sur la Place Saint-Francois, depuis la-
quelle la vue sur le Léman avait été bloquée par
la construction des batiments représentatifs de
la Poste (1900) et de la Banque Cantonale (1904).
Ces travaux ont été qualifiés par Jean-Pierre Vou-
ga de «malheur irréparable, qui a dépourvu a ja-
mais la Place Saint-Francois de son magnifique
panorama, alors que ce balcon aurait pu faire de
la place I'une des plus belles du monde»®°®,

La topographie de la ville ainsi que le pano-
rama exceptionnel offert par Lausanne n'avaient
pas été pris en compte lors de la conception de
la place. La plupart des urbanistes lausannois de
I'apres-guerre ont considéré cela comme une er-
reur qu'ils ne voulaient pas répéter lors de leurs
futurs projets. Dans ce sous-chapitre, I'esplanade
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de Montbenon et 'ensemble Chauderon illustrent
des projets considérés a I'époque comme des
modeles novateurs en matiere d’'urbanisme. Les
deux ouvrages ont créé un espace ouvert, dont
la vue en direction du sud en constitue I'élément
central. En outre, ces projets ont tiré profit de la
topographie naturelle de Lausanne et ont parti-
cipé a la transformation de la ville selon les prin-
cipes de I'adaptation a 'automobile.

Sur le terrain en pente, une place d'armes se
trouvait dans la partie nord de plus haute altitude
appelée Montbenon, tandis que des vignobles
etaient implantés dans le domaine de Mornex, si-
tué plus bas dans la partie sud. C'est ici qu'a de-
buté au XIX® siecle la création d'un parc qui s'est
poursuivie jusqu'a la fin du XX* siecle. En
1960, la ville de Lausanne a lancé un concours
pour la construction d’'un parking sur ce site.5%
Apres le regroupement de trois projets issus du
concours, le batiment a été concu par les archi-
tectes lausannois Bernard Calame et Laurent
d'Okolski, ainsi que les ingénieurs René Suter et
Jean-Claude Piguet pour la Société immobiliére
parking Montbenon.*®” A partir de juillet 1964 et
bien que les travaux n‘aient alors pas encore été
acheves, le batiment de six étages proposait déja
980 places de stationnement situées en centre-
ville. Lausanne en avait urgemment besoin, car
I'Exposition nationale suisse avait deja déebute.s°®

Dans cette zone aux fortes diffée-
rences d'altitude, des escaliers et des ascenseurs
installés dans le batiment facilitaient le deplace-
ment des passant-e-s. Construit principalement
sur un terrain en pente, le parking dispose au sud
d’'une facade de verre et de métal realisée par le
menuisier métallique et facadier André Félix, ce-
Iebre dans la région;*® il a eégalement participé au
développement des éléments de facade préfa-
briqués et novateurs de I'ensemble Chauderon.
Devant le parking proprement dit, des espaces
eclaires naturellement ont été créeeés a des fins
commerciales, qui se prolongent au dernier
étage parune«galerie bordée de boutiques»3* 5"

Suivant un aménagement typique de
I'époque, une station-service a été batie au

rez-de-chaussée.*? |Le visage sud du complexe
a été achevé au début des années 1970 avec la
construction d’'un nouveau central téléephonique
des PTT, concu lui aussi par les architectes Ca-
lame et d'Okolski en remplacement d'un ancien,
situé a Saint-Francois®®. Le batiment, recouvert
de dalles en béton lavé et en béton a structure
nervurée et fracturée, est relié a 'est au parking
Montbenon et suit I'alignement du trés pentu
Chemin de Préville en direction du nord. Outre
cette solution particuliére a Lausanne, la véri-
table innovation se trouvait sur le toit-terrasse du
parking: le parking du Palais de Justice s'étendait
jusgu'a la limite de la facade sud du parking et
voyait sa taille ainsidoubler pouratteindre environ
10000 metres carrés. Laménagement paysager
trouve son origine dans un concours de projets
lancé en 1971 par I'administration communale de
Lausanne, remporté par l'architecte-paysagiste
Walter Bischoff avec 'architecte Achille Gasser
et I'atelier Acatos & Gasser.5' Les travaux ont été
achevés au milieu des années 1980. Aujourd’hui
encore, l'architecture du complexe porte les
traces des différentes époques de construction.
La terrasse avec pelouse située sur le toit du ga-
rage est d'une importance capitale, car elle offre
une vue sur le Léman et les Alpes, tout en étant
I'une des surfaces vertes les plus utilisées de la
ville de Lausanne.®** Méme si la terrasse n'aurait
pas pu exister sans lui, le parking sur lequel elle
se trouve n'est pas intégré dans la perception
esthéetique.

Non loin de l'esplanade de Montbenon, qui
est un parc agrandi et reposant sur le toit du
parking couvert, une place urbaine a été nou-
vellement construite de 1969 a 1974 a Chaude-
ron, au nord de la vallée du Flon. Au centre de
trois batiments et sur le toit d'un batiment socle
abritant notamment un parking couvert, 'AAA a
congu une place urbaine intime qui devait consti-
tuer un contrepoint moderne a I'historique Place
Saint-Francois.®* La place devait étre en-
tourée de boutiques, tout en offrant un panorama
sur le sud. Limmeuble barre long de 62,7 metres,
situé au sud de la place, a été surélevé d’'un étage
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a cet effet.?” Lobjectif était d'offrir aux passant-e-s
un mode de vie urbain et moderne, a 'abri du tra-
fic routier alentour; c'est une des raisons pour
lesquelles la place est plus profonde d'un étage
que les axes qui la bordent, la Place Chauderon
et le Pont Chauderon. La générosité de
la place telle qu’elle était concue a l'origine a tou-
tefois disparu lors des phases de conception, de
réalisation et plus tard d'utilisation: elle est au-
jourd’hui fragmentée en plusieurs espaces et
encombrée par de nombreux éléments inutiles.
Les boutiques ont progressivement déemeénage,
si bien que la place est aujourd’hui fréquentée
seulement pour des démarches administratives
aupres des autorités municipales, des visites a
la bibliotheque ou comme lieu de passage. Le
site est rattaché aux différents niveaux et aux
guartiers environnants par plusieurs ascenseurs,
cages d'escalier, passages souterrains et plus
récemment un pont menant au Quartier du Flon,
situé au sud.

Des critiques publiques a I'encontre de l'en-
semble Chauderon n'ont pas tardé a émerger.
Tandis que les premiéres couvertures meédia-
tiques louaient les innovations architecturales et
urbanistiques de I'ensemble - werk a par exemple
publié une série de photographies des espaces
extérieurs sous le titre «Les parcours dans l'es-
pace urbain de la place Chauderon»°® -
on retrouvait quelques années plus tard des ar-
ticles au titre évocateur tel que «On révait d'ani-
mation a l'italienne - fiasco d’'une petite place
lausannoise»®®, qui soulignait la frégquentation
insuffisante de la place par les passant-e-s et les
difficultés économiques des magasins qui en re-
sultaient. Bien que «l'animation commerciale»®®
ait echoué, la place est aujourd’hui tres active. En
outre, I'ensemble de batiments Chauderon s'est
progressivement distingué par son esthétique et
s'est rapidement imposé comme point de repére
au sein du paysage urbain de Lausanne.

Les quartiers résidentiels de I'Ancien-Stand,
Valmont et Praz-Séchaud

Durant l'apres-guerre, l'agglomeération lausan-
noise a connu la construction de nouveaux quar-
tiers résidentiels d’'une ampleur inédite. Partout
en Europe, le besoin en logements a bas prix
posait des défis urbanistiques et architecturaux
majeurs. Les causes de ce boom de la construc-
tion differaient suivant les réegions; reconstruc-
tion de villes détruites par la guerre, croissance
démographique induite par la migration et les
taux de natalité élevés, ou encore la nécessi-
té, pour la Suisse, de «combler son retard» a la
suite d'une faible activité de construction durant
les années de conflits. En outre, les conditions
d’hygiéne et de confort des nouveaux logements
«modernes» se devaient d'étre meilleures que
celles des batiments existants, une exigence
dont il était déja question lors du quatrieme CIAM
en 1933. On retrouve la phrase suivante dans la
Charte d’Athénes: «Linsalubrité du logement en
fait un taudis, et la misére de l'intérieur semble
continuer a l'extérieur, par I'étroitesse des rues
sombres et I'absence totale de prairies vertes -
ces sources d'oxygene qui se prétent si bien aux
jeux d'enfants.»®?' Ces positions conceptuelles
ont marqué les années d’'apres-guerre et allaient
de pair avec des conditions-cadres en matiére
d’aménagement du territoire, qui ont conduit a la
construction de tres nombreux logements dans
les environs et les banlieues de Lausanne.

De vastes cités-dortoirs inspirées de mo-
deles étrangers ont été planifiées en Suisse, no-
tamment a Genéve et a Berne. De nombreuses
expositions internationales ont permis d'échan-
ger les techniques et de se confronter a des
exemples concrets. Des modeles ont été pu-
bliés dans des revues spécialisées, a lI'image du
Lansbury-Estate situé a Poplar, dans I'East End
londonien détruit par la guerre, présenté en 1952
dans Habitation.*?? La Cité nouvelle d'Onex-Lan-
cy (1958-1964), la Cité satellite de Meyrin (1960-
1964) et la Cité du Lignon (1963-1971) ont ensuite
vu le jour a Geneéve, suivant le concept des villes
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satellites. Le Tscharnergut, construit de
1958 a 1976 dans le quartier bernois de Blm-
pliz, constitue une référence suisse majeure en
la matiere, au rayonnement international.’® Une
condition primordiale a I'édification de telles villes
satellites était la disponibilité de vastes terrains
contigus, placant ainsi Berne et Geneve a l'avant-
garde de ce type de développement. Le quartier
de Bumpliz, rattaché a la commune de Berne
en 1918, comprenait par exemple de nombreux
anciens domaines des familles patriciennes de
Berne. Ces derniéres se sont montrées dispo-
sées a revendre leurs terres, en raison des chan-
gements socio-économiques qui étaient surve-
nus et parce que leurs parcelles ne se trouvaient
plus a la campagne du fait de I'expansion urbaine.

La construction de zones résidentielles
tenait peu compte des alentours ou des construc-
tions environnantes, et les quartiers d’habitation
ont été concus et aménagés en ilots, suivant le
concept de villes satellites. La création de lotis-
sements selon les principes de ville structurée et
aérée a été rendue possible juridiquement grace
a des plans d'affectation spéciaux et au Plan de
quartier introduit a Lausanne par la Loi cantonale
vaudoise sur la Police des constructions du b fe-
vrier 1941. Des réglementations d'exception ont
eteé adoptées et des plans de zones jusqu'alors en
vigueur abrogeés, autorisant ainsi la construction
d’'immeubles de grande hauteur.

La premiére ville satellite de Lausanne a vu
le jour entre 1955 et 1962, a Valmont au nord de
la ville. Ces travaux avaient donc débuté avant
méme I'achévement de structures similaires - de
bien plus grandes tailles - a Geneve et a Berne.

L'intégration du projet au pavillon suisse
de I'Exposition internationale d’Architecture de
Berlin - Interbau 1957 témoigne de l'importance
accordée a I'ensemble.*?* La Société immobiliére
Valmont, maitre d'ouvrage du projet, a concu en
collaboration avec les architectes Michel-Robert
Weber, Nikola Petrovic-Njegos, Charles-Fran-
cois Thévenaz et Pierre Prod’hom différents
types d'appartements, notamment des duplex
construits pour trois immeubles de grande hau-

teur et deux batiments en barre. Les ouvrages
sont implantés sous la forme de «towers in a
park», autour d’installations communes - un jar-
din d'enfants, un centre commercial et une pis-
cine - et sur un espace vert partagé semblable a
un parc.®? 'ameénagement urbanistique des ba-
timents met en scene le panorama donnant sur
le Léman situé au sud. Dans les autres directions,
lensemble est entouré par un bosquet: «l'ar-
chitecture s’harmonise a la nature».’?¢ Pourtant,
quelques années seulement apres 'achévement
des travaux de la ville satellite, la route nationale
au nord-ouest du terrain empiétait déja sur une
partie de la végétation...

Afin de construire de nouveaux quartiers re-
sidentiels rapidement, a moindre colt et de ma-
niére efficace, des innovations techniques ont été
appliquées, notamment la préfabrication, stimu-
leée par le partage international de savoirs. Dans
toute I'Europe, tant dans les pays communistes
que capitalistes, les «Plattenbauten» devaient re-
medier a la pénurie de logements et contribuer a
la reconstruction. Dans un article publié dans le
magazine Habitation, Jean Prouvé, connu pour
avoir promu l'intégration des techniques de pro-
duction industrielle a l'architecture, présentait
ce phénomeéne de la sorte: «L'industrie peut re-
soudre tous les problemes de la diffusion de la
qualité. Pourquoi devrait-il en étre autrement pour
la construction de lotissements résidentiels ?7»5%7

En Suisse, I'entreprise vaudoise Igéco SA5%
a joué un role de pionniere dans la préfabrication
lourde grace a son usine située a Etoy et son sys-
teme de construction a grands panneaux en be-
ton, et a participé a la construction de plus d'une
centaine de batiments dans la Romandie et la
Suisse alémanique.’® Des 1956, peu
apres la creation de I'entreprise par César Tacchi-
ni, ce dernier a acquis une licence exclusive lui
permettant d’utiliser en Suisse un systeme de
construction developpé par l'entreprise danoise
Larsen & Nielsen A/S.3* En matiéere de construc-
tion technique et de conception, il existe ainsi
des similitudes entre les lotissements danois et
ceux d'autres pays. En effet, Larsen & Nielsen
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ont notamment vendu des licences en Norvege,
en Suéde, en Allemagne et en Angleterre.®' Une
coopération s'est immediatement nouée avec
les architectes de 'AAA, qui s'intéressaient a la
construction industrielle et a la construction d'ap-
partements a bas couts. En 1961, avant méme la
création officielle de 'AAA, Alin Décoppet et Léo-
pold Veuve ont mené des études avec Igéco SA
sur des «immeubles préfabriqués a loyers mo-
destes» (IPLM). Il s'agissait d'immeubles en barre
composés de quatre a cing étages résidentiels
et de rez-de-chaussée publics, qui, sous forme
de simples batiments en rangée, empruntent les
schémas de «l'unité d’habitation», comme en té-
moignent tout particulierement les facades a log-
gias, a calepinage regulier.>2

Le premier projet réalisé par AAA et Igéco
SA a étée la construction des Daillettes a Vil-
lars-sur-Glane, de 1959 3 1963.5% Ledi-
fication de deux batiments a Bourg-Dessus et
Renens, dont la construction a été entre-temps
interrompue, a suivi de 1961 a 1962.54
Trois barres d'immeubles ont également vu le jour
dans la ville satellite de I'Ancien Stand au nord
de Lausanne , dans laquelle le Service
d'urbanisme avait réalisé des études des 1951 et
publié un plan du quartier en 1960.5* Cinq lotis-
sements residentiels et installations d’approvi-
sionnement y ont éte batis entre 1962 et 1965,5%
ces derniéres étant également utilisées pour le
quartier de la Pontaise déja existant, adjacent au
sud du site.>* AAA et Igeco ont construit, d'apres
leur systéme, trois barres d'immeubles a l'ouest
du terrain ; deux lotissements ont égale-
ment éte créés d'apres des plans realisés par les
architectes Claude Jaccottet et Joseph Maechler,
sous la forme d'immeubles de grande hauteur
conventionnels a la limite nord du terrain. Le Ser-
vice d'urbanisme a veillé a 'homogénéité esthe-
tique du quartier, qui se reflete notamment a tra-
vers les couleurs et 'amenagement des facades
en loggias.

La licence danoise s'est ensuite étendue
a la Suisse alémanique a travers la coopération
entre Igéco SA et l'entreprise de construction

zurichoise Ernst Gohner SA %% Louverture d'une
usine en 1965 a Volketswil a permis de desser-
vir les chantiers a Zurich et en Argovie. |l était en
effet nécessaire de réduire au maximum la dis-
tance entre I'usine et les chantiers, afin d’assurer
le transport des éléments finis.5* Dans
toute la Suisse, on observe ainsi des affinités en
termes de techniques de construction et de ma-
tériaux utilisés pour les lotissements batis durant
les années de boom, qui présentent toutefois des
conceptions architecturales trés diverses. Tandis
que les constructions d’IPLM portaient claire-
ment la griffe du cabinet AAA sur tous ses sites,
les lotissements comme le batiment de La Gra-
delle a Geneve (1961-1963) ou la zone ré-
sidentielle de Sunnebiiel a Volketswil (1966-1972)
affichaient une plus grande diversité en termes
d'urbanisme et d'aménagement des facades.
L'ensemble résidentiel de Sunnebiiel ressemble,
dans son esthétique, a d'autres projets de la
Gohner SA, en particulier ceux situés dans les
cantons de Zurich et d'Argovie. Cela suggére que
les entreprises et les personnes impliquées ont
exercé une forte influence sur 'urbanisme et l'ar-
chitecture des systemes.

AAA, a l'origine grand enthousiaste de la
construction de résidences préfabriquées, s'est
rapidement détourné de la production de loge-
ments en série. Le cabinet se montrait critique
envers la rigidité du systéeme des IPLM, qui per-
mettait principalement de produire des loge-
ments de trois ou quatre pieces identiques les
uns aux autres.>*® En 1964 et 1965, il a donc ex-
périmenté avec un systeme plus flexible: celui
des «immeubles préfabriqués d'appartements
evolutifs» (IPAE).** Un prototype d’'IPAE devait
étre construit a Aigle, mais n'a jamais dépassé la
phase de conception.>*?

Dans les années 1970, AAA a fini par aban-
donner la production en série compléte, ce qui
allait de pair avec une évolution des formes ar-
chitecturales et urbanistiques, illustrée par l'en-
semble résidentiel de Grangette-Praz Séchaud,
construit entre 1974 et 1977, aussi appelé «Les
Boveresses» ou «Casbah» - trés probablement
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en raison de l'expression meéditerranéenne du
projet. AAA a congu ce projet pour la coopérative
Logement Idéal, a quilaville a cédé le terrain avec
le droit de construire, limité dans le temps. Len-
semble se trouve de I'autre c6té de I'autoroute, au
nord de la ville satellite de Valmont, et a fait l'objet
en 1977 d'un article publié dans le magazine 24
heures intitulé «Praz-Séchaud: Non a la monoto-
nie des grands ensembles»*®. || rompait avec les
barres repétitives, désormais percues comme
monotones. Louvrage a été réalisé d'aprés
des techniques de construction traditionnelles,
méme si certains éléments individuels ont éeté
préfabriqués. Les architectes d’/AAA ont déclaré
avoir opérée ce revirement a l'occasion de voyages
d’etudes entrepris en Angleterre.’*

Le terrain relie la route nationale et les im-
meubles de grande hauteur, situés au sud-est,
aux quartiers de maisons individuelles de la com-
mune d’Epalinges au nord-est. Les ar-
chitectes ont fait construire, au sud d’une ligne a
haute tension traversant le terrain et d’'une route
d’acceés longeant cette derniére, des immeubles
«en chaine», hauts de cing a neuf étages et
comprenant des appartements pour personnes
agées ainsi que des espaces en commun, et,
au nord, des immeubles d'habitation de trois a
quatre etages.>®

Lors de tels projets, AAA cherchait a pro-
poser le plus de types d'appartements possible
avec des orientations diverses. Chaque appar-
tement disposait d’'un espace libre privé sous la
forme d'une terrasse ou d'un jardin.’* La
cuisine formait le noyau de chaque appartement,
«comme il était autrefois d'usage dans les habita-
tions rurales».5¥ Lindividu et le bien-étre
des habitant-e-s se trouvaient au cceur du projet,
conformément aux postulats formulés notam-
ment parla Team X formée a l'occasion des CIAM.
Outre les pieces privées des appartements, un
soin particulier a également été apporté aux es-
paces communs, avec la création de points de
rencontre dans la zone résidentielle a travers
un ameénagement paysager €laboré. Ainsi, a la fin
de l'introduction d'une brochure d’accueil que les

résident-e-s recevaient lors de leur emmeénage-
ment, on retrouvait la phrase suivante: «Vous
n'étes pas isolé, vous faites partie d'une commu-
nauté de personnes préte a vous aider si vous en
avez besoin.»%#

Le lotissement a été tres bien accueilli par
les milieux spécialisés. Thomas C. Guggenheim,
alors directeur de I'Office fédéral du logement,
en faisait par exemple I'éloge aprés une visite
avec des collaborateurs une fois le projet ache-
vé: «Ces résultats montrent que des logements
a but non lucratif peuvent étre construits, le plus
humainement possible dés lors que ces projets
sont mis dans les mains des personnes adap-
tées. Nous sommes ravis qu'a l'avenir, le quar-
tier de Grangette Praz-Sechaud pourra étre cite
comme un exemple de construction résidentielle
soutenue par I'Etat réussie.»®* Un véritable sen-
timent d'appartenance a une communauté ne
s'est toutefois pas vraiment développé au sein de
la zone résidentielle, en grande partie du fait des
changements de locataires récurrents. En effet,
les appartements étant subventionnés, les loca-
taires dont les revenus augmentaient se voyaient
contraint-e-s de demeénager du complexe. Au-
cune communauté stable n'a donc vu le jour

Lausanne est unterrain propice al'étude des
changements architecturaux apparus en termes
de construction d’appartements - allant des lo-
gements souvent préfabriqués, orientés vers
l'est et I'ouest, jusqu'aux habitations en chaine,
de plus petites tailles, et leurs appartements aux
orientations variées. Indépendamment de ces
différences, la construction de logements dans
les decennies d’apres-guerre poursuivait dans
'ensemble l'objectif de constituer des unités ur-
baines, a travers la création non seulement d’'ap-
partements, mais aussi d'espaces de vie com-
mune, de magasins et d'espaces de détente.

Lausanne: des paysages dédiés a I'education
et au logement

Les chantiers lausannois des années de boom
présentés illustrent l'influence considérable que,
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outre les caractéristiques géographiques et topo-
graphiques, la construction et I'agrandissement
de linfrastructure ont exercé sur le développe-
ment et le paysage urbains. Laménagement des
routes nationales a d'une part entrainé la mise
en valeur de nouvelles zones par la construction
de batiments industriels et résidentiels, et consti-
tuait d'autre part une condition majeure a la
construction en systemes. En effet, il était néces-
saire de disposer d'un réseau routier performant
afind’assurer le transport, souvent sur de longues
distances, d'éléments de construction produits
dans une poignée d'usines.

Dans la ville de Lausanne et ses alentours,
les routes nationales sont apparues relativement
tot en comparaison avec le reste de la Suisse, car
la région était le théatre de I'exposition nationale
suisse Expo 64 en 1964 5% Outre son impact sur la
société et son role de modeéle architectura, celle-
ci a exerce une influence secondaire sur presque
tous les chantiers cités. Ainsi, l'inflation des
couts dans le secteur de la construction régional
a justifié en partie la décision de la ville de Lau-
sanne de commander le systéme de construction
CROCS pour realiser les nouvelles écoles; les vi-
siteur-euse-s de I'exposition pouvaient garer leurs
véhicules dans le parking couvert de Montbenon;
la planification de I'ensemble Chauderon a été
geléee par le Service d'urbanisme durant plusieurs
années au début des années 1960, car d'autres
projets ont été priorisés.

La culture du bati de I'aprés-guerre est sou-
vent associée a une table rase. Méme si cela est
vrai pour de nombreux projets , il existe
egalement des exemples d’approches centrées
sur la transformation. De plus, les constructions
systémiques - gu'il s'agisse de la préfabrication
lourde pour la création d’appartements ou le-
gére pour les batiments liés a I'éducation - ont
été concues pour permettre une extension et
une modification ulterieures des ouvrages. Cette
approche est sans nul doute dictée par l'attrait de
la construction modulaire, qui dominait al'époque
de la conception, avec en toile de fond une crois-
sance infinie, et donc des ressources illimitées.

Les concepteurrice-s partaient du principe que
les besoins en espace ne cesseraient de croitre.
Les potentiels de la construction en systemes ne
se sont toutefois concrétisés que dans des cas
exceptionnels. Le fait que les systémes n'aient,
contrairement a ce qui était prévu a l'origine, pas
ete reameénages, et ont parfois méme éte rempla-
cés par de nouveaux batiments, est certainement
également du au rejet de I'esthétique architectu-
rale d'apres-guerre.
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Lugano

Lugano est la plus grande ville du canton du Tes-
sin et constitue, par son nombre d’habitante-s
élevé ainsi que son importance économique,
culturelle et sociale, un centre urbain majeur de
la Suisse italienne. Elle se trouve sur la rive du lac
de Lugano, quitire son nom de laville et se trouve
en partie sur le territoire italien, a I'embouchure
de la riviere Cassarate dans le golf de Lugano,
et est entourée de hautes montagnes offrant un
superbe panorama. La vieille ville s'étend entre le
Parco Ciani, situé pres de la rive, et la gare prin-
cipale, plus en hauteur. A la fin du XIX® et tout au
long du XX* siécle, Lugano a progressivement ga-
gné la plaine du nord, les versants de montagne
alentour et les centres historiques des villages
environnants. Dés les années 1970, une zone ha-
bitee cohérente est ainsi apparue, qui ne fait tou-
tefois aujourd’hui pas encore intégralement par-
tie de la commune de Lugano. Bre-Aldesago et
Castagnola-Cassarate, qui jouxtent le centre-ville
a l'est, ont éte intégrées a la ville en 1972, tandis
que d’autres communes directement connectées
autissu urbain de Lugano sont longtemps restées
politiquement indépendantes (comme Viganello,

Pregassona ou Breganzona jusqu’en 2004), voire
le sont encore a I'heure actuelle (comme Vezia,
Paradiso ou Sorengo).

Les secteurs du tourisme et de la finance,
dont les croissances étaient étroitement in-
terconnectées dans de nombreuses régions
suisses, ont eté particulierement importants
pour le développement de la ville. Aux cétés de
Zurich et de Geneve, Lugano est I'un des centres
bancaires les plus importants du pays - resultat
d'une évolution survenue principalement durant
'aprés-guerre et qui s'est largement inscrite
dans le paysage urbain de Lugano. Durant les
décennies ayant suivi la guerre, la ville a connu la
construction et I'agrandissement de nombreuses
banques. Un quartier financier et d'affaires,
constitué en grande partie de nouveaux ouvrages
ayant remplace des batiments hérités de la fin du
XIX® et du debut du XX® siecle, a vu le jour dans
la zone située au nord du Corso Enrico Pestalozzi.
Seule une poignée de ces anciens batiments a
éte préservée et fait aujourd’hui encore partie du
quartier - la construction en ilot fermé a cédé la
place a un urbanisme plus aéré, caractéristique
du modernisme d'aprées-guerre. A l'inverse, les
différentes couches de I'histoire du bati urbain
sont bien plus visibles dans le centre historique
de Lugano, méme si nombre de nouveaux bati-
ments, notamment des banques, y ont également
été érigés; dans I'ensemble, le paysage urbain a
donc éteé largement faconné par les interventions
de la période de 1945 a 1975.

Le secteur touristique conserve une place
centrale pour Lugano, méme si son importance
est aujourd’hui moins grande que par le passé.>?
Nombre des grands hétels de la fin du XIX® et
du début du XX° siecle ont fermé durant les dé-
cennies ayant suivi la Seconde Guerre mondiale,
certains ont été démolis, et beaucoup de villas
et d'immeubles d'appartements historiques de
Lugano et sa périphérie ont connu le méme sort.
Le paysage urbain de Lugano s'est radicalement
transforme - bien plus que celui de Bellinzone, Lo-
carno ou encore Mendrisio - apres 1945, en parti-
culier du fait des démolitions et des constructions
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de remplacement durant les années de boom

. Ce changement traduit notamment le re-
jet croissant, apres 1945, du courant architectural
historiciste, dont I'influence a perduré longtemps
dans le Tessin, et la volonté de moderniser le pay-
sage urbain. De nombreux batiments pouvant
étre attribués a difféerentes formes tardives de
I'historicisme et de I'éclectisme avaient vu le jour
a Lugano dans les années 1920 et 1930. Les Pa-
lazzi Gargantini de Lugano, congus par Giuseppe
Bordonzotti dés 1912 et dont les travaux ne se sont
achevés qu'en 1932 en collaboration avec Carlo et
Rino Tami, en constituent un exemple marquant
sur le plan urbanistique.®® Certains batiments du
centre-ville historique, érigés dans les années
1930, affichent des formes historicistes inspiréees
de la Renaissance florentine, et nombre de villas
apparues autour du lac de Lugano durant I'entre-
deux-guerres perpétuent les traditions architec-
turalesde lafindu XIX® siécle. Onobserve des phé-
nomeénes similaires a Bellinzone et a Locarno.>*
A Lugano, I'historicisme et le modernisme sont
particulierement proches dans le temps, le pre-
mier ayant persisté jusque dans les années 1930.
Dans le méme temps, il existait des relations per-
sonnelles étroites; les architectes Carlo et Rino
Tami ont par exemple fagonné le visage moderne
de Lugano tout en continuant a travailler sur des
projets de construction desprit historiciste, et
les membres de la famille Himmelsbach-Rusca
ont réalisé des ouvrages modernes alors qu'ils
vivaient dans des batiments historicistes qu'ils
avaient fait construire quelques décennies aupa-
ravant.

A cela s'ajoutait le besoin d’adapter le centre-
ville au trafic automobile en plein essor, a travers
la création de places de stationnement dans des
parkings couverts publics et des garages sou-
terrains privés pour les batiments résidentiels
et commerciaux. Cela a radicalement modifié
le paysage urbain, tant en termes de largeur et
parfois de tracé des routes, que demplacement
et de relation des batiments au tissu urbain. Les
ilots fermes de la fin du XIX* siecle ont eté aban-
donnés au profit d’'un type de construction plus

aérée et fournissant plus d'espace aux entrées
de garages souterrains et aux espaces verts si-
tués entre les nouveaux batiments individuels de
I'apres-guerre.

En outre, Lugano a été raccordée a l'auto-
route N2, qui contourne la ville et posséde deux
sorties: Lugano Nord et Lugano Sud, entre les-
quelles se trouve le tunnel Collina d’Oro. Entre
1966 et 1968, de nouveaux trongcons ont éte
inaugures chaque année de Chiasso jusqu'a Lu-
gano Nord, et la voie a été achevée en 1973 pour
finalement rejoindre Rivera au nord. Ce n'est
que depuis 1983 que l'autoroute traverse le col
du Monte-Ceneri et qu'une liaison autoroutiére
continue jusqu'a Bellinzone existe. Depuis la fin
des années 1960, Lugano est donc reliée au vaste
axe nord-sud de la N2, essentiel pour la Suisse
et 'Europe entiére, et fait partie du réseau auto-
routier Suisse. Les constructions de l'autoroute a
proximité de la ville - des ouvrages d'art comme
son assise, ses tunnels, ses ponts ou encore les
points de raccordement au réseau routier - ont
profondément transformé les communes autour
de Lugano. Cela est particulierement visible a
Pambio d'une part, ou la jonction Lugano Sud tra-
verse un étroit vallon et le petit centre historique
du village, et d’autre part a Grancia plus au sud, ou
une zone commerciale s'est implantée le long de
I'autoroute durant I'apres-guerre, occupant toute
la surface de la vallée et formant un continuum
avec le tissu urbain jusqu'a Paradiso et Lugano.

Les transformations sociale et économique
de Lugano se manifestent avant tout dans les
constructions residentielles - en particulier dans
les années 1960 et 1970, de trés nombreux loge-
ments ont été créés: des immeubles d’apparte-
ments, notamment dans le centre de Lugano, ain-
si que des maisons individuelles de tailles variées
dans les banlieues et les communes voisines. Lu-
gano se distingue des autres grandes villes de la
Suisse alemanique et francophone par I'absence
de constructions de lotissements.

De grands projets de création de logements y
ont certes été reéalisés, parfois sous la forme de
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batiments formant un méme ensemble cohérent,
mais ils étaient de taille relativement modeste
et étaient etroitement intégrés dans les struc-
tures des quartiers périurbains; on ne peut donc
pas parler de véritables zones résidentielles ou
meéme de villes satellites. Limmeuble de grande
hauteur «Multipiano», construit a Pregassona de
1960 a 1962 d'aprés les plans de Sergio Pagna-
menta, en est un exemple. L'édification de la tour,
qui présente une structure en forme d'etoile a
trois branches, devait étre suivie par la création
de deux autres tours identiques. En outre, 'en-
semble aurait du étre entouré d'espaces verts
et former une sorte de petite zone résidentielle.
Seule une version réduite du projet a finalement
etée realisee.®™* Le Complesso Vitus, dessiné
par Alex Huber et érigé a Viganello en 1968, il-
lustre également ce phénomeéne. A l'origine, le
projet incluait cing immeubles d’appartements
avec un restaurant, des épiceries, un coiffeur et
un kiosque qui assureraient I'autonomie de l'en-
semble, trait distinctif des zones résidentielles
de cette période. Louvrage n'a toutefois, lui non
plus, pas été réalisé dans son intégralité.’s

Dans les quartiers de Lugano situés a l'est
de la riviere Cassarate - Cassarate, Viganello et
Pregassona -, plusieurs ensembles résidentiels
comparables ou complexes résidentiels de plus
grande taille ont vu le jour durant les décennies
d’aprés-guerre, en plus de quelques immeubles
résidentiels a plusieurs étages.

Ces évolutions de l'architecture urbaine de
Lugano, résumeées dans leurs grandes lignes -
démolitions en centre-ville, constructions gui-
dées par l'automobile, apparition d'un quartier
financier et d'affaires et création de logements -,
sont exposées ci-aprées a travers une sélection
d’exemples illustrant aussi bien les similitudes
avec les autres communes et régions de la
Suisse que les particularités tessinoises en ma-
tiere de construction d’apres-guerre. lls offrent
un échantillon architectural et sont représentatifs
de la vaste modernisation opérée dans le Tessin,
ainsi que des bouleversements fondamentaux
que celle-ci implique.

LAutosilo Balestra et la Piazzale ex scuole

Le trafic automobile a entrainé des changements
importants dans I'environnement bati, a tous les
niveaux. En contexte ur-
bain, cela s'est traduit principalement par I'utilisa-
tion des rues et des places par la circulation auto-
mobile et |a création de places de stationnement.

Plusieurs parkings couverts ont ainsi été
construits a Lugano, I'Autosilo Balestra etant le
plus grand d’entre eux. Il a été bati de
19712 1976 par la ville de Lugano, en coopération
avec les PTT et d'apres des plans réalisés par
Spartaco Cesarini, architecte a I'Ufficio tecnico
comunale, et l'ingénieur Americo Marazzi, et se
trouve au croisement de la Via Serafino Balestra -
de laquelle le parking couvert tire son nom - et
la Via Giovan Battista Pioda.’®” Le parking a éte
congu pour étre multifonctionnel: neuf étages
sont occupés par des places de stationnement,
le rez-de-chaussée compte des passages com-
prenant magasins et bars, et les deux étages
souterrains abritent une gare routiére et un déepét
de bus des PTT. Le batiment présente un volume
important: des facades en béton brut expressives
sur ses longs cotés, avec des balcons en dents
de scie qui résultent de la disposition diagonale
des places de stationnement individuelles, ainsi
que de grandes rampes en spirale sur ses deux
cOtés étroits. Cette apparence caractéristique
et assumeée confére au parking couvert une pre-
sence urbanistique considérable. Cet ouvrage,
dont I'importance visuelle est largement compa-
rable a celle des batiments alentour, ne s'efface
pas derriere ces derniers, et occupe plutét une
place de premier plan au sein de ce quartier nou-
veau. Cela montre que le trafic automobile était
considéeré comme essentiel pour la nouvelle vie
urbaine, non seulement sur les plans fonctionnel
et urbanistique, mais également symbolique, a
travers son expression architecturale. Les
nouveaux ouvrages construits aux alentours sont
en grande partie des banques et des immeubles
de bureaux, mais on y trouve aussi des batiments
commerciaux et résidentiels. lls disposent tous
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de leur propre garage souterrain; la conception
urbanistique et architecturale de la zone située
autour de la Via Serafino Balestra, la Via Pretorio,
le Corso Elvezia et des rues voisines a donc étée
largement guidée par le trafic automobile. Les
entrées constituent un élément a part entiere de
la conception représentative des ouvrages

et occupent une part non négligeable des
surfaces baties - le paysage urbain et I'espace
ouvert sont ainsi grandement faconnés par ces
détails architecturaux.

La sortie del'Autosilo Balestraest unexemple
intéressant. Son emplacement inhabituel est un
témoin architectural de dynamiques adminis-
tratives et sociales qui, dans leur contingence,
peuvent constituer une partie essentielle de la
culture du bati. La rampe conduit du niveau -1 au
niveau de la rue et sert de sortie aux vehicules
privés du parking ainsi qu’aux bus de la gare rou-
tiere et du dépdt. La spirale, qui relie les
différents étages supérieurs du parking, n'est pas
connectée au niveau -2, car elle est trop étroite
pour les bus. C'est pourquoi il a fallu construire
cette sortie, qui passe sous la Via Serafino Bales-
tra et conduit les véhicules a la Via Carlo Maderno.

La petite parcelle de terrain occupée par
la sortie appartenait a la ville de Lugano et était
inutilisee avant la construction de I'Autosilo. Pli-
nio Bernardoni, propriétaire du terrain adjacent
a l'ouest, négociait depuis le milieu des années
1950 pour acheter ce terrain a la ville et I'intégrer
a sa propriété, afin d'obtenir une surface plus
adaptée a son projet de construction. Il a chargée
l'architecte Sergio Pagnamenta de concevoir un
immeuble de bureaux et d'habitation, notamment
car Pagnamenta était alors président de la Com-
mission des constructions de la ville de Lugano,
fonction qui lui permettait d'exercer une influence
sur la vente de bandes de terrains. Pour des rai-
sonsdifficiles aidentifier, I'intéresse et laville n'ont
pas pu trouver un terrain d'entente en termes de
vente ou de compensation fonciére avec recti-
fication des limites du terrain.’® || est clair qu'au
moment des négociations, les autorités de la ville
n'avaient ni projet ni plan concret de construction

du parking a étages comprenant cette voie de
sortie particuliere; ce n'est que plus tard qu’a été
prise la décision de construire la sortie a cet en-
droit. Bernardoni s'est contenté de la forme irré-
guliere de son terrain et a confié la tache a Pagna-
menta. Ce dernier a présenté un projet en 1958,
reste toutefois sans suite. Le batiment qui existe
aujourd’hui sur le terrain est le fruit d'une évolu-
tion de cet ancien projet de Pagnamenta, et a éte
réalise en collaboration avec Luigi Camenisch. La
construction a été commandée par I'entreprise
Immosix et achevée en 1973.5%°

L'une des étapes majeures de la transforma-
tion du centre-ville de Lugano pour I'adapter au
trafic automobile a été la construction en 1969
de la Piazzale ex scuole, située entre le Corso
Enrico Pestalozzi, la Via Pretorio et la Via Giovan-
ni Nizzola, apres déemolition du batiment d'une
ancienne école. Le coeur du
batiment démoli, qui était constitué de plusieurs
ailes, remontait au milieu du XVlle siécle. || s'agis-
sait a l'origine d’'un monastére augustinien auquel
a succédé une caserne, et était utilisé comme
école communale depuis la fin du XIX© siecle. A
cet effet, le complexe avait fait 'objet de diffé-
rents travaux de transformation entre 1884 et
1910, auxquels ont notamment participé les archi-
tectes renommeés Augusto Guidini, Otto Maraini
et Americo Marazzi.** Ce batiment a été déetruit
en 1969, et son terrain utilisé comme parking
public. Il est aujourd’hui occupé par une
gare routiere congue par Mario Botta et qui fera
l'objet d'un nouveau réaménagement dans les
années a venir.?*

Un batiment de I'UBS, réalisé de 1958 3
1969 d'aprés des plans de Rino Tami, se trouve
sur le coté sud de la Piazzale. Sa
construction a impliqué la cession de batiments
issus de deux secteurs de la ville, parmi lesquels
deux grands immeubles de la Via Pretorio (Ber-
nardo Ramelli 1913, Americo Marazzi 1924), que
la ville souhaitait démolir afin de fluidifier le trafic
de la rue. Les plans dessinés par Tami tenaient
compte de l'alignement plus reculé imposé par
le nouveau réglement en matiére de construction
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ainsi que de la démolition future de I'ancien com-
plexe monastique, alors utilisé comme école.
C’est pourquoi la facade principale de la nouvelle
banque est orientée vers le nord, en direction
de la Piazzale ex scuole, qui existait déja lors de
'achevement du batiment.552

Cet exemple illustre bien les profonds bou-
leversements des centres-villes suisses que
le transport automobile en plein essor pouvait
entrainer durant l'apres-guerre. Sous une pers-
pective contemporaine, il est surprenant de voir
gu'un ouvrage d'une importance considérable
pour I'histoire de Lugano ait été sacrifié pour
créer de l'espace, sans méme que ce dernier ne
fasse l'objet d'un aménagement urbain particulier,
mais simplement pour y construire un parking
public ne nécessitant pas d'interventions ma-
jeures en terme de construction. LAutosilo Ba-
lestra exploite toutefois le terrain de maniere plus
efficace: il offre des places de stationnement a
un trés grand nombre de voitures, tout en consti-
tuant un ajout architectural ambitieux et productif
au paysage urbain, en harmonie avec les bati-
ments alentour. Cet exemple illustre les diverses
influences que l'architecture d’'apres-guerre, gui-
dée par l'automobile, a pu exercer surl'urbanisme
des centres-villes: de la destruction purement
pragmatique, sans suivre de plan d'aménage-
ment geneéral et visant simplement a gagner de
I'espace, a une architecture ambitieuse fondée
sur des considérations fonctionnelles mais aus-
si esthetiques. Cela est également illustré par
I'impact sur le long terme de ces deux types
d’'interventions urbanistiques majeurs. L'Autosilo
Balestra jouit d’'une grande popularité: il figure re-
gulierement sur des photographies publiées sur
les réseaux sociaux et a acquis un statut quasi
emblématique pour l'architecture d’apres-guerre
a Lugano. A l'inverse, la création de la Piazzale ex
scuole a engendré un probléme urbanistique qui
n'a toujours pas ete resolu a ce jour.

Le central téléphonique de Breganzona

Le central téléephonique de Breganzona, construit
entre 1971 et 1975 d'apres des plans de Sergio
Pagnamenta, représentait un nouveau batiment
important pour les télécommunications a Lugano.
Il se trouve a la limite de la zone résiden-

tielle de Breganzona, sur un terrain qui était en-
core largement entouré de prairies au moment de
la construction. La Via Vergio, qui permet d'acce-
der au central téléphonique, a été créée spécifi-
guement pour cette derniére. A proximité directe
est située la jonction autoroutiere de Lugano Nord.
La demande de permis de construire a été dépo-
sée en 1970, aprés la tenue d'un concours rem-
porté par Pagnamenta en 1968. L'ouvrage a été
bati de 1971 4 1975, et le central était totalement
opeérationnel des 1977. Le complexe est constitue
de blocs de plusieurs étages, de tailles variees
et remplissant différentes fonctions: le central
destiné aux liaisons téléphoniques locales et in-
ternationales ainsi qu'a la téléphonie sans fil, les
bureaux consacrés a I'administratif, un parking
et plusieurs locaux techniques. La haute tour de
transmission, avec ses antennes monopoles et
paraboliques, est visible de loin et marque for-
tement le paysage urbain. Il faut également évo-
quer la présence d’une installation de production
d'électricité fonctionnant au naphta, partie inte-
grante du complexe et utilisable en cas d'urgence.
Elle permet, si besoin, de faire fonctionner tem-
porairement le central et la téléphonie indépen-
damment du réseau énergétique. Devant le bati-
ment se trouve un vaste espace comprenant des
places de stationnement supplémentaires ainsi
qu’une station-service avec une toiture circulaire.
La construction de ce nouveau batiment
s'imposait car la centrale des PTT situee a Viga-
nello, créée dans les années 1950, était devenue
trop petite moins deux décennies seulement
apres sa mise en service. Le nombre de lignes
téléphoniques dans le Sottoceneri avait explose,
passant de 9700 en 1950 2 63000 en 1975.5¢ Le
nouveau batiment de Breganzona devait devenir
le nouveau centre principal de tous les autres
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centraux téléphoniques du canton tessinois et
traiter toutes les liaisons téléphoniques depuis
le Tessin vers I'étranger, ainsi que la plupart des
liaisons depuis la Suisse vers I'ltalie. Il existait en
outre un central pour la téléphonie sans cable. Ce
central téléphonique est donc non seulement im-
portant pour Lugano, mais constitue eégalement
un point nodal central pour la téléphonie du Tes-
sin et d’'une partie du reste de la Suisse au sein
d'un vaste réseau de communication.

Il convient de noter que Sergio Pagnamenta
avait déja participé a la conception et a la reali-
sation du central de Viganello, bien que celui-ci
soit la plupart du temps présenté comme l'ceuvre
de Rino Tami.®** |l s'agit d'un exemple supplé-
mentaire du phénomene évoqué dans l'introduc-
tion: la réalisation d'ouvrages d'art complexes
implique nécessairement une multitude de per-
sonnes, et le batiment qui en résulte est le fruit
de la mise en relation de réseaux sociaux inter-
connectés. On peut supposer que le choix s'est
porté sur Pagnamenta pour construire le nouveau
central de Breganzona en raison de son réle dans
le projet du central téléphonique de Viganello, de
ses contacts personnels ainsi que de ses rela-
tions étroites au sein des cercles administratifs et
politiques de Lugano.

Contrairement aux centraux téléphoniques
décrits dans le chapitre «Paysage de la commu-
hication» , celui de
Breganzona n'est pas située en périphérie, et est
donc bien visible pour le public. A I'époque de sa
construction, le terrain du batiment jouxtait déja
les quartiers résidentiels de Breganzona, et |l
est aujourd’hui entouré de logements apparus
plus tard. De l'extérieur, hormis la haute tour de
transmission, il est impossible de deviner la fonc-
tion specifique de l'ouvrage. Ses facades en be-
ton brut et ses rangées de fenétres lui donnent
I'apparence d’'un immeuble de bureaux ou com-
mercial quelconque. Le central télephonique est
donc caractérisé par son invisibilité ou son illisibi-
lité, et est en cela typique des centraux du réseau
de communication. Cependant, cela n'est vrai
que dans une moindre mesure. En effet, par son

emplacement urbain et sa haute tour de trans-
mission, I'installation de Breganzona marque de
son empreinte le paysage de laville et est percue
par la population. En outre, lors de sa construc-
tion, le central téléphonique a fait I'objet d'une
vaste et reguliere couverture meédiatique dans les
quotidiens locaux. Ces derniers ont présenté le
programme des locaux, et un article comprenait
méme les plans de l'ouvrage.® Grace a cette meé-
diatisation, le public intéressé avait un apercu de
cet ouvrage technique et pouvait se représenter
sa fonction, si importante dans sa vie quotidienne.

Le Palazzetto delle scienze

Le Palazzetto delle scienze (batiment des
sciences naturelles) du lycée cantonal de Lugano,
congu par Sergio Pagnamenta, compte parmi les
rares exemples d'architecture brutaliste dans le
Tessin. Il affiche un langage architectural
distinctif et expressif, avec une facade nord fer-
mee a la maniere d’'une forteresse et une facade
sud qui s'ouvre sur le lac grace a ses fenétres. Le
batiment est une manifestation architecturale
des changements sociaux, pédagogiques et en
matiere de politique éducative opérés dans la
société apres la Seconde Guerre mondiale, de
I'acces a I'éducation supérieure de nouvelles ca-
teégories de population, de la hausse continue du
nombre d'éléves et donc de la démocratisation,
la modernisation et la libéralisation de I'’éducation
dans le Tessin d'apres-guerre.5

Dans les années 1960, le batiment historique
de I'école, qui abritait depuis 1904 le lycee can-
tonal ainsi que d’'autres ecoles, était devenu trop
petit entermes de besoin spatial et en raison des
nouvelles exigences des matieres.>’ Des 1951,
une nouvelle structure comprenant une cantine
et un gymnase y avait été construite, d’'apres des
plans realisés par l'architecte Cino Chiesa. Le Pa-
lazzetto delle scienze devait toutefois abriter des
salles modernes destinées aux disciplines des
sciences naturelles et disposant d'équipements
techniques spécifiques, ainsi qu’une piscine et un
gymnase supplémentaire. Le batiment devait en
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outre héberger la collection du musée d'histoire
naturelle. Le canton a lancé un concours en 1972,
qui a été remporté par le projet de Sergio Pagna-
menta. Aprés quelques modifications dans la
conception pour répondre aux souhaits de la di-
rection de I'école et du comité d’experts, l'ouvrage
a ete bati et inaugure sous sa forme actuelle en
1976.5¢8 || a été réalisé en béton brut et présente
une base réguliére, rectangulaire et sans poteaux,
avec des poteaux porteurs uniquement dans les
murs extérieurs. La facade nord, orientée vers
'ancien batiment du lycée, comprend l'entrée
ainsi que les deux tours d'escaliers, tandis que la
facade sud s'ouvre sur le parc et sur le lac a tra-
vers de grandes fenétres regulieres. Un panneau
intérieur en verre offre une vue déegagee sur I'en-
semble du batiment, depuis I'entrée jusqu’aux es-
paces verts, en passant par la piscine et le gym-
nase. Du fait des exigences de sa fonction, I'étage
du musée ne laisse pas filtrer la lumiére du jour.
Les étages destinés aux salles de classe, situés
au-dessus, se distinguent cependant parla méme
transparence que le rez-de-chaussée.

Le langage architectural de l'ouvrage, bien
que tout a fait fidele au style des années 1970,
s'inspire de la bibliotheque cantonale située a
proximité directe, notamment par |'utilisation du
béton brut comme materiau et les fenétres aux
proportions généreuses. La bibliotheque, concue
par Rino et Carlo Tami, avait été construite entre
1936 et 1941 et est considérée comme un ouvrage
majeur de l'architecture moderne tessinoise.>* ||
n'est donc pas surprenant que le projet de Pagna-
menta se réféere a la bibliothéque, sans chercher
a créer le moindre lien avec I'ancien batiment
historique du lycée. Comme en témoignent les
nombreuses déemolitions de batiments datant
des annees 1900 a Lugano durant les années
d’aprés-guerre, I'historicisme n'était plus particu-
lierement tenu en estime. Cela explique peut-étre
le fait qu'aucune proximité architecturale n'était
ici recherchée - cette discontinuité architecturale
traduit toutefois également, symboliquement, la
volonte d’'une modernisation institutionnelle com-
pléte de la structure éducative. On pourrait aussi

y voir les débuts d’'une formation d'ensemble, qui
comptait sur la démolition future du batiment his-
toriciste.

Cinquante ans plus tard, il est désormais ne-
cessaire de rénover le Palazzetto delle scienze,
pour l'adapter en terme d'espace et l'agrandir.
Bien qu'une remise en état du batiment ait éte
possible et que son systéme de construction offre,
comme décrit plus haut, une grande souplesse
dans I'amenagement des plans, sa démolition a
déja été décidée et un nouvel ouvrage de rem-
placement a été désigné a l'issue d'un concours.
Si ce plan est mis a exécution, Lugano perdra un
témoin important de la culture du bati du secteur
educatif durant I'aprés-guerre, dont la disparition
risque d’étre regrettée dans un avenir proche.

Le batiment Himmelsbach

Non loin de l'Autosilo Balestra, au croisement
entre la Via Serafino Balestra et le Corso Elve-
Zia, se trouve le batiment Himmelsbach - un im-
meuble résidentiel et commercial commandé
par Giuseppe Himmelsbach-Rusca et construit
entre 1967 et 1968 d'apres des plans d’Alex Hu-
ber. Cet édifice est typique des ceuvres
d’Alex Huber et est également représentatif des
immeubles d'appartements réalisés par d'autres
architectes a Lugano.

Au rez-de-chaussée et au premier étage, ce
batiment de sept étages comprend les espaces
de vente, de stockage et les bureaux du magasin
d'articles ménagers de la famille Himmelsbach,
tandis que des appartements de différentes
tailles occupent les etages du deuxieme au si-
xieme. Le terrain de forme trapézoidale
s'élargit en direction du nord, et le volume du ba-
timent, strictement aligné sur I'axe nord-sud, suit
cet éetalement a travers des saillies complexes a
angle droit. Celles-ci animent la facade princi-
pale donnant sur le Corso Elvezia, qui est egale-
ment mise en valeur par les balcons situés aux
coins des saillies, avec des portions de facade
alternativement avancees et reculées. Le rez-
de-chaussée présente une plus grande largeur
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que les étages supérieurs et compléte les divers
volumes par des terrasses asymétriques et des
espaces verts.

Limmeuble a été réalisé en béton brut et en
briques. Les étages sont séparés visuellement
par des bandes de béton. Les socles situés sous
les fenétres et le long des balcons sont de méme
hauteur, uniformisant ainsi I'édifice dans son ho-
rizontalité. Les éléments verticaux en béton for-
ment des surfaces murales et des piliers qui inter-
rompent les fenétres et les surfaces murales en
briques. Les fenétres et les balcons sont ornés de
jalousies, dont I'alternance d'ouvertures et de fer-
metures joue un réle clé dans la variation des fa-
cades: une fois les jalousies fermées, les balcons
se transforment en pieces intérieures. Certains
balcons disposent également de marquises.’”®

On retrouve, le long de la facade ouest du
batiment, des places de stationnement cou-
vertes, un garage et des points de livraison pour
le magasin situé au rez-de-chaussée - un nouvel
exemple d’'intégration de I'automobile et de ses
besoins dans I'architecture et le paysage urbain,
devenue obligatoire. Ce c6té comprend égale-
ment I'entrée de I'immeuble ainsi que la cage
d'escalier visible sur la facade ouest par une grille
composée de brigues et de briques de verre.

La combinaison des differents elements de
'immeuble Himmelsbach - le mélange de be-
ton brut et de briques, les grandes fenétres avec
protection solaire, la profusion de balcons et en-
fin la grille en briques - représente une formule
utilisée a maintes reprises par Alex Huber pour
de nombreux projets, avec différentes variantes
présentant de legeres modifications. On les re-
trouve également trés souvent sous diverses
formes, toutefois trés similaires, dans l'architec-
ture résidentielle de Lugano des années 1950 aux
années 1970. Les résidences «La Piccionaia» et
«ll Cardo», réalisées par Rino Tami et situées dans
la Via Giovan Battista Pioda voisine, en sont des
exemples précoces® - Tami peut étre conside-
ré comme le créateur de la combinaison de ces
difféerents motifs architecturaux.2 D’autres archi-
tectes - comme Alex Huber, Sergio Pagnamenta,

Tita Carloni, Alberto Camenzind, Bruno Brocchi,
Augusto Jaggli ou encore Peppo Brivio — ont eux
aussi regulierement eu recours a ces eléements,
chacun avec ses propres adaptations. Lugano
(mais aussi sa périphérie et d'autres communes
du Tessin) compte ainsi nombre de batiments ré-
sidentiels présentant des caractéristiques tres si-
milaires. Le paysage urbain de Lugano a été gran-
dement faconneé par cette forme de l'architecture
résidentielle.

Méme si la combinaison de béton brut et de
briques apparait en différents endroits - aussi
bien en Suisse qu'a I'étranger - durant I'apres-
guerre, et sous des formes comparables, ce
langage formel s'inspire dans le Tessin tout par-
ticulierement des constructions traditionnelles
et vernaculaires. Dans ce canton, la brique et la
pierre naturelle - souvent combinées entre elles -
constituent le matériau de construction habituel
des habitations et des batiments de ferme. Des
grilles en briques sont souvent utilisées pour les
granges, afin d'assurer I'aération du foin stocké.
Ces grilles de briques - appelées «graticcio» ou
«mandolato» - sont trés courantes en ltalie cen-
trale, en ltalie du Nord et dans le Tessin, et peuvent
présenter des formes et des modeles divers. Dans
le Tessin, il s'agit généralement de briques de taille
normale posées sur des espaces vides, formant
des croix ou des grilles régulieres, tandis que les
éléments porteurs des murs sont généralement
en pierre naturelle gris clair. Les formules
des batiments résidentiels tessinois décrites plus
haut conservent ces formes de construction tra-
ditionnelles, tout en remplacant la pierre naturelle
par du béton et en attribuant une autre fonction
aux murs en grille, par exemple en tant que pro-
tection solaire ou pare-vue sur les balcons ou le
long de cages d'escaliers. Larchitecture tessi-
noise d'aprés-guerre, dont nombre d'éléments
essentiels sont inspirés du modernisme inter-
national, se démarque a travers ces différentes
formes de conception: elle présente un caractére
architectural clairement reconnaissable, qui relie
les constructions modernes aux traditions régio-
nales.

148



Lugano: démolition et reconstruction

Les constructions a Lugano durant I'apres-guerre
refletent en grande partie des tendances pre-
sentes en de nombreux endroits en Suisse et a
I'étranger. |l s'agit d'une part de la transformation
et la modernisation visant a créer une ville orien-
tée vers l'automobile, phénomeéne particuliére-
ment visible a Lugano, avec le raccordement de
la ville a l'autoroute, 'aménagement de places de
stationnement a travers des parkings couverts ou
a ciel ouvert, ainsi que l'intégration systématique
de garages souterrains aux grandes construc-
tions nouvelles en centre-ville. D'autre part, du fait
du boom économique et du développement de la
ville en centre financier, le centre-ville de Lugano
a fait l'objet d’'une modernisation plus marquée
que d'autres villes du Tessin. Cette transforma-
tion du centre a consisté en une modernisation
fonctionnelle visant a créer de nouveaux espaces
de travail et commerciaux, mais aussi en une mo-
dernisation esthétique, dans le but de donner a
Lugano, dont l'apparence était fortement mar-
quée par les constructions héritées de la fin du
XIX® siecle, un nouveau visage architectural et ur-
bain. Inévitablement, la transformation de la ville
en un centre économique s'est accompagnée
d'un grand nombre de nouvelles constructions
résidentielles en centre-ville, dans les quartiers
situés a proximité et dans les banlieues.
ALugano, cette évolution estindissociable du
boom de la construction du début du siecle. Cela
s'illustre a différents niveaux. D'une part a travers
le contraste entre les batiments anciens et les
constructions recentes de l'aprées-guerre, sans
que ces derniéres ne constituent une extension
du bati existant ou ne s'y réferent d’'une maniére
ou d’'une autre. Le lycée cantonal et le nouveau
batiment du Palazzetto delle scienze, déja décrits,
en sont des exemples. En outre, on retrouve de
tres nombreux exemples supplémentaires d’'un
tel contraste, comme le Palais des congrés situé
a proximité (1968-1975), qui borde la villa histo-
rique Ciani, ou l'ancienne Banca della
Svizzera Italiana (Giancarlo Durisch, 1965-1970),

qui jouxte directement le Palazzo Riva, batiment
historique datant du XVIII® siécle. D'autre part, les
batiments historiques ont été largement trans-
formés, leur apparence désormais considéree
comme démodée a été modernisée. Leur age
réel a donc été dissimulé, afin qu'ils ressemblent
autant que possible aux nouvelles constructions
contemporaines. Cela a été tout particulierement
le cas pour les hétels, a I'image de I'H6tel Europa,
dont la facade historique a été effacee et dont les
piéces intérieures ont fait l'objet d'une moderni-
sation d’aprées des plans de Verner Panton.5*

Pourtant, dans de nombreux cas, la réaction
aux édifices construits autour de I'année 1900
était une démolition. Durant l'aprés-guerre, ils
etaient devenus vieillissants et avaient besoin
d'étre restaurés; ils n'étaient plus au gout du jour.
Le langage formel du modernisme international,
dont l'apparition dans le Tessin durant l'entre-
deux-guerres avait été progressive, s'est impose
dans la région aprés la Seconde Guerre mondiale.
Lorsque d'anciens batiments perdaient leur fonc-
tion ou ne pouvaient plus I'accomplir que partiel-
lement, leur démolition était donc la plupart du
temps a l'ordre du jour.

On observe a ce sujet au moins deux ma-
niéres de procéder: d'un coté les démolitions de
batiments sans plan préalable quant a ce qui de-
vait étre construit a la place, et d’'un autre coté les
démolitions visant a construire un nouvel édifice
de remplacement. La Piazzale ex scuole, déja
presentée, est le résultat de ce premier procéde.
Il en va de méme pour I'Hétel du Parc et Beau-Sé-
jour, une villa située dans un vaste parc sur la rive
du lac de Lugano, progressivement transformée
en hotel au XIX® et au début du XX® siecle. Lhé-
tel a da fermer en 1962 et a ensuite été démo-
li. Dans les années qui ont suivi, le terrain a éte
vendu a plusieurs reprises, avant que Rino Tami
ne soit charge, au milieu des années soixante, d'y
concevoir un nouveau complexe residentiel qui
n'a toutefois jamais été réalisé. Enfin, en 1972, un
nouveau projet nommeé Central Park y a vu le jour,
concu par Beppo Brivio. Le terrain est donc resté
vide durant dix ans avant qu'un nouveau batiment
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y soit construit. De tels projets étaient largement
motivés par la volonté de transformer et de mo-
derniser - ce n'est que pendant ou apres la phase
de demolition que l'on réflechissait a ce qui rem-
placerait I'ancien édifice.

Les démolitions planifiées ont elles aussi éte
nombreuses a Lugano, et étaient souvent moti-
vées par la volonté d'adapter la ville aux besoins
du trafic automobile. Outre I'exemple de I'Autosilo
Balestra évoque plus haut, on peut évoquer I'Auto-
silo Motta (1965)*4, situé a proximité du Quartiere
Sassello. Ce quartier historique, densément bati
et composé de petits batiments, avait été demo-
li dés les années 1930, avec l'objectif d'améliorer
cette partie de la ville aux niveaux urbanistique et
social. Bien qu'il ait vu le jour apres ces construc-
tions d’'avant-guerre, le parking couvert était une
conséguence de cette intervention urbanistique
antérieure. Des differences graduelles peuvent
étre observées dans l'intention et les objectifs
des démolitions-reconstructions, ainsi que dans
les durées d'exécution de tels projets.

Un autre aspect essentiel de la transfor-
mation architecturale de Lugano durant I'aprés-
guerre est la construction de nouvelles rési-
dences, tant dans les quartiers situés a proximite
du centre-ville que dans les banlieues, dont l'ap-
parence a éeté largement faconnée par les mai-
sons individuelles et les petits immeubles d'ap-
partements. Lutilisation du béton brut et de la
brique est une particularité et un point commun
a un grand nombre de batiments, et les grilles
en brique sont a interpréter comme un élément
régional qui renvoie aux anciennes formes de
construction rurales tessinoises.
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Infrastructures, zones résidentielles et
démolitions. Aspects de 'urbanisme suisse
des années de boom

Les aspects essentiels de la construction et de la
culture du bati de I'aprés-guerre ont été illustrés
au niveau urbanistique, a travers un regard porté
sur les trois villes de Bale, Lausanne et Lugano et
une sélection non exhaustive de batiments indi-
viduels et de leurs contextes urbanistiques. Ces
trois communes servent d'exemples pour décrire
des situations individuelles dans les trois grandes
régions linguistiques du pays. Les observations
formulées ne prétendent toutefois pas étre repre
sentatives de I'ensemble de la Suisse alemanique,
de la Romandie et de la Suisse italienne. Les si
militudes et les différences identifiées offrent
toutefois un apercu des différentes tendances et
constituent un point de départ a des recherches
comparatives plus approfondies sur chacun des
aspects evoqueés.

Les considérations formulées dans ce cha-
pitre se concentrent en particulier sur les
constructions a I'échelle urbaine dans leur rela-
tion aux échelles plus larges de larégion et du ter-
ritoire ainsi qu'aux infrastructures. Il a également
eté question des infrastructures urbaines du tra-
fic automobile. Celles-ci sont étroitement imbri-
quées dans le vaste systéme du réseau autorou-
tier qui s'étend sur toute la Suisse, notamment a
travers les jonctions autoroutieres urbaines, avec
le systéme de liaisons routiéres expresses ainsi
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qu'avec la transformation des centres-villes se-
lon les principes de la ville orientée vers I'automo-
bile. Cela est exprimé par les nouveaux tracés de
routes et la construction de garages couverts et
souterrains, indépendants ou reliés aux grands
magasins, aux batiments commerciaux et rési-
dentiels. Les systéemes de communication de la
poste et des télécommunications ont eux aussi
influenceé le bati a I'échelle urbaine, tant sous des
formes a grande emprise spatiale, comme le ba-
timent postal d'exploitation de Bale, que dans des
configurations plus discretes, comme le central
télephonique de Breganzona. Lélimination des
déchets est assurée par un autre systeme d'in-
frastructures, essentiel a la vie urbaine et lui aus-
si visible dans la ville. Les réseaux analyseés ici -
ceux du transport, de la poste, des téléphonies et
de l'évacuation des déchets - apparaissent ainsi
sous différentes formes, exercent des influences
diverses sur la ville et présentent différents de-
grés de visibilité. Les manifestations physiques
de ces infrastructures sont parfois peu percues
par le grand public aux grandes échelles de la ré-
gion et du territoire - soit parce que leurs dimen-
sions gigantesques empéchent de les considerer
dans leur entierete, qu'elles se trouvent bien loin
des zones habitées et des voies de transport ou
qu'elles demeurent en grande partie dissimu-
lées sous terre. A l'inverse, certains édifices par-
fois trés visibles constituent des points nodaux
de ces réseaux en milieu urbain et ont joué un
réle essentiel dans la transformation des villes
suisses apres la Seconde Guerre mondiale.

Les constructions d’hépitaux et d'écoles
mettent en lumiéere des éléments d'autres re-
seaux - ceux de la santé et de I'éducation - qui ne
se manifestent pas a grande échelle surle plan ar-
chitectural, mais restent cantonnés a une dimen-
sion urbaine. A l'intérieur, ils constituent toutefois
a leur tour des réseaux complexes - tout comme
les points nodaux des grandes infrastructures.
Cela est particulierement visible dans le batiment
postal d'exploitation de Bale. Les installations de
convoyage a l'intérieur de I'édifice formaient un
microcosme d'installation de transport, dont la
complexité restait cachée a lintérieur du bati-
ment. De méme, les hopitaux, construits sous des
formes sans cesse renouvelées apres la Seconde
Guerre mondiale enraison des progrés médicaux,




sont, a I'intérieur, structurés en réseaux compo-
sés de liaisons complexes. La planification de tels
projets requérait une expertise particuliere, dans
laquelle se sont spécialisés des bureaux tels que
Suter + Suter, et pour laquelle ont été développés
des systemes basés sur les principes de la pro-
duction industrielle.

La flexibilité - la capacité a s'adapter fonc-
tionnellement a des besoins changeants, en
particulier liés a la croissance - était un critére
essentiel lors de la conception d’hdpitaux, mais
également d'écoles. C'est a Lausanne qu'a éte
mis en application le plus grand programme ins-
titutionnel de construction d'écoles en Suisse, en
raison d'une pénurie de salles de classe dans
un contexte de croissance démographique
constante au cours des décennies daprés-
guerre. Comme pour les autres infrastructures, il
était nécessaire de trouver une solution architec-
turale a cette problématique, qui réponde a des
exigences pragmatiques et rationnelles. Le cabi-
net d’architectes AAA a crée le systeme CROCS
et a développé un systéme de construction en
série, axé sur des extensions ultérieures qui n'ont
toutefois, au cours des décennies suivantes, ja-
mais ete réalisées a I'échelle prévue. Les idées de
construction modulaire par systémes sériels ont
ete mises en ceuvre non seulement au niveau de
batiments individuels, comme pour I'hopital Bru-
derholz ou les écoles CROCS, mais aussi a plus
grande échelle, a I'image du campus de I'EPFL.

Le secteur de I'habitat a egalement connu
une transformation fondamentale durant I'aprés-
guerre, avec la construction de nouvelles formes
de logement, en particulier de grands ensembles
résidentiels, que l'on retrouve dans les agglomeé-
rations de nombreuses villes suisses de grande
et moyenne taille. Les batiments de Lausanne
évoqueés ici illustrent parfaitement ces projets
urbains particulierement influents, qui appor-
taient d'une part des solutions pragmatiques au
probléme pratique de la pénurie de logements, et
cherchaient d'autre part 3 matérialiser des idées
ambitieuses et parfois optimistes pour un nou-
veau mode de vie viable a long terme. Il est frap-
pant de constater que Lugano - contrairement
a d'autres villes de taille comparable situées au
nord des Alpes - ne compte aucun lotissement
d'aprés-guerre a proprement parler, mais plutét

des projets de construction qui concrétisent a
plus petite échelle et seulement partiellement les
structures et les caractéristiques de l'architec-
ture de lotissement.

Dans les trois villes, les démolitions ont
joué un role central pour la construction d'apres-
guerre. Durant cette periode, l'architecture du
tournant du siécle a fait 'objet d'un rejet tant au
niveau des idées et des concepts urbanistiques
que de la conception de batiments individuels.
Dans certaines villes - en particulier a Lugano -, le
grand nombre de constructions nouvelles datant
d’apres 1945 fait apparaitre des similitudes avec
les centres-villes allemands ou italiens, recons-
truits aprées les destructions causeées par la guerre.
Pour la Suisse, ces transformations profondes et
étendues trouvent leur origine dans les démoli-
tions, qui ont été d'une importance capitale pour
la culture du bati de l'apres-guerre. On pourrait
méme aller plus loin et parler d'une culture de la
démolition. La maniére dont on évalue le résultat
de tels processus importe peu. Que la démolition
d’anciens édifices soit a déplorer et a considérer
comme une perte, que les constructions nou-
velles de l'apres-guerre représentent un declin,
un équilibre ou méme une amelioration de la qua-
lité architecturale, et dans quelle mesure ce phé-
nomene peut étre jugé dans sa globalité pour la
période allant de 1945 a 1975, au-dela des cas in-
dividuels - tout cela ne doit et ne peut étre décide
ici. Il est toutefois indéniable que la destruction a
libére un potentiel productif et que le rejet de l'ar-
chitecture ancienne - qui concernait le plus sou-
vent des batiments du passé récent et non des
edifices vieux de plusieurs siecles - a joué un role
déterminant dans le boom de la construction et
les vagues de modernisation, la volonté de démo-
lir le bati ancien précédant ou du moins accom-
pagnant la décision de réaliser des constructions
nouvelles. Les demolitions, en donnant naissance
a des destructions productives, ont donc été un
moteur essentiel de la culture du bati suisse de
I'aprés-guerre. On peut noter, suivant les cas, di-
vers niveaux de destruction selon leur degre d'im-
productivité ou de productivité.’”> La destruction -
sans tenir compte de son évaluation selon des cri-
teres esthétiques ou relevant de I'histoire de I'ar-
chitecture - a toutefois joué un role essentiel dans
la culture du bati durant les années de boom.
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Mises en valeur et malaises au sein des cultures
du bati 1945-1975

Les réflexions qui précedent ont pour but de
fournir un apercu global des transformations de
l'environnement bati induites par les années de
boom économique pour I'ensemble de la Suisse
et de formuler des observations holistiques sur
les cultures du bati des années d’aprés-guerre.
Cette approche se fonde sur une conception de
la culture du bati envisagée en tant qu'interaction
étroite entre des processus et des discours au
sein d'un réseau d'acteur-rice-s complexe, en pre-
nant en compte les diverses influences et condi-
tions internationales, nationales et régionales, qui
constituent I'environnement bati. Cette analyse a
trois échelles différentes (territoriale, régionale
et urbaine) permet d’'une part de mieux visualiser
les relations spatiales et culturelles dans I'envi-
ronnement bati. D'autre part, elle offre la possibi-
lité d'etudier comparativement les similitudes et
les differences regionales a travers la Suisse, qui
sont parfois difficilement perceptibles.

Sur les cultures du bati et les réseaux

La méthode sur laquelle repose ce travail ouvre
une perspective sur I'environnement bati en met-
tant I'accent sur des aspects de la culture du bati
jusqu'ici trop peu considérés. Contrairement a
ce qui est souvent le cas dans l'historiographie
architecturale, elle ne s'interroge pas sur les
performances particulieres des constructions,
mais s'efforce de prendre en compte tous les
acteurrice-s, facteurs et circonstances qui ont
influencé les cultures du béti de cette époque.
Elle inclut explicitement les maitres d'ceuvre et
les maitres d'ouvrage ayant réalisé de hombreux
projets, dont les édifices ont certes fortement
marqué de leur empreinte les villes, les agglome-
rations et les paysages suisses, mais qui n'ont eté
que marginalement - voire pas du tout - évoqués
dans les représentations et les discours contem-
porains et rétrospectifs. Les architectes et les
ingénieur-e-s dont les constructions ne sont pas
mentionnées dans les médias spécialisés lors de
leur réalisation ne sont généralement guére va-
lorisé-e-s vingt, cinquante ou cent ans plus tard.

Mises en valeur et malaises au sein des cultures du bati 1945-1975
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Au lieu de cela, ils tombent peu a peu dans l'oubli,
tout comme leur influence sur I'environnement
bati. Il existe, pour diverses raisons et notamment
en fonction de la personne ayant réalise le projet,
certaines tendances et préférences quant aux
choix des ouvrages qui sont discutés, publiés et
accueillis. Cela tient en partie aux réseaux de re-
lations, souvent difficiles a reconstruire mais dont
I'importance ne doit pas étre négligée. Il n'est pas
seulement question de savoir si les ouvrages et
leurs auteur-rice-s ont été publiés, mais aussi ou
ils l'ont été. Les comptes rendus dans des re-
vues specialisées tel que werk sont considérés
comme plusimportantes - et de meilleure qualité -
pour le discours architectural que ceux publiés
par exemple dans le Schweizerische Bauzeitung
ou le Schweizer Journal. Cette hiérarchisation
s'observe également dans d’autres aspects: les
diplomeé-e-s des ecoles polytechniques fédeérales
sont ainsi parfois décrit-e-s comme plus compeé-
tent-e-squecellesetceuxdesécolesd’ingénieurs.
En outre, la FAS (Fédération des Architectes
Suisses) n'accepte que des architectes «ayant
réalisé des contributions remarquables dans le
domaine de l'architecture, de I'urbanisme et de
'aménagement du territoire»®”, tandis que la SIA
(Société suisse des ingénieurs et des architectes)
représente I'ensemble des architectes et des in-
geénieur-e-s. La valorisation de ces médias, insti-
tutions et fédérations, combinée a d'autres condi-
tions générales, crée un canon historiographique
dans lequel un nombre restreint d'acteur-rice-s
bénéficie d'une grande attention, alors que la plu-
partrestent souslesradars. Celainfluence encore
aujourd’hui la perception de l'espace bati, et indi-
rectement du secteur de la construction. Dans le
méme temps, une analyse centrée sur quelques
personnes exceptionnelles - généralement des
architectes et parfois quelques ingénieur-e-s -
est également problématique dans la mesure ou
elle occulte le riche réseau d’acteur-rice-s com-
posé d'individus, d'institutions et d'entreprises
qui ont été impliqués dans les grands projets de
construction typiques de l'aprés-guerre et ont
joué un réle essentiel dans leur conception et leur

réalisation. Les contributions des femmes dans
la construction durant les années de boom sont
tout particulierement invisibilisées, principale-
ment parce qu'elles ne pouvaient pas diriger des
bureaux, accepter et exécuter des commandes
au méme titre que les hommes. Les contribu-
tions de ces femmes, qui ont travaillé dans des
bureaux d'études, voire les ont dirigés - souvent
avec leur mari -, méritent d'étre analysées de ma-
niere approfondie. Cela constitue un domaine de
recherche encore peu développé.s”?

La hiérarchisation et la canonisation conven-
tionnelles, qui privilégient certain-e-s individus se-
lon différents critéres dans le sens d'une «histoire
magistrale», s'observent également dans le do-
maine des types de construction et des respon-
sabilités de construction. Alors que les taches
de construction classiques de grands batiments
comme les immeubles résidentiels et de bureaux,
les écoles ou encore les bureaux de poste béné-
ficient d'une attention particuliere, les ouvrages
d'infrastructures - et les catégories profession-
nelles quiy sont liées - ne sont, dans la recherche
portant sur I'histoire architecturale, pas considé-
rés et mediatisés a hauteur de leur importance
et de leur présence au sein de lI'environnement
bati. Le manque de publication sur ces ouvrages
exerce un impact non négligeable sur l'opinion
des milieux spécialisés a leur sujet et sur la per-
ception du public. Les batiments sur lesquels on
ne sait rien paraissent sans importance.

Une apprehension de la culture du bati glo-
bale et non hiérarchisée par des normes se com-
bine particulierement bien avec les approches
de la théorie de l'acteur-réseau. La perspective
holistique qui en résulte englobe I'ensemble des
personnes impliguées dans la création et I'utili-
sation de I'environnement bati, mais va plus loin
encore en considérant les batiments eux-mémes
comme des composantes actives du vaste re-
seau de la culture du bati. Une analyse detaillee
et intégrale ainsi qu'une description des diverses
mises en réseau sont non seulement impossibles,
mais aussi inutiles. Il est néanmoins évident que
ce changement de perspective permet de dresser
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un tableau plus nuancé de l'environnement bati,
plus complet et plus proche de la réalité com-
plexe et multidimensionnelle que les modeles
centrés par exemple sur une historiographie ar-
chitecturale basée sur quelques architectes de
renom.

Cela est important pour deux raisons. Pre-
mierement, une telle approche permet de mieux
prendre en compte la réalité telle qu'elle est ve-
cue par de nombreuses personnes. Seule une
minorité d'étres humains vivent en effet dans un
monument historique d'importance majeure ou
dans un logement récompenseé par un prix archi-
tectural. A I'inverse, la plupart des gens résident
dans de grands immeubles d'apparence quel-
conque ou dans des ensembles residentiels si-
tués en agglomeération et composés de maisons
individuelles, travaillent dans des batiments de
bureaux ou des zones industrielles qui jouissent
de peu de considération, et traversent quotidien-
nement des paysages marqués par différentes
infrastructures. A travers différents récits et
images, il est possible de briser cette vision ste-
réotypée d'un environnement bati supposé ano-
nyme et uniforme. Deuxiemement, ce sont préci-
seément ces batiments en apparence insignifiants,
construits en masse dans le paysage suisse de
I'apres-guerre, qui font l'objet de démolitions et
de mesures detransformation importantes au XXI*
siécle. Cela représente une perte non seulement
sur le plan culturel et historique, mais aussi éco-
logique. Cette problématique est d'autant plus
importante que cette disparition s'inscrit dans
un contexte de debat sur la durabilité. Les bati-
ments apparus dans les annees d'apres-guerre
sont aujourd’hui sommeés de se moderniser, et ce
phénomeéne est étroitement lié a2 une dévalorisa-
tion de leur esthétique et a un malaise géeneral a
leur égard, dont nous explorerons les origines par
la suite. Leur état parfois précaire résulte souvent
d’'une maintenance et d’'un entretien insuffisants
pendant leur exploitation, dus au manque d'es-
time que leur portent leurs propriétaires. Dans de
nombreux cas, ce défaut d'entretien implique des
travaux de transformation importants, voire une
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démolition-reconstruction, qui auraient pu étre
evités si des investissements réguliers avaient
ete réalisés.

Les batiments d'infrastructures entre invisibilité
et domination visuelle de I'environnement bati

Aprés la Seconde Guerre mondiale ont été po-
sées les bases d'une société interconnectée a
l'echelle mondiale. Avec le progres technique
et la prospérité, les foyers ont été équipés entre
autres du téléphone, de la télévision, la machine
a laver, I'aspirateur et de divers appareils. Ce phe-
nomeéne s'est accompagné d'une euphorie de la
modernisation, et a dans le méme temps engen-
dré une déependance aux grandes infrastructures
techniques qui ont faconné durablement les pay-
sages suisses. En outre, une certaine impression
de perte de controle est apparue, car les actions
et activités quotidiennes des individus reposaient
sur le développement continuel de ces infrastruc-
tures, dont les utilisateur-rice-s ne pouvaient
concevoir la présence et I'apparence que dans
des cas exceptionnels - si tant est qu'elles pou-
vaient étre envisagees.

Les considérations formulées dans la par-
tie principale de ce travail au sujet des ouvrages
d’infrastructures territoriaux ont montré que les
grands projets des autoroutes, des centrales
électriques ou encore des tours de transmission
dominent largement I'environnement en matiére
architecturale et exercent une influence sur la
perception des paysages. Bien que
les nécessités techniques et fonctionnelles aient
eté au ceceur de ces projets et déterminent I'ap-
parence des batiments, cette derniére ainsi que
les exigences liées a la forme des infrastructures
n'étaient pas toujours mises au second plan. Des
critéres purement esthétiques ont ainsi été incor-
porés aux processus de conception, a lI'image de
I'integration «harmonieuse» aux paysages. Cela
a notamment conduit a la plantation d'arbres le
long de routes nationales, au chanfreinage de
volumes monumentaux ou a 'adaptation visuelle
a l'environnement par les couleurs des facades.

Mises en valeur et malaises au sein des cultures du bati 1945-1975
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Tous ces parameétres contribuent de maniére si-
gnificative a la qualité visuelle des ouvrages d'in-
frastructures techniques.

Cette publication fournit un apercu des
vastes réseaux d'infrastructures et de leurs édi-
fices. Un déficit de recherche subsiste toutefois
en matiere de présentation qualitative approfon-
die de certains types de construction comme les
centrales nucléaires, les raffineries, les routes
nationales, les centraux téléphoniques ou les
tours de transmission. On peut méme identi-
fier quelques types pour lesquels il n'existe, a
I'heure actuelle, presque pas de descriptions
qualitatives, tels que les bureaux de douane, les
postes-frontieres ou les abris de protection civile
souterrains. Aux yeux du public, ces batiments se
situent a la croisée de la visibilité et de I'invisibilité.
En effet, trés peu d'ouvrages sont véritablement
invisibles, ce qui est par exemple le cas lorsqu’ils
sont situés partiellement ou entierement sous
terre. Nombre d'ouvrages sont certes visibles
au sein de l'espace bati, mais sont difficilement
accessibles et reconnaissables, voire compléte-
ment anonymes, si bien qu'il est difficile de les
identifier comme des infrastructures si 'on ne
posséde pas de connaissances techniques pre-
cises. Les batiments emblématiques des réseaux
d'infrastructure sont ceux qui, en tant que points
nodaux, sont visibles de loin et dominent le pay-
sage. Le grand public - y compris les personnes
sans connaissances techniques - est familier des
tours de transmission érigées sur des collines
ou encore des barrages de centrales hydroélec-
triques. Leur fonction est elle aussi connue d'un
grand nombre. Ces reperes cachent toutefois
des composantes essentielles de réseaux indis-
pensables a leur fonctionnement, mais totale-
ment ou partiellement invisibles car dissimulées
sous terre ou situées en des endroits reculés et
donc inaccessibles au public. Les centrales hy-
droélectriques, implantées en haute altitude dans
les Alpes et comprenant des conduites d'eau
principalement souterraines ,
mais aussi les abris de protection souterrains
que l'on retrouve a travers toute la Suisse et les

cables enterrés qui suivent le tracé des routes en
sont quelques exemples.

De plus, en raison de leur grande dimension
territoriale, il n'est jamais possible de visualiser
ou d'appréhender les réseaux dans leur globalité.
Dans l'espace bati, ils ne peuvent étre percus que
par fragments ou, dans leur intégralité, a travers
des représentations abstraites comme des plans
ou des diagrammes. Les structures de grande
superficie, comme les gares de triage

, les aéroports ,
les usine d'incinération des déchets ou les raffi-
neries constituent des cas particuliers.
Bien qu'elles soient tout a fait visibles et qu'elles
faconnent des pans entiers du paysage, elles
sont souvent impossibles a apprehender dans
leur globalité spatiale en raison des limites et des
interruptions qu'elles constituent dans l'espace et
de leur inaccessibilité au public.

A cela s'ajoute le fait que de nombreuses
personnes n'associent pas certaines infrastruc-
tures techniques, notamment les batiments des
télécommunications ou de la production énerge-
tique, a leur fonction. Elles ne sont donc pas archi-
tecturalement invisibles comme cela a eté défini
plus haut, mais fonctionnellement invisibles ou il-
lisibles. La fonction centrale qu’elles occupent en
tant que composantes des réseaux d'infrastruc-
tures et leur importance pour I'ensemble de la so-
ciété ne sont pas reconnues. Au lieu de cela, en
raison de leur conception, mais aussi du manque
d’informations et de contenus a leur sujet, elles
paraissent presque banales et sont absentes de
la carte cognitive de la population. Ce phéno-
mene est particulierement bien illustré par les
centraux téléphoniques ou les postes de trans-
formation, implantés tant en centres-villes qu'en
périphérie. Bien qu’ils soient fermés au pubilic, ils
ont un impact sur le quotidien de I'ensemble de
la sociéete, leur fonction assurant la consomma-
tion eénergétique et la communication.

lls agissent dans I'ombre, car
ils ne sont pas présents visuellement, mais fonc-
tionnellement. Dans le méme temps, par le role
fondamental qu'elles jouent pour la vie sociale
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et économique, ces constructions occupent une
place essentielle au sein de l'espace bati et me-
ritent donc plus de considération. Leur illisibilité
ou leur anonymat s'accompagnent d’'un manque
d'informations a leur sujet, dans la mesure ou les
publications et les documents d'archives sont
rares, voire inexistants, posant ainsi un défi par-
ticulier aux chercheur-euse-s et aux spécialistes
qui cherchent a comprendre I'espace bati dans
sa globalite.

Limportance de la prise en compte des
grandes infrastructurestechniques existantes ain-
si que de I'analyse de leur évolution dans le cadre
des conceptions d'aujourd’hui et de demain est il-
lustrée par le fait que les fondements techniques
de ces systemes infrastructurels conditionnent
non seulement la création de nouveaux projets,
mais renforcent également considérablement
leur dynamique de croissance et entrainent une
augmentation constante des performances.?” La
simple présence de routes a grande vitesse sti-
mule le trafic automobile, qui en vient t6t ou tard
a se congestionner, ce qui implique de nouveaux
aménagements de l'infrastructure routiére; un
réseau téléephonique fonctionnel entraine une
hausse du nombre de communications et lignes
téléephoniques et implique la modernisation ou
la construction de nouveaux centraux télépho-
niques, et ainsi de suite. Combiné a une forte in-
terdépendance avec d’autres systémes sociaux
fonctionnels, cela entraine une certaine tendance
a 'autonomisation en matiére de construction, et
donc de développement et de conception de tels
batiments, qui se répercute a son tour de maniére
non négligeable sur I'environnement bati. La re-
lation de dépendance qui s'établit alors entre les
réseaux d’infrastructures et ses utilisateur-rice-s,
ainsi que les bouleversements des paysages in-
duits par les constructions nouvelles et les agran-
dissements des difféerents réseaux, ont constam-
ment ete sources d’'un certain malaise ainsi que
de protestations de la sociéteé civile.*”

Changement radical d’échelle et construction
a grande échelle

Une partie importante des batiments construits
durant les années de boom se distinguent par
leur taille, jusque-la exceptionnelle, et repre-
sentent soit de nouveaux types de construction,
soit une modification majeure des types existants.
Certains batiments d'infrastructures, complexes
résidentiels ou immeubles de bureaux

en sont des exemples. D'autres batiments
de plus petite échelle, comme des maisons in-
dividuelles, de vacances ou en terrasse ont été
créés en masse , et ont donc
exercé une influence majeure sur les paysages et
conduit a une extension significative des zones
habitées. Cet aspect met en évidence la dimen-
sion monumentale des ouvrages d'aprés-guerre,
qui éetait comparable a celle d'époques passees
- par exemple l'industrialisation, la croissance et
le boom de la construction du début du XX® siecle.
La perception d’'un bouleversement trés rapide,
induit par le progrés technologique et exercant
un impact considérable sur I'environnement bati,
etait similaire a celle qui avait suivi la premiére in-
dustrialisation et durant les années de boom éco-
nomique. Lactivité de construction des années
de boom a toutefois surpassé de loin celle des
périodes passées. Lenvironnement bati porte
encore aujourd’hui la marque des nombreux ba-
timents et infrastructures construits en masse a
cette époque: pres d'un tiers des lotissements
proviennent des années de boom. Les ouvrages
batis en grand nombre, contrairement aux édi-
fices uniques et exceptionnels, présentent tou-
jours une certaine banalité ou insignifiance. Les
constructions que l'on retrouve régulierement
sous la méme forme au sein de I'espace bati sont
rapidement dévalorisées sur le plan esthétique
du fait de leur banalité. Leurs finesses et leurs
caracteristiques uniques passent alors souvent
inapercues.
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Il faut également noter que les batiments ap-
parus en Suisse entre 1945 et 1975 different vi-
suellement largement de ceux qui fagconnaient
jusqu'alors l'environnement bati, aussi bien en
termes de forme, de matérialité que d'expression
architecturale. La conception de I'environnement
bati pendant les années de boom economique
a été fortement influencée par les principes du
fonctionnalisme, les exceptions confirmant -
comme toujours - la regle. Il serait toutefois re-
ducteur d'expliquer l'apparence des batiments
des années de boom uniquement par l'influence
de courants architecturaux axeés sur la fonctionna-
lité et 'absence d'ornementation. Un grand prag-
matisme ainsi gu'une approche de plus en plus
economique et industrialisée de la construction,
étroitement liée a la volonté de réduire les délais
de construction, ont également joué un role déci-
sif. Cela a notamment conduit a la préfabrication
d'éléments de construction et au développement
de différents systemes de construction - sou-
vent pour des batiments entiers. Aux cotés des
caractéristiques matérielles et esthétiques, ces
parameétres économiques et techniques ont fa-
conné la culture du bati durant I'apres-guerre et
ont contribué a la reconnaissance de l'activité de
construction des années de boom.

Le nombre de nouveaux batiments érigés
durant les années entre 1945 et 1975, leurs di-
mensions massives, leur expression architec-
turale épurée utilisant le béton, le métal et le
verre comme matériaux dominants ainsi que la
part croissante occupée par les infrastructures
techniques au sein de I'activité de construction
n'ont pas seulement contribué a la transforma-
tion profonde de l'environnement bati. Ces fac-
teurs ont également bouleversé en trés peu de
temps le quotidien des personnes qui habitent
ces paysages. Pour un grand nombre, la hausse
de la richesse a entrainé une augmentation de la
consommation, qui a non seulement concernée
les equipements et les biens de consommation
comme la télévision dans le salon, mais a aussi
donné lieu au développement de nouveaux types
de batiments, tels que les centres commerciaux.

La population s'est de plus en plus tournée vers
ces derniers pour réaliser ses achats, elle a com-
mencé a parcourir de plus longues distances
grace a la voiture et les rencontres quotidiennes
se sont elles aussi transformées, avec l'arrivée
en grand nombre de nouveaux-elles habitant-e-s
dans des lotissements apparus dans des zones
autrefois rurales. Ces mutations sociales et so-
cietales sont multidimensionnelles, mais elles
sont influenceées par I'environnement bati, de la
méme maniére qu'elles fagconnent ce dernier. Il
n'y a rien d'étonnant a ce que cette transforma-
tion profonde ait suscité un sentiment de ma-
laise et a ce que celui-ci soit lié & 'aménagement
de l'environnement bati; ce schéma d'analyse
est transposable des annees d'apres-guerre a
d’autres époques et peut étre étudié a travers des
extraits consacreés a la médiatisation de I'environ-
nement bati.

De la perception de I'environnement bati

Les profonds bouleversements qu'a connu l'en-
vironnement bati depuis lI'aprés-guerre ont tou-
jours fait I'objet d'une couverture meédiatique - pu-
blicitaire, de propagande ou critique. La maniére
dont les travaux de construction ont été et conti-
nuent d'étre mediatises a I'echelle locale et natio-
nale est toujours révelatrice de la culture du bati
del'époque et de larégion en question. Labsence
de thématisation de certains batiments est éga-
lement significative et montre que ceux-ci etaient
soit inconnus, soit jugés trop peu importants pour
étre couverts médiatiquement. Il est important de
souligner que les articles parus dans les revues
spécialisées et les quotidiens, les reportages dif-
fusés a la radio et a la télévision ainsi que les pu-
blications ne refletent qu'une partie des opinions
dominantes. Il ne s'agit 1a que dextraits docu-
mentés de I'ensemble des avis prépondérants qui
ont pu étre exprimes, sans toutefois étre mis par
ecrit ou publiés. En outre, une partie du discours
est formée de discussions informelles, de réu-
nions officielles pour lesquelles il n'existe pas (ou
plus) d'enregistrements ou encore d'échanges ef-
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fectués sous des formats différents. La partie de
ces discours qu'il est possible de retracer a partir
de recherches dans les archives et la litterature
ne saurait étre assimilée a l'opinion générale des
spécialistes, et encore moins a celle de la popu-
lation. |l s'agit plutét de récits produits par des
critiques, des journalistes, des architectes ou des
institutions influentes, qui ont toutefois exercé
une influence sur les opinions et les discours ul-
terieurs et ont donc largement contribué a facon-
ner la culture du bati. Malgré toutes ses limites,
I'étude de comptes rendus meédiatiques ouvre
toutefois la porte a de nouvelles perspectives au
sujet de différentes cultures du bati, au-dela de la
matiére construite.

La meédiatisation des projets et des bati-
ments donnés en exemple dans la partie princi-
pale de ce travail montre que différentes attitudes
et positions coexistaient. D'une part, certaines
publications s'enthousiasmaient pour le boom
de la construction et des prouesses techniques
réalisées dans ce domaine, et faisaient preuve
d'une foi inébranlable en 'avenir et en une crois-
sance supposeéee illimitée. Le terme de «Trente
Glorieuses» illustre cette euphorie qui a mar-
qué les trois décennies ayant suivi la Seconde
Guerre mondiale, dont les développements éco-
nomiques et sociaux ont notamment conduit a la
prospérité matérielle d’'une large classe moyenne.
Cet essor ne pouvait pas durer éternellement,
comme le montrera plus tard le rapport Les Li-
mites a la croissance (dans un monde fini), com-
mandé par le club de Rome et publié en 1972, un
an avant le premier choc pétrolier. Cette étude
a éte largement relayée dans les meédias. On re-
trouve également des représentations négatives
des changements de l'environnement bati qui -
couplées a une position critique vis-a-vis de la
croissance ainsi qu'a des inquiétudes au sujet de
la consommation considérable de terres et la pol-
lution croissante - expriment un malaise face aux
évolutions génerées par le boom de la construc-
tion. Il faut souligner que ces opinions coexis-
taient et que les comptes rendus négatifs et les
critiques formulées ont contribué a I'abandon de

certains grands projets, en particulier dans le do-
maine des infrastructures énergétiques, et ce dés
les premieres annees de l'apres-guerre.

Il est toutefois indéniable que, face aux
avis positifs, les opinions critiques se sont mul-
tipliees a partir de la fin des années 60, et plus
encore du début des années 1970. Cela s'ob-
serve dans la presse quotidienne et spéciali-
sée ainsi que dans diverses publications: Bauen
als Umweltzerstorung (La construction comme
destruction de I'environnement)*®® de Rolf Keller,
les albums illustrés Alle Jahre wieder saust der
Presslufthammer nieder (Ronde annuelle des
marteaux-piqueurs ou les Mutations d'un pay-
sage)®®, Hier fallt ein Haus, dort steht ein Kran und
ewig droht der Baggerzahn oder Die Veranderung
der Stadt (Ici, une maison s'effondre, la il y a une
grue, et les dents de la pelleteuse nous menacent
eternellement ou La transformation de la ville) 582
de Jorg Miller, Die Landschaftsfresser (Les de-
voreurs de paysages)*®® de Jost Krippendorf et
Verwandelte Schweiz, verschandelte Schweiz?
(Suisse transformée, Suisse défigurée)*®* d’Erich
Schwabe. Ces représentations
faisaient partie d'un discours international appa-
ru au debut des années 1960, que l'on retrouvait
par exemple dans Déclin et survie des grandes
villes ameéricaines®®® de Jane Jacobs aux USA,
Die gemordete Stadt (La ville assassinee)®®s de
Wolf Jobst Siedler en Allemagne, suivi de Die
Unwirtlichkeit unserer Stadte (L'inhospitalité de
nos villes)*®” d’'Alexander Mitscherlich, ainsi que
Les erreurs monumentales®®® de Michel Ragon
en France.

Les publications de ce type se sont multi-
pliées a partir des années 1970, ce qui s'explique
par le fait que les effets spatiaux et esthétiques
du boom de la construction, qui sont apparus
dans les années 1950 et se sont intensifiés dans
les années 1960, etaient désormais bien plus per-
ceptibles dans l'espace bati, dans toute leur am-
pleur et leur envergure. Cela s'applique tout par-
ticulierement aux grands projets de construction
dont les phases de conception et de construc-
tion s'étendaient souvent sur plusieurs années,
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voire plusieurs décennies; les résultats de la forte
activité de construction n'ont donc été visibles
que tardivement. Cela vaut également pour les
idées et les modeles urbanistiques et architectu-
raux du modernisme tels qu'ils ont été présentés
durant les premiéres années des Congres Inter-
nationaux d’Architecture Moderne (CIAM). Il était
ainsi question de la ville fonctionnelle dés 1933 3
l'occasion du quatrieme congres, mais les résul-
tats n'ont été formulés et publiés sous la forme
de la Charte d’Athénes qu'en 1943, durant la Se-
conde Guerre mondiale. En raison de la date de
publication ainsi que des effets de la guerre et de
la reconstruction, ce n'est que durant les années
d’aprés-guerre que la restructuration a été mise
en ceuvre d’'apres les principes de la Charte, no-
tamment a travers une séparation fonctionnelle
non seulement de la ville mais aussi des pay-
sages et du territoire.

Méme si de nhombreux maitres d'ceuvres et
architectes ont tiré profit du boom de la construc-
tion sur le plan économique, les transformations
architecturales et spatiales ont suscité un certain
malaise chez de nombreux spécialistes, mais
aussi au sein de la population. Cela se reflete
dans difféerents aspects qui peuvent étre consi-
dérés comme une contre-réaction a ces évolu-
tions. Certains architectes ne voulaient pas se
soumettre aux pratiques de construction indus-
trielles du modernisme et ont préféré concevoir
des architectures utopiques ou visionnaires. Les
collectifs d'architectes Archizoom, Archigram,
Superstudio, Missing Link, Zind-Up et bien
d'autres encore en sont des exemples. L'Etat a
lui aussi reagi: la Loi fédérale sur la protection de
la nature et du paysage a été adoptée en 1966,
posant les fondements juridiques de la protec-
tion du patrimoine, de la nature et des paysages
a I'échelon de la Confédération. En outre, sur la
base de I'Arrété fédéral instituant des mesures
urgentes en matiere d’amenagement du territoire
de 1972, qui obligeait les cantons a définir des
Zzones protégées pour les zones résidentielles
et les paysages importants, ont débuté a partir
de 1973 les travaux de rédaction de I'lnventaire

fédéral des sites construits a protéger en Suisse
(ISOS). Lobjectif de cet inventaire national des
sites construits n'etait pas de recenser des bati-
ments individuels d'importance historique, mais
plutét d'évaluer qualitativement des aggloméra-
tions dans leur globalité, en tenant compte des
perspectives urbaines et des structures spatiales
essentielles comme les rues, les places, les jar-
dins et les espaces verts.*® Linventaire suivait
ainsi une approche holistique et contextuelle de
I'environnement bati, centrée sur le principe de
«conservation intégrée du patrimoine» tel qu'il
a ete promu dans le cadre de la trés remarquée
Année européenne du patrimoine architectu-
ral en 1975, sous la devise «Un avenir pour notre
passé». Le concept de «conservation intégrée
du patrimoine» est axé sur une approche globale
des paysages anthropiques et de leurs témoins
architecturaux historiques, ainsi que sur 'integra-
tion des pratiques de conservation du patrimoine
dans tous les projets de construction.’*® De plus,
au début des années 1970, les mouvements de
protection de I'environnement et de la nature ain-
si que le mouvement anti-nucléaire ont gagné en
popularité suite a l'ouverture et la politisation de
la société apres le mouvement de 1968. Dans le
méme temps, les protestations de la société ci-
vile se sont renforcées. Elles visaient des projets
de construction concrets, la plupart du temps de
grande échelle, ou les processus d'élaboration
de ces derniers, et constituent I'une des bases
de la participation aux processus de conception
qui s'est renforcée avec le temps. Enfin, un nou-
veau courant architectural s'est imposé des les
premieres années de boom. Le Postmodernisme,
critique non seulement de l'esthétique qui domi-
nait alors mais aussi plus généralement des pra-
tiques de construction et de la culture du bati des
années d'essor, est apparu dans les années 1970
et est devenu en quelques décennies I'un des
principaux modeles a travers le monde.



Et aujourd'hui ?

Se pencher sur I'Histoire ne permet pas seulement
d’acquérir des connaissances sur le passe, mais
aussi de mieux comprendre le présent. Nombre
des themes majeurs qui ont marque la période
s'étendant de 1945 a 1975 sont de nouveau ou en-
core ettoujours d'actualité, prés de cinquante ans
aprés les années de boom. Il est donc possible
d’établir des paralleles entre les deux epoques a
différents niveaux, et dont on peut, dans le meil-
leur des cas, tirer des enseignements au sujet
des cultures du bati d'aujourd’hui et de notre
gestion de l'environnement bati contemporain.
Linfluence sur les cultures du bati et sur I'environ-
nement bati d’apres-guerre exercée par la crois-
sance démographique exponentielle, survenue
apres la Seconde Guerre mondiale alasuited'une
augmentation du taux de natalité et de I'immigra-
tion d'une main-d'ceuvre dont le pays avait grand
besoin, a été considérable. La perspective
d'une Suisse comptant dix millions d’habitants
a fait I'objet de discussions, s'est rapidement re-
pandue et a été intégrée, aux échelons cantonal
et communal, aux modeles de planification et aux
concepts généraux consacres a I'évolution future
des zones habitées et au développement des in-
frastructures techniques et sociales.® Dées les an-
nées de boom, I'idée d’'une Suisse dans laquelle
vivrait dix millions de personnes a eu un impact
direct sur les planifications et sur I'environnement
bati. Cette croissance démographique fulgurante
a également suscité des craintes et des ressen-
timents au sein du monde politique et de la so-
ciété. Dans les années 1970, les électeurrice-s
suisses ont eu a se prononcer sur trois initiatives
populaires contre I'emprise étrangere. Linitiative
Schwarzenbach, rejetée en 1970, est devenue
tristement célébre. Elle a été suivie quatre ans
plus tard par l'initiative populaire contre I'emprise
et la surpopulation etrangere en Suisse, elle aussi
rejetée, qui avertissait d'un surpeuplement a ve-
nir, qui constituerait un «danger mortel» en raison
des pénuries de denrées alimentaires, des colts
croissants de la pollution environnementale et

de la destruction des «terres agricoles les plus
précieuses causée par la construction de lotis-
sements» qu'il impliquerait.®? Les prévisions de
croissance ne se sont toutefois pas concrétisées,
la hausse de la population ralentissant significati-
vement des les années 1970. Cette evolution inat-
tendue a notamment eu pour consequences la
surdimension de certains projets de construction,
trop peu utilisés, ainsi que la non-réalisation de
nombreux projets de creation de villes nouvelles
et d’'agrandissement de zones résidentielles.

Depuis le début des années 2020, la popu-
lation croit de nouveau a un rythme inégalé de-
puis les années de boom. En 2024, |la population
suisse résidente permanente était d'environ neuf
millions de personnes, et la Suisse devrait at-
teindre dix millions d’habitant-e-s en 2040 - ce
qui fait toujours l'objet de controverses et d'ins-
trumentalisation politique comme il y a plus de
cinquante ans.** L'Union démocratique du centre
(UDC) a ainsi lancé en 2024 une initiative popu-
laire appelée «Pas de Suisse a 10 millions ! (ini-
tiative pour la durabilité)». Celle-ci met en garde
contre une «véritable explosion démographique»
qui menacerait de surcharger les infrastructures
locales et de détruire la nature, et exhorte ainsi
a limiter I'immigration.®®* Des mots-clés tels que
«stress lie a la densité» ou «dilemme d’aména-
gement du territoire» sont au cceur des débats
actuels autour de la densité de population en
Suisse.®* Les statistiques disponibles relatives
aux dates de construction des complexes resi-
dentiels existants aujourd’hui montrent
certes que les lotissements érigés au debut du
XXI°® siecle sont moins nhombreux que ceux batis
durant les années de boom,*®® mais ces trans-
formations de l'environnement bati sont néan-
moins a nouveau source de malaise au sein d’'une
grande partie de la population.

L'analogie entre les années de boom et les
annees 2020 peut s'etendre a d'autres défis
sociaux et relevant de I'aménagement du terri-
toire: la consommation énergétique en pleine
croissance et le développement des infrastruc-
tures qui en résulte ont massivement transforme
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l'environnement bati de la Suisse a partir des an-
nées 1950. Aujourd’hui, la transition urgente vers
les énergies renouvelables implique un nouvel
aménagement des infrastructures. Ces nouvelles
technologies occuperont elles aussi de grandes
surfaces atravers des parcs éoliens ou solaires et
leur conception devrait, en raison de leurs effets
sur le paysage, étre effectuée selon des considé-
rations non seulement d'ordre énergétique, mais
relevant egalement de la culture du bati.

De plus, desthémes tels que la protection de
l'environnement, le volume croissant du trafic et le
mitage qui en résulte, dont il était déja largement
guestion dans les publications des années 1970
eévoqueées plus haut, représentent encore au XXI°
siecle des defis majeurs pour 'aménagement
du territoire. De nos jours, le mitage est a mettre
en relation avec le concept «d'urbanisation vers
I'intérieur».*7 En de nombreux endroits, ce phe-
nomene entraine toutefois - malgré de bonnes
intentions - une nouvelle vague de démolitions-
reconstructions en Suisse, qui touche cetie fois
les batiments des années de boom. Dans de
nombreux cas, ces ouvrages doivent faire l'objet
de travaux de rénovation aprés une cinquantaine
d’années d'exploitation, mais leur déemolition sur-
vient bien avant la fin de leur durée de vie.

Dans le débat portant sur la culture du bati,
on peut aussi dresser de surprenants paralleles
entre le présent et le passé concernant le boom
de la construction et les transformations de l'envi-
ronnement bati imminentes ou déja survenues. A
I'été 2024, un article de Sacha Batthyany et Peer
Teuwsen intitulé «La Suisse est laide: voyage
dans un pays rempli de crimes architecturaux»®
a paru dans la NZZ. Les auteurs y dénoncent
les «innombrables péchés architecturaux», la
«succession d’affronts visuels» et «le fatras de
constructions dépourvue d'idée et dame» que
'on rencontre au sein de l'environnement bati.
«Tel un cancer, la densification et la maximisa-
tion des profits rongent les collines et les prairies,
les rendant d'une monotonie saisissante. Au dé-
part, seuls les lieux situés pres des autoroutes
étaient concernés, mais ce phénomeéne nuisible
métastase.

La démolition de maisons de bonne qualité,
afin de les remplacer par des batiments insigni-
fiants, mais qui maximisent le coefficient d'uti-
lisation, se répand déesormais dans des zones
jusqu'ici épargnées.»® Les auteurs sont loin
d'étre les seuls a percevoir et a juger les choses
de cette maniere et a éprouver un véritable ma-
laise vis-a-vis des évolutions architecturales
contemporaines. En effet, de hombreuses initia-
tives et stratégies privées et politiques sont appa-
rues au cours des derniéres années, en particulier
dans les régions germanophones, afin de pro-
mouvoir une «bonne» ou «haute» culture du bati
ainsi qu'une meilleure qualité de I'espace bati.s®

Larticle de la NZZ est intéressant notam-
ment en raison du vocabulaire employe, les ou-
vrages et les transformations de I'environnement
bati y étant décrits en employant une terminolo-
gie de pathologies. Les auteurs y établissent des
comparaisons avec un corps humain atteint d’'un
cancer. On retrouve une méme utilisation de la
langue, presque mot pour mot, dans le livre de
Rolf Keller publié en 1973, lorsqu'il évoque des
«tumeurs cancéreuses» et le fait que «l'agglo-
meération urbaine [..] se propage sur le corps
malade de la banlieue comme un ulcere».®®! Rolf
Keller n'a toutefois pas été le premier a décrire
I'environnement bati a travers de telles images et
analogies. Marguerite Burnat-Provins, initiatrice
du Patrimoine suisse (qui s'appelait alors Ligue
pour la Beauté) a ainsi publié des 1905 «Les Can-
cers» dans la Gazette de Lausanne, un appel a
protéger les paysages suisses dans lequel les
constructions d'hétels et d'infrastructures, par-
ticulierement nouvelles pour I'époque, éetaient
comparées a des tumeurs cancéreuses.®? Entre
1880 et 1910, la Suisse a connu une croissance
démographique aussi élevée, en pourcentage,
que pendant les années de boom qui ont sui-
vi la Seconde Guerre mondiale. Au tournant du
siecle dernier, les habitant-e-s du pays ont donc
été confronté-e.s a des transformations ma-
jeures de leur environnement bati, en raisonde la
croissance urbaine induite par l'industrialisation
et de la premiére vague de développement des
infrastructures de transport et de I'énergie. Ce
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malaise récurrent provoqué par les grands bou-
leversements du bati est lié aux sentiments de
perte, de changement et de nostalgie inhérents
a I'étre humain.

Ces propos, séparés par plus d'un siécle,
n'ont pas seulement en commun la comparai-
son de la construction avec une maladie mor-
telle. lls partagent également une critique de la
construction des différentes époques et un re-
jet des ouvrages nouveaux, qualifies de laids et
percus comme un danger pour une image de la
Suisse idéalisée et commercialisable.

Aujourd’hui, pour des raisons economiques
et au profit de la densification, nhombre de
constructions et d'ensembles de I'aprés-guerre
sont détruits afin de batir de nouvelles struc-
tures de plus grande taille et plus denses.*®* Le
rejet esthetique des batiments d'aprés-guerre et
le sentiment de malaise qu'ils suscitent encore
auprés d'un grand nombre de Suisses joue un
réle central dans la disparition de ces témoins
historiques qui passe la plupart du temps inaper-
cue. Cela aussi peut étre mis en paralléle avec
I'époque des années de boom, durant laquelle
des édifices hérites du XIX® et du debut du XX*®
siecle, considérés comme laids et excessive-
ment décorés, ont été démolis en masse a travers
le pays pour faire place a un urbanisme guidé par
l'automobile ou a des batiments modernes. Une
perte regrettée au XXI° siecle par I'ensemble de
la société et des milieux spécialisés. Dans les an-
nees 2020, les batiments d'apres-guerre devront
disparaitre au profit de concepts d’habitat et
d'urbanisme plus actuels et répondre a de nou-
velles exigences techniques et fonctionnelles, et
l'on peut partir du principe que les générations
futures regretteront également la disparition de
ces témoins batis. Il faut mettre un terme a la de-
molition de ces témoins des différentes cultures
du bati des années de boom, non seulement
pour des raisons liées a I'histoire culturelle, mais
aussi a la durabilité. En effet, 82,5 pour cent des
déchets produits en Suisse proviennent du
secteur de la construction,’®* et les matériaux
modernes comme le béton, dont la produc-
tion requiert une forte consommation d'énergie,

possédent un cycle de vie nettement plus long
- pour autant qu'ils soient maintenus en état. Len-
tretien, la transformation et la réutilisation des
batiments d’apres-guerre contribuent ainsi a la
réduction des quantités de déchets et a la du-
rabilité du secteur de la construction. Pour cela,
il convient de diffuser les connaissances au su-
jet des cultures du béti de I'époque, de valoriser
leurs ouvrages et de surmonter le malaise que
les constructions des années de boom suscitent
depuis les années 1970 et qui les accompagne
aujourd’hui encore.
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[576]1 BSA Bund Schweizer Architekten (FAS Fedération
des Architectes Suisses) n. d.

[5771 A I'heure actuelle, il n'existe que des monographies
approfondies au sujet de femmes «exceptionnelles»,
telle que Lux Guyer: Claus/Huber 2023. Des re-
cherches sur des femmes moins célébres, comme
Claire Rufer, architecte de la SAFFA (exposition suisse
du travail des femmes qui s'est tenue pour la premiére
fois en 1928) ou sur d'autres formes de contributions
féminines a la culture du bati sont encore a venir, voir
Berner Heimatschutz (Protection du patrimoine de
Berne), Région de Berne Mittelland 2024. Voir aussi:
Gesellschaft fir Schweizerische Kunstgeschichte
(Societe d’histoire de I'art en Suisse) 2024,

[578] Mayntz 1993, p. 102.

[5791 Mayntz 1993, p. 104-106.

[580]1 Keller 1973.

(5811 Miller 1973.

5821 Miiller 1976.

[5831 Krippendorf 1986.

[584] Schwabe 1975.

[585] Jacobs 1961,

[586] Siedler/Niggemeyer/Angress 1964.

5871 Mitscherlich 1969.

[5881 Ragon 1971.

15891 Bundesamt fiir Kultur (Office fédéral de la culture)
2020b.

[5901 Kirschbaum n. d.

15911 Voir Burckhardt/Frisch/Kutter 1955; Zehnder 2021.

[5921 Haas 2000.

[5931 «Erstmals hat die Schweiz offiziell neun Millionen
Einwohner» («Pour la premiére fois, la Suisse compte
officiellement 9 millions d'habitants») 2024,

[594]1 «Eidgenossische Volksinitiative Keine 10-Mil-
lionen-Schweiz! (Nachhaltigkeitsinitiative)» («Initiative
populaire féederale ‘Pas de Suisse a 10 millions!
(initiative pour la durabilite)'») 2025.

15951 Voir Messmer/Zucker/Zulliger 2024.

[596] Sur 'ensemble des batiments résidentiels actuels,
550590 ont été construits entre 1946 et 1980, et
331461 entre 2001 et 2023. Voir Office fédéral de la
statistique 2023.

[597]1 Bundesamit fiir Raumentwicklung (ARE) (Office federal
du développement territorial) 2017.

[598] «Die Schweiz ist hasslich: Unterwegs in einem Land
voller architektonischer Verbrechen». Batthyany/
Teuwsen 2024.

[5991 Batthyany/Teuwsen 2024,

[600] Voir par exemple Braum 2011; Office féderal de la
culture 2018; 2020a; 2021; Chancellerie féederale
d’Autriche 2011.

16011 Keller 1973, p. 27.

[602] Burnat-Provins 1905.

[603] Voir CORRECTIV CrowdNewsroom GmbH n. d.

[604] Conseil féedéral suisse 2022,
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