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LE PROGRAMME DE RECHERCHE

La publication de ce recueil d'articles découle
de la volonté de partager les acquis du col-
joque « Gares, batiments et infrastructures
ferroviaires entre modernité(s) et identité(s)
territoriale(s) en France et ltalie : 1918-1945 »
qui a eu lieu a Versailles et a Paris, les 17
et 18 novembre 2023. |l a été organisé par
le LéaV, laboratoire de recherche de 'ENSA
Versailles, et I'association Rails et histoire,
en partenariat avec le Centre André Chastel
(UMR 8150, Sorbonne Université, CNRS,
ministére de la Culture), et l'unité Patrimoine
de lagence d'architecture AREP (filiale du
groupe SNCF Gares & Connexions). Il a éte
préparé dans le cadre de deux programmes
élaborés par deux instances : d’une part, le
programme scientifique 2022-2026 de I'Ecole
Francaise de Rome, Spazidentita. Spatialité
matérielle et immatérielle de la construction
nationale italienne de la République cisalpine
a la fin du fascisme, auquel le LéaV participe,
et, d’autre part, 'axe de recherche 2023-2025
de I'association Rails et histoire : Architecture,
urbanisme et territorialité du ferroviaire entre
histoire, mémoire et projet : savoirs, modeles
et méthodes en circulation.

Le programme international et interdiscipli-
naire Spazldentita’, qui rassemble une quin-
zaine d'instituts de recherche et d’universités
réunissant des historiens spécialistes de la’
vie politique, de la culture, du droit, de I'ar-
chitecture et de I'art, est consacré a la com-

1. Le programme s'’inscrit dans I'axe « Création, patrimoine,
mémoire » et il est coordonné par Letizia Tedeschi,
Catherine Brice, Maria Beatrice Failla et Adrian Aimoguera.
La liste des participants au programme et les actions
menées dans le cadre de ce projet sont publiées sur le
site de I'Ecole frangaise de Rome auquel nous renvoyons.
®: https:/iwww.efrome.it/it/la-ricerca/programmi/dettagli-
programmi/spazidentita

préhension de formes d'expression d’une
« identité » nationale italienne au cours de
la période qui va de la naissance de la répu-
blique cisalpine a la fin de la période fasciste.
Dans cet objectif, les villes qui font I'objet
d’analyses fines sont celles qui ont représen-
té des centres culturels et politiques prépon-
dérants, comme Milan, capitale « frangaise »
de la République cisalpine, puis de la Répu-
blique italienne et enfin du Regne d’lialie ;
les anciennes capitales d’Etats pré-unitaires,
Turin et Florence, devenues successivement
capitales du Royaume en 1861 et 1865 avant
que Rome ne le devienne a son tour en 1871.
Dans un deuxieme temps, les recherches du
programme s'étendent jusqu’aux territoires
frontaliers comme le canton du Tessin, Trieste
et la Dalmatie, Palerme et la Sicile, en rela-
tion avec la Méditerranée méridionale. Sur la
base de ce corpus, la structure urbaine, les
plans d’'urbanisme, les aménagements et les
edifices publics sont étudiés en rapport avec
les contextes et avec les sollicitations inter-
nationales synchroniques, les résistances et
les incitations a la recherche de la moderni-
té, les restaurations, les destructions et les
innovations. Une attention particuliére est
portée aux institutions muséales, expositions,
aménagements muséographiques et a leurs
retombées culturelles.

Dans ce vaste projet interdisciplinaire, la
contribution des chercheurs du LéaV se foca-
lise sur les gares et les édifices ferroviaires en
tant qu’éléments de connexion entre un lieu
— l'intérieur de la gare et son environnement
immédiat — une ville et un territoire national
qui devient transnational reliant les pays
européens. L'intitulé du champ de recherche
du LéaV : « Dare forma alla “modernita”. Sta-
zioni e infrastrutture della mobilita in ltalia e
Francia 1918-1945 / Fagonner la modernité.
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Gares et infrastructures de la mobilite en lta-
lie et en France de 1918 a 1945 », prend en
considération le caractére des gares en tant
que lieux identitaires par excellence, a mi-che-
min entre le batiment technique et fonctionnel
(qui nécessite la connaissance des techno-
logies les plus modernes, souvent importées
de 'Angleterre)} et le ‘monument’ auquel est
déléguée la transmission d’une narration spa-
tiale, visuelle et sémantique, qu’il convient de
reconstituer trés précisément afin d’interpré-
ter ces édifices de maniére exhaustive. Ce
sont des lieux symboliques, qui montrent
non seulement des écritures architecturales
diverses, qui peuvent conserver des colora-
tions locales comme I'empreinte des concep-
teurs, mais aussi le résultat des négociations
entre ces derniers et les prescriptions des
collectivités ou de I'Etat. Souvent on se trouve
confronté a des épisodes qui ont été trés dis-
cutés (Milan et Florence par exemple), répu-
diés ou considérés comme exemplaires, et
qui ont contribué a la création d'identites plu-
rielles et de langages hybrides : c’est le cas
notamment des batiments de l'architecte ita-
lien emblématique de cette période, Angiolo
Mazzoni, entre modernité futuriste (une
avant-garde toute italienne) et classicisme
métaphysique, dont les recherches de De
Chirico s'imprégnent.

L'étude des gares construites ou transfor-
mées durant I’entre-deux-guerres se préte
également & un regard croisé ‘top-down’,
pour favoriser une confrontation entre les
directives imposées par les ministéres de
tutelle des réseaux, et les négociations avec
les evhcepteurs, et ‘bottom-up’, pour prendre
en compte la réception, I'observation des
usages, mais aussi des controverses provo-
quées par certains projets qui-ont contribué
au renouvellement de T'architecture et a la
concrétisation de croisements entre cette der-
niére et les arts plastiques et décoratifs. Dans

ce contexte historique, la proximité culturelle
entre France et ltalie perdure. Echanges et
regards croisés entre professionnels frangais
et italiens sont aussi marqués par I'évolution
complexe des situations politiques et par les
initiatives de rapprochement entre les deux

pays.

Parmi les équipements qui marquent Phis-
toire de l'architecture de la premiére moitié
du XXe siécle, le corpus des gares constitue
un ensemble stimulant pour sonder les dyna-
miques & l'ceuvre. L'ensemble de ces réalisa-
tions offre une vision des conditions d’évolu-
tion de I'architecture ferroviaire, et notamment
des batiments voyageurs, entre des modeles
d’organisation stabilisés et encore actifs
(gares sérielles réinterprétées — voir la contri-
bution d’Alexandrina Striffiing ci-aprés) et
nouvelles propositions spatiales. L'analyse
en paralléle des gares frangaises et italiennes
de cette période conduit & sonder I'étendue
des possibilités dans ces décennies de tran-
sition, période ol se croisent références
historicistes, réinventions de démarches
pittoresques par les courants régionalistes,
propositions hybrides qui recomposent des
éléments de la tradition classique, jusqu’aux
réalisations issues du renouvellement initié
par les avant-gardes architecturales (Godoli,
2004 ; Godoli et Lima, 2004 ; Lemoine, 2022).

LA NOUVELLE SPATIALITE DES GARES

Aussi bien dans le projet Spazidentita que
dans le champ de recherche du LéaV sur
les gares, deux termes sont mis & Ihon-
neur, l'identité et 'espace. Comme Nathalie
Heinich 'a bien mis en exergue dans Ce que
n’est pas l'identité (Heinich, 2018), le premier
contient un paradoxe, car il désigne « ce qui
nest pas identique », ce qui se distingue
dans laction de ridentification. Donc il s’agit
de constater qu’un étre ou un objet est bien

T

== INTRODUCTION // MALSERVISI + VIATI NAVONE —

jui-méme et non pas un autre, mais aussi
que lidentité n’est ni figée ni stable : elle est
dans le changement, elle a une dimension
svolutive tout comme le temps (Elias, 1996)
(et I’'espace), elle est plurielle et soumise aux
aléas du temps, du récit, des définitions multi-
ples qu’on lui donne. Le second terme qui est
au coeur de la discipline de l'architecture et
théme du programme de recherche est bien
I'espace.

Il convient d’abord de préciser ce qu’on
entend par « espace » pour ensuite parler
de la spatialité des gares et de celle géné-
rée par ces derniéres dans les quartiers qui
les accueillent. Dans les écoles d’architecture
italiennes et frangaises® fondées dans les
années vingt, les théories de August Schmar-
sow étaient diffusées dans les cours d’his-
toire. C’est a lui que I'on doit 'insertion (ou
lintroduction) de la notion de « sentiment de
'espace » dans le vocabulaire de la science
de lart (Kunstwissenschaff) en 1893, lors
de la conférence inaugurale a l'université de
Leipzig, un concept qu’il précisera en 1905
dans Gundbegriffe der Kunstwissenschaft
(Schmarsow, 1894, 1896, 1914, 1922), ou il
associera chaque expression artistique a une
dimension cartésienne précise (la peinture a
la latéralité, la sculpture a la verticalité, I'archi-
tecture a la profondeur, qui est la dimension
marquante de la spatialité). Dans le sillage
des études sur 'empathie qui se développent
parallélement, il ajoute que I'espace est li¢ a
la perception, donc a la présence de I’humain,
a ses fonctions et usages. !l insiste sur l'ap-
préhension cinétique de I'espace par l'utilisa-
teur qui se déplace pour pleinement le saisir,
ce qui entraine, outre I’implicaﬁon corporelle
cinétique, une perception dynamique. Ainsi,

2. Pour la situation francaise nous renvoyons au
programme national HEnsA20 (Histoire de 'Enseignement
de PArchitecture au XX¢ siécle), 2016-2021, BRAUP et
Comité dhistoire du ministére de la Culture et aux travaux
d'Amandine Diener notamment (Diener, 2021).

pour Schmarsow, I'essence de |'architecture
depuis I'Antiquité est constituée par ce qu'il
appelle le « sentiment de la spatialité ». Les
études ultérieures, de Vincenzo Fasolo a
Bruno Zevi en passant par Luigi Moretti en
ltalie (Reichlin, 2010 ; Morel Journel et Viati
Navone, 2024), et en France Le Corbusier et
son invention de la promenade architecturale
a partir de la nouvelle spatialité introduite par
les cubistes, s’enracinent dans cette théorie
(Reichlin, 2022), que I'on pourrait résumer en
quelques points :

* L'espace est ce qui est a l'intérieur d’un bati-
ment et ce qui est généré autour par I'édifice
lui-méme. Les enveloppes (les facades) sont
vues comme des moules de I'espace urbain ;
les espaces intérieurs sont également fagon-
nés par les surfaces qui le délimitent. lls sont
considérés comme « formés d’une subs-
tance raréfiée, certes privée d’énergie, mais
trés disposés a en recevoir » (Moretti, 2024,
p. 136) lorsque l'usager y intervient et I'anime.

» L'espace évolue : le projet des édifices
publics prenait en compte la relation entre
Pintérieur et I'extérieur, ce qui impliquait une
attention et un soin particuliers accordés a
la définition des seuils spatiaux, des lieux de
transition, des percées visuelles. La plupart
des batiments pour la jeunesse, des places
publiques et des équipements congus sous le
fascisme, comme le Foro Italico, assument le
caractére de parcours protocolaires étudiés
en tant que tels en phase de conception. Plu-
sieurs batiments voyageurs ont été congus
de la méme maniére.

+ La perception visuelle (et sensorielle au
sens large) est donc un ingrédient essentiel
dans la conception de la spatialité, comme en
témoignent les études de Hermann Maertens,
publiées sous le titre Der Optische Massstab
(Maertens, 1877), et connues en ltalie. Elles
offrent & Iarchitecte une boite a outils pour
dimensionner correctement les éléments, en



10 -

respectant la physiologie de I'ceil et les lois de
I'optique physiologique.

* L’'espace présente des caractéristiques pré-
cises, liées a la forme et & la taille, mais aus-
si & la perception (intensité de la lumiére) et
aux effets émotionnels comme Luigi Moretti
le théorisera dans l'immédiat aprés-guerre,
aprés avoir appliqué cette notion d'espace
aux édifices congus sous le régime.

L'émergence de lidée d’espace au début
des années 1890 et le fait que les premiéres
idées d’espace sont nées paraliélement au
premier mouvement d’architecture moderne,
montre la portée de cette nouvelle perspec-
tive qui dialoguera et entrera en conflit avec
la notion de style.

Sur la base de cette approche de la spatia-
lité, qui a nourri les réflexions de certains
architectes et critiques d’architecture frangais
et italiens au cours de la période étudiée,
le projet de recherche du LéaV propose de
considérer les gares sous plusieurs facettes,
en étudiant en particulier celles positionnées
non loin des frontiéres. C’est le cas de la gare
de Milan, dont on louait d’abord ia présence
d’une galerie (la galerie des voitures)® a Pinté-
rieur et la continuité entre la fagade principale
et immense place qui s’ouvrait au-devant,
grace a I'agencement de trottoirs et allées qui
respectaient le rythme des grands arcs d’en-
trées 4 la galerie des carrosses. Lintérieur
est alors une progression d’espaces hiérar-
chisés qui relient le quartier de la gare aux
voies ferrées, un intérieur qui se distingue
comme étant un parcours charniére. Le pro-
jet de la gare de Trento par Angiolo Mazzoni
montre clairement ce réle de lintérieur, dans
un batiment perméable que 'on peut traver-
ser, constitué d’une suite de galeries qui se

3. Elle compte parmi les premiéres gares a intégrer cet
élément urbain dans I'organisation du plan.
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prolongent des quais jusqu’aux sorties vers la
ville, en marquant ainsi 'ordonnance méme
de la fagade citadine.

En 1921, Filippo Tajani écrivait « les gares
d’'une grande ville prennent place parmi
les temples que le progrés humain s’éléve
aujourd’hui a lui-méme, non loin de ceux
que le sentiment religieux a élevés au ciel :
le théatre, la banque, I'hétel, I'entrepdt, le
bureau de poste » (Tajani, 1921, p. 399)* et
mettait ainsi en exergue le caractére presque
sacré de ces artefacts dans un paysage
urbain transformé. Comment ce rble se tra-
duit-il dans la composition des volumes ? De
quelles fagons, par quels dispositifs le carac-
tére de ‘point de repére’ est-il exprimé par les
concepteurs ? Giuseppe Pagano (Pagano,
1931, p. 10-11) proposait d’équilibrer la ten-
dance a ’horizontal, typique de I'architecture
moderne avec des éléments verticaux, de tra-
vailler les contrastes entre le plein et le vide, la
masse et la transparence ; le projet de Giulio
Minoletti pour le concours de la gare de Flo-
rence suit ces principes, alors que Angiolo
Mazzoni intégre les réservoirs d’eau, les
postes de commande, les tours beffrois qui
sont, selon lui, des symboles de la gare en
tant que temple de la précision (et, pourrait-on
dire, des panneaux indicateurs urbains).
Dans la gare de la ville de Sienne projetée
et réalisée par celui-ci avant d’étre gravement
endommagée pendant la Seconde Guerre
mondiale, apparait un nouveau corps : la tour
lumiére définie par le concepteur comme « la
haute tour-phare (...) qui donne a la gare I'as-
pect d’un port ou convergent les voies de cir-
culation » (Mazzoni, 1927, p. 196)°. Grace a
I’éclairage artificiel, la mise en scéne dans le
tissu urbain de la gare assume un caractére
cinématographique.

4. « [...] che le stazioni in una grande citta prendono
posto tra i templi che il progresso umano oggi si eleva a
sé stesso, non lungi da quelli che il sentimento religioso
drizzo al cielo: il teatro, la banca, I'albergo, il magazzino,
la posta ».

5. « torre-faro per Porologio, che da alla stazione I'aspetto
di porto cui convergono le vie di traffico ».

T
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Les gares constituent des équipements-
repéres auxquels est déléguée une narration
spatiale, visuelle et sémantique : « La gare
est 'une des raisons de la fierté de la ville.
C’est elle qui transmet & ceux qui arrivent la
premiére impression de la cité, de son acti-
vité, de son niveau de civilisation. Méme
ceux qui, en arrivant dans un nouveau lieu,
par ignorance ou par cynisme, ne visiteront
pas ses monuments, verront toujours la gare,
rapportant un jugement qui influencera tout le
reste » (Tajani, 1921, p. 399)°. La gare est
alors ressentie comme vitrine de la cité et
de son territoire, aménagée souvent avec le
concours des artistes. Les équipes interdis-
ciplinaires qui travaillaient & la conception de
ces lieux accordaient une attention identique
a la conception de I'espace extérieur (aména-
gement du parvis, espaces verts, passages
souterrains, auvents, trottoirs, et autres
connexions avec le quartier de la gare), et a
celle de I'espace intérieur (aménagement et
ameublement des zones de passage, salles
d’attente, buffets, jusqu’aux bureaux et aux
appartements des employés), y compris les
objets mobiliers : horloges, luminaires, signa-
létique, voire graphisme des billets, tous étant
des éléments considérés dans leur potentiel
d’activation d’'un processus de communica-
tion. Pier Maria Bardi-en 19397 louait la gare
de Florence pour sa conception coordonnée
qui investissait I'architecture et I'ameuble-
ment, le chauffage et éclairage et qui concer-
nait également la conception des Iocomotives.‘

6. « La stazione & tra le ragioni del’orgoglio cittadino. Da
essa chi giunge riceve la prima impressione sulla ricchezza
della citta, sull'attivita sua, sul suo grado di civilta. Anche
coloro che giungendo in una localita nuova, per ignoranza
0 per cinismo non ne visiteranno i monumenti, vedranno
sempre la stazione, riportando a casa un giudizio che
influira su tutto il resto. [ ... ] ».

7. « Cent'anni d’architettura ferroviaria », in Sapere, a. V,
n° 109, 15 juillet 1939, p. 63.

La conception des appareils d’éclairage a
également été abordée par les architectes
et notamment par Mazzoni, qui est I'un des
principaux acteurs de la période concernée
(Vittori et Muratore, 2000 ; Godoli, Cozzi
et Pettenella, 2003). Il a proposé un large
panel de solutions : des sources lumineuses
de forme variable dans les salles d’attente
de 2° et 3¢ classes de la gare de Monteca-
tini, aux tubes installés au piafond et au mur
incurvé de la salle d’attente de 1% classe, qui
tombent en cascade dessinant des formes
lumineuses particulierement évocatrices qui
correspondent & une véritable scénographie.
Souvent P’eclairage est utilisé a la fois comme
indicateur de parcours (des passages souter-
rains pour atteindre les voies par exemple),
marqueur de lieux, et comme un élément
participant aux qualités de la spatialité (ce
que d’apres Moretti désignait la qualité de la
« densité »).

Limportance de I'aménagement intérieur
et de l'éclairage artificiel et naturel, semble
acquérir un role majeur y compris dans des
gares de dimensions relativement réduites.
Avec l'augmentation du flux de voyageurs qui
caractérise la période, les batiments voya-
geurs consolident leur réle de lieux de socia-
bilité, de passage mais aussi de rencontre
dans les bars et les buffets plus ou moins
développés selon I'importance de la gare.

Les stratégies publicitaires des nouvelles
gares adoptées lors des inaugurations pour
vanter la modernité des chantiers, la réali-
sation d’'ouvrages d’art imposants et impres-
sionnants, se révelent étre des champs d’en-
quéte intéressants et complémentaires. Les
affiches des expositions promues par les
Ferrovie dello Stato sous le régime fasciste,
dont la plupart sont dues a Attilio Calzavara

- 11
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(Casciato et alii, 2005 ; Torelli Landini et Cal-
zavara, 1994)%, sont éloquentes de I'orgueil
d’'un pays qui souhaite une reconnaissance
a linternational pour la modernisation du
réseau et le renouvellement du patrimoine
ferroviaire.

POTENTIEL ET LIMITES
D'UNE APPROCHE COMPARATIVE

La période de Ientre-deux-guerres est tra-
versée par des débats animés dans le milieu
de 'amenagement et de la création architec-
turale. Les notions de rupture et de change-
ment s’imposent, mais elles s’expriment dans
une extréme variété de modernités. Il s'agit
d’une rupture avec la tradition artisanale, un
bouleversement des modes de production,
de l'organisation du chantier, des systemes
de financement, du rble de I'architecte et des
autres acteurs de la construction. La vision
téléologique qui sous-tend les récits élabo-
rés par les historiens qui ont promu I'avéne-
ment d’'une « architecture moderne » sont
désormais depuis longtemps dépassés. Au
fur et & mesure des redécouvertes de ten-
dances situées entre les avant-gardes et les
autres formes liées a une tradition, I'attention
des historiens a été attirée vers des corpus
jusque-la moins explorés. Les analyses et
les dénominations évoluent, se précisent, se
croisent. Cependant, un nouveau récit histo-
riqgue sur ces décennies marquées par des
dynamiques complexes entre rupture radi-
cale et attachement a des formes codifiées,
avec, entre les deux, une variété de moder-
nités modérées, pour reprendre I'expres-
sion dg_dean-Louis Cohen (Cohen, 2025),
ne s’est pas encore consolidé. La discipline
de Phistoire de l'architecture partage, avec

8. Architecte, graphiste, proche du milieu futuriste, ainsi
que scénographe, Attilio Calzavara avait re¢u un nombre
important de commandes du ministere des Travaux
publics.

les disciplines historiques, le constat d’'une
crise du modele rationaliste et progressiste
de modernité, et donc la remise en question
de la notion de modernité comme modéle
d’évaluation des phénoménes historiques
contemporains. Le corpus de l'architecture
ferroviaire de la période 1918-1945 constitue
un théme privilégié pour sonder la portée et
les sens multiples de la notion de modernité
en architecture. Chaque chantier concernant
des installations ferroviaires peut étre consi-
déré comme une opération de modernisa-
tion : modernisation technique et adaptation
aux nouvelles modalites de déplacement
(massification des flux, organisation de nou-
velles inter-modalités, évolution des services
destinés aux voyageurs). Au-dela donc d’'une
inéluctable et significative modernisation des
infrastructures et du matériel roulant, I'his-
toire de P'architecture vise l'interprétation des
modalités du renouvellement du langage
architectural et des propositions spatiales.
Ces évolutions étaient soutenues ou freinées
selon les situations spécifiques de chaque
pays, des compagnies et du contexte local
dans lequel un projet de gare s’est concrétisé.
Car ces élans de modernisation ont trouvé
une multiplicité d’expressions dans les pro-
jets des architectes et ingénieurs. Comme
le rappelait I'historien Francois Loyer, si
les notions de rupture et changement s’im-
posent au cours de la premiére moitié du XX¢
siécle, les réalisations architecturales qui les
reflétent de différentes maniéres proposent
une extréme variété de modernités, ratta-
chées a des visions diverses de la société
« moderne » (Loyer, 1999, p. 229-233).

Larchitecture ferroviaire francaise de 'entre-
deux-guerres, a la recherche d’'un com-
promis enire le régionalisme moderniste,
ladhésion au mouvement Art Déco ou le
respect des principes promus par les avant-

gardes, affiche un langage riche d’hybrida-

tion et d’ambiguités qui suscite un intérét
indéniable. Le développement considérable
des réseaux ferroviaires frangais avant 1914
(voir Michéle Merger) offre des situations
plus contraintes pour concrétiser de nou-
velles solutions architecturales. Néanmoins,
les agrandissements de gares preexistantes,
les reconstructions a la suite des dommages
de guerre (voir Aurélien Prévost) et les
gares pour desservir les nouvelles lignes,
constituent un corpus de solutions consistant
qui enrichit la déja longue tradition de I'ar-
chitecture ferroviaire frangaise. Si la phase
héroique de structuration du réseau ferré
et de construction des grandes gares a fait
’'objet de nombreux travaux et publications,
la période 1918 -1945 reste moins étudiée.
Les gares de cette période sont néanmoins
entrées dans le champ patrimonial pendant le
dernier quart du XXe¢ siécle (voir I'interven-
tion de Paul Smith au séminaire de mars
2023°), sans pouvoir profiter d’une historio-
graphie suffisamment développée pour révé-
ler toute la complexité fonctionnelle, construc-
tive et formelle des installations ferroviaires.
Les termes de régionalisme, modernisme,
ou Art Déco peuvent caractériser certains
aspects des solutions décoratives mises en
ceuvre, sans toutefois mieux informer sur le
réle urbain, 'organisation des espaces ou les
choix constructifs.

La gare de Trouville-Deauville est un exemple
parlant de la fragilité de ces dénominations
sommaires qui peuvent varier selon les tem-
poralités et I'axe d’analyse du projet. Trouville
et Deauville forment un ensemble de cités bal-
néaires ou se sont développées et stabilisées
les versions successives de I'architecture dite
néo-normande/anglo-normande dans I’archi-

9. Cette intervention est disponible sur la chaine YouTube
de Rails et histoire, 1 https://www.youtube.com/
watch?v=XmixFEYQz7Q&1=2361s et a été publiée dans
le n° 59 de La Revue d'histoire des chemins de fer
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tecture résidentielle. Entre la fin des années
1920 et le début des années 1930, la recons-
truction des principaux édifices publics (mar-
ché, bureau de poste, gare) marque la nor-
malisation de typologies qui, préalablement,
reprenaient des modeles du XIXe® siécle, a
l'instar de ce qui était advenu sur I'ensemble
du territoire national. L'ambiguité intrinséque
du projet de 1931, d( a 'architecte Jean Phi-
lippot, conduit & des interprétations variables.
Dans les textes traitant de I'architecture locale
qui détaillent les courants successifs de la
tendance régionaliste ayant marqué le pay-
sage urbain de ces villes balnéaires, la gare
symbolise l'arrivée de la modernité et I'éla-
boration d’'un nouveau langage « normand »
adapté a l'utilisation du béton armé™ ; dans
les textes sur l'architecture ferroviaire, I'édi-
fice est plutot cité comme exemple embléma-
tique de l'approche régionaliste (Lamming,
2020, p. 110 et Lemoine, 2022, p. 244-245),
en opposition aux propositions modernistes
comme la gare du Havre ou celle de Brest
(voir Christophe Le Bollan). Car les déno-
minations d’ordre stylistique ne fournissent
aucun élément sur la démarche de création
spatiale (reprise de schémas d’organisation
consolidés ou invention d’'une nouvelle pro-
position) et n’informent pas sur I'expérience
spatiale proposée, sur I'articulation des par-
cours intérieurs, 'aménagement des espaces
extérieurs et sur la relation a la ville.

Depuis la fin du XX® siécle, dans le cadre des
démarches de patrimonialisation, I'utilisation
de ces dénominations reléve souvent d'une
volonté de valoriser les édifices par rapport a
des mouvements artistiques et culturels pro-
fitant d’une reconnaissance critique afin d'en
soutenir la protection et la conservation, avec
le risque de négliger les qualités spécifiques
de l'architecture ferroviaire. Dans un contexte

10. Pour P'exemple de gare de Deauville-Trouville, voir
Fiblec, 1992 et Mignot, 1992.
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d’élargissement du corpus des bétiments
protégés a des titres divers, les gares sont
soumises a des chantiers de réhabilitation,
d’adaptation et agrandissement qui imposent
d’appréhender les enjeux rattachés a leur
spécificité. Les travaux documentaires et
les recherches, notamment ceux de 'AREP
et des services de l'Inventaire, constituent
aujourd’hui un apport significatif pour une
connaissance approfondie des gares de cette
période.

Dans I'histoire de l'architecture ferroviaire, la
production italienne au cours de la période
identifiée, et plus précisément au cours des
années 30, est particulierement significative.
L'ltalie « est le pays européen qui compte le
nombre e plus important de batiments voya-
geurs réalisés pendant les années 1930 et
peut se prévaloir d'une grande variété de
gares modernes (...) » (Godoli, 2021). Cette
riche période de renouvellement des bati-
ments d’'accueil des voyageurs et du parc fer-
roviaire est liée, d’'un point de vue quantitatif
et qualitatif, & deux facteurs conjoints : d'une
part, 'important retard du pays dans I'amé-
lioration du réseau et des gares, et d’autre
part, le réle de l'architecture et la construc-
tion de nouveaux équipements dans Peffort
pour construire un consensus en faveur du
régime fasciste au pouvoir depuis le début
des années 1920 (Nicoloso, 2008).

Les architectures réalisées pendant cette
période dite le « Ventennio », dont les inven-
tions spatiales et typologiques continuent
encore aujourd’hui & nourrir, avec une force
indéniable, les réflexions des architectes, ont
été etudiées par les historiens de l'architec-
ture avec des approches qui ont beaucoup
évolué depuis les années 1950. Le regard
sur l'architecture ferroviaire, et plus généra-
lement sur les réalisations architecturales et
urbaines du régime fasciste, s’est largement

renouvelé grace a de nouveaux axes de
recherche dus aux historiens et aux histo-
riens de l'architecture qui profitent désormais
du recul nécessaire (Albanese et Ceci, 2022).
Au-dela des simplifications, il est apparu
que le régime fasciste a adopté, au cours de
son évolution, une attitude éclectique face
aux milieux artistiques et culturels. Il a donc
renoncé a définir un art officiel, tout en sus-
citant une fascination de la part de nombreux
intellectuels, y compris ceux impliqués dans
les mouvements d’avant-garde. Pour ce qui
concerne plus spécifiquement I'histoire de
Parchitecture, nous profitons aujourd’hui du
développement d’'un débat scientifique inter-
national sur les politiques culturelles spéci-
fiques du régime fasciste. Des approches
interdisciplinaires ont dégagé de nouvelles
perspectives pour I'histoire de I'architecture.
Paru en 2007, un article de I'historien de 'art
Terry Kirk (Kirk, 2007) faisait un point sur
I’évolution des « maniéres de voir » I'architec-
ture fasciste et I'apport de chercheurs étran-
gers. Celui-ci a été particuliérement utile pour
approfondir l'interprétation des relations entre
intellectuels et pouvoir totalitaire. Un ouvrage
comme le récent Razionalismo retorico per il
regime fascista, publié en 2020 par I'historien
de larchitecture Roberto Gargiani, analyse
de maniére particulierement stimulante uti-
lisation de I'ossature en béton armé par les
diverses figures et courants architecturaux
italiens, en mettant en lumiére les aspects
culturels, idéologiques et politiques des choix
constructifs et formels (Gargiani, 2020). Les
nouvelles gares inaugurées par le régime
apparaissent comme des objets symptoma-
tiques des multiples messages attribués aux
nouvelles infrastructures. Les images de
inauguration de la gare de Florence Santa
Maria Novella, projet de grande envergure
salué par la critique internationale, montrent
la présence de groupes en costume tradition-
nel florentin pour animer les cérémonies de sa

T
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mise en service. La célébration pa.r les au'to-
rités de I'accomplissement d’une |.nnovat|on
formelle et technique, incluait Faffichage d_e
pattachement & une tradition locale, en réali-
1 largement réinventée. L'étude des réalisa-
tions ferroviaires permet de vérifier de quelle
maniére les aspects culturels, idéologiques et
politiques ont impacté les projets ; mais aussi
de quelle maniére les concrétisations archi-
tecturales ont dd se confronter au rapport de
force entre les pouvoirs locaux, I'Etat, le parti
national fasciste ou les interventions directes
de Mussolini. Les rebondissements succes-
sifs qui rythment le concours pour la gare de
Florence Santa Maria Novella en sont proba-
blement 'exemple le plus emblématique. II
g’agit, comme on verra, de I'épisode de cette
période auquel la presse professionnelle s’est
le plus intéressée, y compris naturellement la
presse frangaise.

La proposition d’une mise en paralléle entre
les architectures ferroviaires, en France et
en ltalie, avait également pour objectif de
préciser I'apport spécifique de Ihistoire de
I’architecture pour discerner la relation entre
le résultat d’une création architecturale et
le contexte socio-politique. Car chaque pro-
jet réalisé n'est pas uniquement déductible
du contexte, de ses dynamiques écono-
miques, politiques et sociales, méme s’il en
est profondément influencé. Pour vérifier la
pertinence et les limites d’une comparaison
France/ltalie, un éclairant bilan des articles
parus dans la presse professionnelle a été
dressé par Romain lliou. Ce travail a fourni un
premier apercu du panorama des chantiers
relatifs aux infrastructures ferroviaires, des
domaines qui intéressaient les responsables
de ces réalisations, de la circulation des
idées et des modéles (voir Katrin Albrecht).
Un premier constat est que les revues pro-
fessionnelles renoncent généralement &
s’exprimer sur les choix d’ordre théorique,

dans une période durant laquelle le langage
architectural est I'objet d’un vif débat, et elles
se concentrent principalement sur les spé-
cificités techniques, les choix structurels ou
les innovations relatives aux matériaux et
aux installations, aujourd’hui comme hier,
toujours consensuelles. Ce dépouillement a
permis de situer les articles concernant les
édifices ferroviaires réalisés des deux cotés
des Alpes, et ceux réalisés dans d’autres
pays mais qui avaient trouvé un écho parta-
gé dans la presse francaise et italienne (lliou,
2022). La culture architecturale d'un pays n'a
jamais été une culture homogene, a linté-
rieur d’'une continuité territoriale (un peuple,
une langue) et encore plus dans I'Europe
de la période de I'entre-deux-guerres ou se
croisent des phénoménes d’internationalisa-
tion des débats, de diffusion de modeles et
technologies, avec la dissémination des mou-
vements de revendication et d’instrumentali-
sation de la notion d’identité nationale.

Les gares italiennes, et notamment celles
imaginées lors des concours pour les gares
de Florence Santa Maria Novella, Rome-Ter-
mini et Venise-Santa-Lucia, ont réveillé I'in-
térét des revues professionnelles étrangéres
et francaises de I'époque. Mais au-dela des
projets situés dans les villes d’art par excel-
lence, ol la conception d’un équipement, qui
symbolise la modernité, ne peut que susciter
des débats, toutes les échelles des gares et
batiments ferroviaires ont pu intéresser plus
*ou moins les revues professionnelles. Ala
recherche de solutions innovantes pour un
programme qui tend a se renouveler régulié-
rement, les architectes et ingénieurs s’infor-
ment et analysent les réalisations étrangéres,
y compris outre Atlantique. En 1927, Angiolo
Mazzoni publie dans la revue Architettura e
Arti decorative, un court article trés géné-
reusement illustré sur des gares étrangéres
d’'une grande diversité. Dans cet article,
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qui sera beaucoup cité dans les textes qui
suivent, Mazzoni dialogue avec piusieurs
pays (Canada, Etats-Unis, Norvége) grace
a des images de réalisations récentes qu'il
commente. Cependant, d’'un point de vue
théorique, il ne se confronte directement
gu'avec les architectes et les critiques fran-
cais. A propos de la Pennsylvania Station a
New York, gare que le critique Jacques Gré-
ber avait repéré comme étant un exemple
influencé par le classicisme frangais, Mazzoni
revendique une référence liée a la Pénin-
sule : « Art romain (...) et non art francais,
comme veut nous faire croire Jacques Gré-
ber dans son ceuvre I'Architecture aux Etats-
Unis, auquel Piacentini a déja répondu dans
ces pages » (Mazzoni, 1927)*. Il convient
de souligner, qu’au-dela de la diatribe, ce qui
est intéressant est la confirmation, y compris
dans le domaine de I'architecture ferroviaire,
des relations consolidées - certes non exclu-
sives - entre les architectes et critiques fran-
gais et italiens. La proximité culturelle histo-
rique entre les deux pays connait un moment
particulier au cours de la période qui nous
intéresse. Les échanges culturels assument
un rble nouveau dans un contexte de rap-
prochement entre les deux nations avec, par
exemple, le réinvestissement de la notion de
la latinité (Fraixe, Piccioni et Poupault, 2014).
Les architectes participent activement & ces
échanges : le long compte rendu du voyage
officiel en lalie d’une délégation d’archi-
tectes francais organisé en 1933 par la revue
I’Architecture d’Aujourd’hui en est la preuve.
A propos des projets qui expriment « esprit
nouveau, matériau d’aujourd’hui, formes nou-
vellgs » ', les commentaires de la rédaction
de la revue et des architectes de la déléga-

11. Le titre complet de Fouvrage évoqué par Mazzoni
est L'Architecture aux Etats-Unis, preuve de la force
d’expansion du génie francais, Paris, Payot, 1920.

12. Lettre ouverte & Benito Mussolini », Architecture
d’Aujourd’hui, n® 8, octobre-navembre, 1933, p. 3.
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tion sont trés positifs mais ils sont particy-
lirement virulents envers les projets qu’ils
considérent anachroniques. Il est significati
qu’un projet parmi les plus appréciés soit
celui qui venait de gagner le concours pour la
gare de Florence Santa Maria Novella, et que
celui le plus décrié, soit le projet de la gare de
Milan. Les architectures ferroviaires sont bien
percues comme des marqueurs de la contri-
bution italienne au débat architectural. Cette
proximité et cet intérét réciproque aiguisent le
regard des praticiens. Dans ses impressions
de voyage*, Auguste Perret critique le luxe
des matériaux (marbres et pierres de revé-
tement) dans des équipements ordinaires,
comme c’est le cas dans de nombreuses
gares. Si effectivement I'utilisation des pierres
de revétement est une tradition constructive
constitutive de I'architecture de la Péninsule,
toutes périodes confondues, ce choix de fini-
tion est soutenu par le régime pour ennoblir
les équipements, utiliser les ressources natio-
nales (encore mieux, locales) et valoriser un
savoir-faire.

Cependant, les articles des architectes
spécialistes de I'architecture ferroviaire et
a la recherche d'exemples significatifs ne
manquent pas d’observations décontextua-
lisées, car fondées principalement sur une
connaissance des réalisations a travers la
presse professionnelle. Dans sa contribution
inaugurale publiée dans la revue Architettu-
ra et Arti decorative en 1927 (Mazzoni, 1927,
p. 244), Angiolo Mazzoni critique Farchitec-
ture tourmentée du batiment voyageurs de
Biarritz et loue celle d’Hendaye-Plage, qui
s’adapterait au paysage et se rattacherait a
la tradition locale. Difficile de savoir si I'auteur
apprécie la cohérence entre la nouvelle gare
et le paysage réinventé de la « cité-jardin »
balnéaire, ou s'il imagine la gare comme un

13. Auguste Perret, « Auguste Perret nous dit », Architecture
d’Aujourd’hui, n® 8, octobre-novembre, 1933, p. 5-6.

| équipement intégré dans I’archite'ctu’re
o aculaire locale, bien éloignée
uxquels se rattachent les villas
nnantes (Culot, 1998).

nou
mineure vern

des modeles a :
néo-basques enviro

s articles des revues professionnelles’de
pentre-deux-guerres, les page,s .consaCEegs
aux gares dans les grands rec.:l‘ts sur I'his-
toire de Iarchitecture du ‘XXe S|§cle comme
les ouvrages consacrés a Ifa.r(.:hlltecture fer-
roviaire, confirment I’imposs:t?lhte' de re’grou-
per les gares par des dénominations d ordre
stylistique. Si les regroupements base’s sur
les grandes lignes, le réle dans le réseau
ot les programmes montrent leur utilité, la
classification par des dénominations de
type « moderne », « moderniste», « régio-
nalisme», «régionalisme  moderniste »,
« art-déco», «classique», « traditionaliste »,
et pour Iltalie les dénominations de type
« novecento », « littorio», est fragile et sou-
mise a une rapide obsolescence. Ces déno-
minations d’ordre prétendument stylistique
sont d’autant plus déroutantes qu’elles ne
pénéficient d’aucune définition architectu-
rale motivée, comme, par exemple, « mus-
solinien », terme pouvant étre utilisé méme
pour certains aspects d’'une gare frangaise
telle que la gare de Belfort. L'architecture fer-
roviaire, et notamment celle des béatiments
voyageurs, est un corpus composé d’objets
d’une extréme richesse et complexité, par
leur spécificité programmatique (rattache-
ment & un réseau), la multiplicité des acteurs,
la variété des sites et de leurs contraintes. Le
parc ferroviaire de Florence est un exemple
particuliérement éclairant. Linterprétation cri-
tigue du « Pavillon royal » et sa relative extra-
néité avec le reste du batiment voyageurs
projeté par le Gruppo Toscano, est encore
aujourd’hui I'objet de débats assez vifs entre
historiens ™.

Le

14. Pour un premier article inaugural qui analyse la
complexité du parc ferroviaire et ses interprétations
muttiples depuis les années 1930, voir Giovanni Klaus
Koenig, 1984. ,
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Grace au parcours initié avec le séminaire
de mars 2023, qui a abouti au colloque de
novembre 2023, la publication des contribu-
tions réunies dans cet ouvrage vise & initier
un paralléle France/ltalie. Ce regard croisé
peut nous aider a distinguer les aspects com-
muns de ceux spécifiques & chaque contexte
national. Les phénoménes communs sont
liés au consiat que les deux pays ont di se
confronter aux défis et conilits inhérents aux
dynamiques économiques et sociales de
I'entre-deux-guerres, et notamment a leur
changement d’échelie. Avec la démocrati-
sation des déplacements grace au réseau
ferré, les gares font partie des lieux symbo-
liques mis en scéne lors des grandes fétes
publiques. Un éclairant article concerne ce
type d’événements, qu'ils soient sportifs, reli-
gieux, ou rassemblements politiques. Parmi
les exemples cités, V'article du critique et desi-
gner Jean Viénot, commente les apparats
décoratifs créés dans les gares a l'occasion
des visites d’ordre diplomatique : la visite
des souverains britanniques a Paris en juil-
let 1938 et la visite d’Hitler & Rome en mai
de la méme année (Viénot, 1938, p. 79-81).
Ces exemples donnent la mesure de I'impor-
tance primordiale, y compris symbolique, des
déplacements en train. Pour accompagner
le roi Georges VI, de la descente du train a
I'avenue Foch, le dispositif dessiné par I'archi-
tecte Pierre Sardou déploie généreusement
des tentures, blanches et or, associées a des
‘faisceaux de drapeaux, et renoue ainsi avec
la tradition des décors éphémeéres installés
pour les inaugurations officielles des gares
desservant les nouvelles lignes au milieu du
XIXe siécle. Si, coté francais, la confirmation
du réle de grande nation prévaut dans I'appét
décoratif, il n’est pas de méme pour ['ltalie qui
souhaite associer ses accomplissements et
ses nouvelles ambitions internationales. Pour
accueillir et impressionner Hitler, le régime
choisit de le faire arriver a la gare encore ina-
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chevée de Roma-Ostiense, en évitant la gare
principale de la ville, celle obsolescente de
Roma-Termini. It s’agit d'un épisode connu
dans I'histoire de I'architecture. La gare elle-
méme est une réalisation éphémére : une
construction de 155 métres de long et 18 de
large, réalisée avec des échafaudages tubu-
laires recouverts de panneau en « carpilite »
(Carbonara, 1938, p. 489-494). La radicali-
té spatiale et les proportions dilatées de ce
modéle de gare grandeur nature sont accen-
tuées par une utilisation habile de I'éclai-
rage artificiel. Aujourd’hui la préfiguration
démonstrative de la gare de Roma-Ostiense
peut sembler un étonnant décor cinématogra-
phigue qui se confronte a la realité tragique-
ment contradictoire de l'idée de modernité
dans I'histoire contemporaine.

L’historien et historiographe du fascisme Emi-
lio Gentile (Gentile, 2004, p. 241) rappelle
combien il est important de distinguer les
formes d’organisation, les innovations, les
infrastructures, apparues dans I'ensemble
des pays européens (et autres pays capita-
listes) durant Pentre-deux-guerres, d’avec
les transformations et réalisations qui, au
contraire, ont été la réponse a une dyna-
mique propre au fascisme, a sa conception
totalitaire de la politique et a sa recherche de
consensus. Sur ce point, le paralléle entre les
situations francaise et italienne pour étudier
les gares et les infrastructures ferroviaires
apparait comme un terrain d’analyse porteur
et riche de pistes a développer.

Les contributions sont organisées en deux
partigs distinctes introduites par l'article de
Michéle Merger, qui propose une indispen-
sable vue d’ensemble des deux réseaux
ferroviaires durant I'entre-deux-guerres, une
période qui a vu une modernisation inégale,
dont l'auteure explore les principales causes,
a savoir les contraintes économiques et la
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concurrence des infrastructures routieres.
La premiére partie recueille les contributions
sur I'ltalie a partir des articles consacrés a
la publication des gares modernes sur des
revues professionnelles internationales avec
une attention pour la contribution de Angiolo
Mazzoni, I'un des concepteurs majeurs des
gares dans la période étudiée (Katrin Albre-
cht) jusqu’a la confrontation poursuivie par
Alexandrina Striffling-Marcu des gares ita-
liennes et frangaises qui connaissent une
importante  modernisation  architecturale,
mélant fonctionnalité et adaptation du lan-
gage architectural et esthétique. Dans la
deuxiéme partie sont organisés les apports
décrivant la situation frangaise, de l'article de
Mathias Coville qui se focalise sur le passage
de l'architecture traditionnelle des gares a
la modernisation promue par Raoul Dautry,
directeur de la Compagnie des chemins de
fer de I'Etat, en collaboration avec les archi-
tectes Urbain Cassan et Henri Pacon, a celui
de Véronique Veston qui aborde la question
délicate des interventions sur les gares qui
souvent se voient transformées en de nou-
veaux édifices ayant perdu leur qualité initiale.
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