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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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




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

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

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

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

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

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

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

L'usine d'incinération des dechets

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

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

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




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

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

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

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

Le 12 décembre 1963, le Conseil-exécutif du

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

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

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

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

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

Le grand magasin Jelmoli

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

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

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

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

124



Les batiments des services postaux

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

L'hopital cantonal Bruderholz

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

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

un autre hépital cantonal dans la partie nord-ouest

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

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

apres l'achevement des travaux du nouvel hopital

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

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

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

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

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

toutefois de son propre service de pédiatrie a cet

effet. Aprés élaboration des premiéres ébauches

par le bureau d'architecture en décembre 1964, le

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

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

vaste batiment plat de deux a quatre étages de

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

par son architecture, se rattache a I'immeuble de

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

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

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

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

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

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

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

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

Bale: infrastructures urbaines

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

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

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

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

Lausanne

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

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

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

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

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

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

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

Un espace vert comprenant des arbres a été
aménageé au centre du rond-point, qui servait de
portail d'entrée au site de I'Expo 64. Il est méme
traversé par une liaison nord-sud destinée aux
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piétons et aux cyclistes. Elle relie la Vallee de
la Jeunesse, créée pour I'Exposition nationale
suisse, avec larive du lac réeaménageée a la méme
période, entrainant ainsi une superposition et
une imbrication des infrastructures de loisirs et
de transport.

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

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

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

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




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

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

L'EPFL et le systeme CROCS

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

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

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

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

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

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

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

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

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

L'ensemble Chauderon et I'esplanade
de Montbenon

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

La topographie de la ville ainsi que le pano-
rama exceptionnel offert par Lausanne n'avaient
pas été pris en compte lors de la conception de
la place. La plupart des urbanistes lausannois de
I'apres-guerre ont considéré cela comme une er-
reur qu'ils ne voulaient pas répéter lors de leurs
futurs projets. Dans ce sous-chapitre, I'esplanade

134



de Montbenon et 'ensemble Chauderon illustrent
des projets considérés a I'époque comme des
modeles novateurs en matiere d’'urbanisme. Les
deux ouvrages ont créé un espace ouvert, dont
la vue en direction du sud en constitue I'élément
central. En outre, ces projets ont tiré profit de la
topographie naturelle de Lausanne et ont parti-
cipé a la transformation de la ville selon les prin-
cipes de I'adaptation a 'automobile.

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

LAutosilo Balestra et la Piazzale ex scuole

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Le central téléphonique de Breganzona

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

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

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

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

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

Le Palazzetto delle scienze

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

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

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

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

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

Le batiment Himmelsbach

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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




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

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

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

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

Dans les trois villes, les démolitions ont
joué un role central pour la construction d'apres-
guerre. Durant cette periode, l'architecture du
tournant du siécle a fait 'objet d'un rejet tant au
niveau des idées et des concepts urbanistiques
que de la conception de batiments individuels.
Dans certaines villes - en particulier a Lugano -, le
grand nombre de constructions nouvelles datant
d’apres 1945 fait apparaitre des similitudes avec
les centres-villes allemands ou italiens, recons-
truits aprées les destructions causeées par la guerre.
Pour la Suisse, ces transformations profondes et
étendues trouvent leur origine dans les démoli-
tions, qui ont été d'une importance capitale pour
la culture du bati de l'apres-guerre. On pourrait
méme aller plus loin et parler d'une culture de la
démolition. La maniére dont on évalue le résultat
de tels processus importe peu. Que la démolition
d’anciens édifices soit a déplorer et a considérer
comme une perte, que les constructions nou-
velles de l'apres-guerre représentent un declin,
un équilibre ou méme une amelioration de la qua-
lité architecturale, et dans quelle mesure ce phé-
nomene peut étre jugé dans sa globalité pour la
période allant de 1945 a 1975, au-dela des cas in-
dividuels - tout cela ne doit et ne peut étre décide
ici. Il est toutefois indéniable que la destruction a
libére un potentiel productif et que le rejet de l'ar-
chitecture ancienne - qui concernait le plus sou-
vent des batiments du passé récent et non des
edifices vieux de plusieurs siecles - a joué un role
déterminant dans le boom de la construction et
les vagues de modernisation, la volonté de démo-
lir le bati ancien précédant ou du moins accom-
pagnant la décision de réaliser des constructions
nouvelles. Les demolitions, en donnant naissance
a des destructions productives, ont donc été un
moteur essentiel de la culture du bati suisse de
I'aprés-guerre. On peut noter, suivant les cas, di-
vers niveaux de destruction selon leur degre d'im-
productivité ou de productivité.’”> La destruction -
sans tenir compte de son évaluation selon des cri-
teres esthétiques ou relevant de I'histoire de I'ar-
chitecture - a toutefois joué un role essentiel dans
la culture du bati durant les années de boom.
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[466] Voir Basler Nachrichten du 4 janvier 1975, dans:
Archives économidues suisses, sign.:. CH SWAPAS10D
223.

[467] Office fédéral des assurances sociales OFAS 2016;
2020.

[468] «Ein Hochhausspital auf dem Bruderholz fir 540
Betten» («Un hopital de grande hauteur sur le Brude-
rholz avec 540 lits») 1964; Felber 2017; Stalder 1972.

[469] En cela, I'hdpital Bruderholz présente une disposition
typique de nombreux batiments hospitaliers construits
durant 'aprés-guerre, que l'on retrouve pour d'autres
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Charte d’Athenes par Le Corbusier, voir Hilpert 1984.

[505] Vouga 1943, p. 339.

[506] L. P. 1960, p. 35.

15071 «Dans moins de deux mois s'ouvrira le Parking de Lau-
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nisme. Avec son cabinet d'architectes, il acquerra plus
tard trois contrats pour lotissements. Voir Malfroy/
Marchand 1997, p. 14.

[536] Brochure informative de quatre pages par lgéco sur
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dossier: 0029.03.003.
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dalena 2020, p. 43-44.
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sembles» 1977,
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retrouve dans les Archives de la construction moderne
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construction moderne, dossier: 0029.01.0001.
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[548] Société coopérative Logement Idéal, Quartier de Gran-
gette Praz-Sechaud. Avenue des Boveresses nos 29 a
75, brochure de 12 pages non datée, dans: Archives de
la construction moderne, dossier: 0029.01.0006C.

[549] Lettre de |'Office fédéral du logement a Gérance Braun
du 19.03.1979, Archives de la construction moderne,
dossier: 0029,02.0005/01B.

[550] Voir Archives de la construction moderne, dossier:
0029,02.0005/01B.

[551]1 Sur I'Expo 64, voir Kiibler 1994; Lugon/Vallotton 2014,
Marchand 2014; Vouga 1963; Zurfluh 2014.

[552] A Lugano, la plupart des hétels ont été construits
sur la rive du lac, puis autour de la gare et a Paradiso
apres l'ouverture de |a ligne du Gothard en 1882, Entre
1890 et 1910, Lugano a connu un véritable boom de
la construction touristique, et le nombre d'établisse-
ments hoteliers dans le Tessin a été multiplié par dix en
seulement quelques décennies. Les hotels ont exerce
une influence majeure sur l'urbanisme de Lugano, no-
tamment a travers la construction de la promenade le
long des rives du lac, de télépheériques et d'une ligne de
tram électrique. Voir Hiickiger-Seiler 2005, p. 136-144.

[553] Les Palazzi Gargantini forment leur propre quartier
dans la ville, d'aprés les modéles du XIX°® siecle,
comprenant des magasins au rez-de-chaussée, des
appartements aux étages supérieurs et des galeries
vitrées. Les plans de la derniére phase de construction
ont été elaboreés par Bordonzotti et les freres Tami
entre 1929 et 1931, afin d’ajouter des décorations dans
le style frangais de I'Art deco au plan geneéral historique.

[554]1 Voir par exemple la maison (aujourd’hui Banca Popolare
di Sondrio) au coin de la Via Giuseppe Luvini et la Via
Gerolamo Vegezzi (Adolfo Brunel, 1930), la villa Helle-
neum (Hugo Dunkel, 1934), la villa Favorita (Hans
Geyser, 1932), la villa Montalbano (Clement et Konitz,
1931). Voir egalement les ouvrages de villas conse-
quents realisés par Giuseppe Bordonzotti au bord du
lac de Lugano. La mairie de Bellinzone est particuliére-
ment bien conservée (Palazzo comunale, Enea Tallone,
1924). Au sujet de toutes les constructions voir INSA
1991.

[555] Voir Fondazione Archivi Architetti Ticinesi, Fondo
Sergio Pagnamenta, projet Multipiano Pregassona.

[556]1 Voir Fondazione Archivi Architetti Ticinesi, Fondo
Alex Huber, projet VS (Complesso Vitus Anstalt).

Voir aussi Huber 1969.

[5571 Sur 'histoire de la conception et de la construction
voir Schroter 2017, p. 68-73.

[558]1 Voir Archivio delle domande di costruzione della
citta di Lugano, dossier 887888.

[5591 Voir Pagnamenta 1975; Fondazione Archivi Architetti
Ticinesi, Fondo Sergio Pagnamenta, projet Immosix. La
reconstruction détaillée de 'histoire de la conception
et de la construction reste a faire. De méme, I'ensemble
de I'ceuvre de Pagnamenta n'a pas encore bénéficié
d’'une étude architecturale historique. Cette lacune de
la recherche sera comblée par un projet de these de
doctorat, en cours, qui devrait étre acheve en 2026.
Des années 1960 aux années 1980, Pagnamenta
a exerce plusieurs mandats politiques importants,
notamment ceux de directeur de la Commission des
constructions et de maire adjoint de Lugano.

[560] INSA 1991, p. 333.

[561]1 Au sujet du concours, voir «Sistemazione e nuovo
assetto del Piazzale ex Scuole, Lugano» 2024,

[562] Frampton/Bergossi 2008, p. 359-363.

[563] Sur ces informations et pour d’autres données ci-des-
sous, voir «Ormai una realta. |l nuovo centro interurbano
delle telecomunicazioni a Breganzona - 5 viex 1974,

[564] Voir Frampton/Bergossi 2008, p. 346-351. Pagnamenta
y est cité pour son role dans la direction des travaux.
D'aprés Pagnamenta lui-méme, sa participation ne
s'était toutefois pas limitée a cela, et incluait également
des aspects essentiels du processus de conception,
voir Fondazione Archivi Architetti Ticinesi, Fondo Sergio
Pagnamenta, projet Officine postali e Centrale telefoni-
ca, Viganello, Lugano. Le central a eté agrandi en
1984, a travers I'ajout de batiments annexes congus par
Pagnamenta.

[565]1 Voir «Ormai una realta. ll nuovo centro interurbano delle
telecomunicazioni a Breganzona - 5 vie» 1974. «Alle
Cinque Vie il nuovo centro interurbano delle telecomu-
nicazioni» 1974; I'aménagement intérieur et les fonc-
tions y sont décrits en détail. «A tetto il nuovo centro
delle telecomunicazioni» 1974: avec un dessin du plan.

[566] Ce n'est qu'a partir du milieu du XIX® siecle qu'a débuté
la sécularisation de I'education dans le Tessin, mais
la concurrence entre partisan.e.s d'une education libe-
rale et laique et défenseur-euse-s d'un modéle tra-
ditionaliste et catholique a persisté jusque dans les
années d'aprés-guerre, y compris dans les institutions
d'éducation publique. Aprés 1970, sous l'influence
du mouvement de 1968, une libéralisation s'est operes
dans la direction du lycée cantonal; le Palazzetto delle
scienze, construit a cette période, temoigne aussi de
cette modernisation culturelle, sociale et politique. Sur
I'histoire du liceo cantonale, voir Cereghetti 20083.

[567] Le batiment avait été construit entre 1902 et 1904,
d’aprés des plans réalisés par Augusto Guidini et Otto
Maraini, voir Chiesa 1954, p. 76-86.

[568] Fondazione Archivi Architetti Ticinesi, Fondo Sergio
Pagnamenta, projet Palazzetto delle scienze. Voir
Korte/Cattaneo 2024.

[5691 Sur 'histoire de la conception et de la construction
de la bibliothéque voir Frampton/Bergossi 2008,

p. 200-215 et Graf/Buzzi-Huppert 2014. Sur I'histoire
de l'institution voir Gendotti 2005.

[570]1 La disposition originelle des jalousies et des marquises
n'a pas eté conservée. Le beton brut a lui aussi eté
modifié, a travers un revétement de peinture jaunatre.

[5711 Frampton/Bergossi 2008, p. 310-317, voir aussi le
Palazzo delle Dogane (1958-1962, également situé
dans la Via Pioda), voir ibid, p. 367-370, ainsi que
I'Azienda agricola Frieden, voir ibid, p. 244-247,

[572] Cf. aussila maison Fischer Marcionelli («Casa Solatia»)
congue par Tami a Lugano, 1949-1951, Frampton/Ber-
gossi 2008, p. 270-273. Cf. Navone 2024.

[573]1 Ce processus de modernisation & travers la suppres-
sion des parties en stuc était déja largement exploité,
notamment en Allemagne dés les années 1920, voir
Hiller von Gaertringen 2012,

[574]1 Voir Schroter 2017, p. 68-70, p. 104. Cet ouvrage com-
prend egalement d'autres réferences bibliographiques.

[575]1 Cf.la notion de «destruction productive» de Brede-
kamp, dont 'idée de base, au-dela des contextes cultu-
rels concrets de la Renaissance romaine, est transpo-
sable a I'époque du XXe siecle. Selon Bredekamp, la
nouvelle basilique Saint-Pierre constitue une attaque
déliberée contre le batiment précedent. « |l n'y avait la
aucune raison pratique, mais un objectif motive parle
symbolisme de I'époque, a savoir faire triompher
la forme de I'avenir sur le monument de ['histoire », car
le projet « découlait d'une volonté de construire pour
laquelle la destruction était tout aussi importante que
la construction ». Voir Bredekamp 2008, p. 122-123.
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