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Territoire
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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,

26



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

46



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

52

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.

60

[66]

[671

[68]
[691]
[70]
711
[72]
[73]

[74]
[75]
[76]

1771
[78]
[791
[80]
811
[82]
[83]
[84]
[85]

[86]
[3871]

[88]

[389]

[901]
911
921
93]
[94]
[951
961
971
[98]
991
[100]
[M01]
Mo2]
03]
1Mo4]
[105]
[106]

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-
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