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Perspektiven auf den gebauten Raum

Das Ende des Zweiten Weltkriegs stellt eine Zasur
in der Geschichte des 20. Jahrhunderts dar. Die
drei Jahrzehnte, die auf das weltweite Kriegsge-
schehen, Volkermord und Vertreibung folgten und
unter Schlagworten wie «Wirtschaftswunderjah-
re», «Boomjahre» oder «Trente Glorieuses»' be-
schrieben werden, waren auch in der Schweiz ge-
pragt von Globalisierung, Wirtschaftsaufschwung,
exponentiellem Anstieg der Bevolkerungszahl,
Wohlstandswachstum und einem damit einher-
gehenden neuen Konsumverhalten. Die gesell-
schaftlichen, wirtschaftlichen und technischen
Entwicklungen, die diese Jahre zwischen dem
Ende des Krieges und dem Beginn der ersten Ol-
preiskrise bestimmten, wirkten sich wesentlich
auf die Bauwirtschaft und das Bauen ganz allge-
mein aus, mit spilirbaren Folgen dieses Baubooms
fur die gebaute Umwelt. Wahrend in dieser Zeit
ein optimistischer Zukunftsglaube und eine un-
gebremste Wachstumseuphorie vorherrschend
waren, riefen die tiefgreifenden baulichen Veran-
derungen der Stadte und Landschaften bei Teilen
der Bevolkerung auch Unbehagen und Ablehnung
hervor. Dieses spannungsgeladene Spektrum
zwischen umfassender Modernisierungsbegeis-
terung und deren oftmals als unmenschlich und
unadsthetisch empfundenen Auswirkungen auf
den gebauten Raum ist bezeichnend fir die Bau-
kultur der Nachkriegszeit. Das vorliegende Buch
nimmt unter anderem dieses Spannungsfeld zum
Anlass fiir eine eingehende Untersuchung mit
dem Ziel, einen Uberblick iiber den tiefgreifenden
Wandel der gebauten Umwelt jener Zeit sowie die
Diskurse, die diesen begleiteten, zu liefern und
Zzentrale ausgewahlte Aspekte eingehender zu
beleuchten und zu analysieren.

Heute machen die Wohngebaude aus der
Zeit der «Trente Glorieuses» rund dreissig Pro-
zent des gesamten Schweizer Wohnbaube-
stands aus.?2 Bei den anderen Bautypen ist von
einer vergleichbaren Grossenordnung auszuge-
hen. Einzelne Gebaude werden zwar bisweilen
wiederentdeckt und auf Social-Media-Accounts
mit Namen wie @swiss_brutalism und @heartbrut_
official und Hashtags wie #brutalistarchitecture
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und #concretelove fur trendwlirdig befunden. Die
grosse Masse der Nachkriegsbauten hingegen
wird von der tUberwiegenden Mehrheit der Be-
volkerung auch nach flinfzig Jahren noch immer
wenig geschatzt und in der Regel gar als hasslich
empfunden. Das Unbehagen, das die Bauten der
Nachkriegsjahre bei vielen weiterhin auszulo-
sen scheinen, hangt einerseits mit einem neuen
Massstab zusammen, der charakteristisch ist fiir
das Bauen der Boomjahre und der sich nicht nur
in der Grosse der Bauwerke, sondern auch in der
Masse an Gebautem zeigt. Andererseits spielen
auch die Gestaltung und die Asthetik der Bauten
eine Rolle, die wesentlich von neuen Materialien,
Baumethoden und -prozessen sowie neuen tech-
nischen Maoglichkeiten beeinflusst wurden und
sich dadurch entscheidend von den Bauten vor-
heriger Epochen abheben. Viele Bauten aus der
Nachkriegszeit, insbesondere solche von weniger
bekannten Architekt:innen und Planenden, erfah-
ren heute wenig Wertschatzung, werden aufgrund
ihrer als storend empfundenen stadtebaulichen
Setzung und ihrer Asthetik abgelehnt, aus 6ko-
nomischen Interessen infrage gestellt und sind
daher in vielen Fallen vom Abbruch bedroht oder
stehen vor drastischen Transformationen.

Der Fokus dieses Buchs wurde bewusst
auf Bauten und Projekte der Boomjahre gelegt,
die aus der Perspektive eines architekturhistori-
schen Kanons als Bauwerke der «zweiten Reihe»?
bezeichnet werden konnen. Dabei reprasentie-
ren sie die grosse Masse des Gebauten dieser
Zeit und pragen dadurch in wesentlicher Weise
Leben und Alltag vieler Menschen. Mit den in
dieser Publikation untersuchten Bauten soll ein
moglichst breites Spektrum der relevanten Bau-
typen der Nachkriegszeit abgedeckt werden, die
den grundlegenden zentralen gesellschaftlichen
Bediirfnissen wie Wohnen, Arbeit, Erholung, Ver-
kehr, Kommunikation und Energiegewinnung die-
nen. Entscheidend ist dabei in erster Linie eine
Betrachtung der gebauten Umwelt auf grossem
Massstab und aus landschaftlicher und stadte-
baulicher Perspektive, wahrend die Nahsicht
auf einzelne Bauten und Baugattungen sowie

einzelne gestalterische oder materielle Themen
im Hintergrund steht. Der Fokus liegt also auf den
grosseren raumlichen Zusammenhangen und
Veranderungen sowie der Frage, wie sich die Bau-
kulturen der «Trente Glorieuses» innerhalb dieser
Kontexte ausdriickten.

Die Publikation nimmt mehrere grosse Fra-
gen als Ausgangspunkte, zu deren Beantwortung
sie einen Beitrag leisten will. Zunachst geht esum
den Wandel hin zu einem grossen Massstab, den
die gebaute Umwelt der Schweiz in den dreissig
Jahren nach dem Zweiten Weltkrieg erfahren hat,
sowie um die Frage, wie diese eminenten Veran-
derungen rezipiert und in verschiedenen Medien
dargestellt wurden und werden. Viele der grund-
legenden baulichen Entwicklungen - man den-
ke an Autobahnen, Einkaufszentren oder Kern-
kraftwerke, grosse Ersatzneubauprojekte oder
flachenhafte Agglomerationsbildung - hatten so
enorme Auswirkungen, dass sie das Aussehen
der Schweiz wesentlich veranderten und bis heu-
te bestimmen. Diesen Wandel in seinen grossen
Zligen zu beschreiben und anhand bezeichnen-
der Beispiele aus verschiedenen Sprachregionen
des Landes in seinen wesentlichen Auspragun-
gen vorzustellen, ist das erste - und nicht ganz
einfach zu bewerkstelligende - Ziel dieser Unter-
suchung. Ein besonderes Anliegen ist dabei eine
schweizweite, liberregionale Perspektive, die ein
umfassendes Panorama des Wandels der gebau-
ten Umwelt sowie der Baukulturen in jener Zeit
entstehen lasst.

Letztlich soll die Untersuchung damit zu ei-
nem besseren Verstandnis des gebauten Raums
der Schweiz im 21. Jahrhundert beitragen, der in
grossen Teilen ein Ergebnis der Baukulturen der
Nachkriegszeit ist. Auf diese Weise sieht sich die-
ses Buch auch als Beitrag zu aktuellen baukultu-
rellen Diskursen, denn ein vertieftes historisches
Wissen iber die Baukulturen jener Jahre sowie
die Qualitaten und Potenziale der daraus hervor-
gegangenen Bauten kann grossere asthetische
Wertschatzung und letztlich einen nachhaltigeren
Umgang mit diesen Bauten unterstiitzen. Somit
bietet die Arbeit Argumente fiir eine okologische



und kulturelle Kritik an der gegenwartigen Praxis
des Ersatzneubaus, der das gebaute Erbe der
Nachkriegszeit derzeit noch in grossem Ausmass
zum Opfer fallt.

Baukultur(en). Gemeinsamkeiten und Vielfalt
der Schweizer Regionen

Mit dem Blick auf die grossen Zusammenhan-
ge und mit einer gemeinsamen Betrachtung der
Stadte, Regionen und Landschaften in ver-
schiedenen Landesteilen eroffnet sich eine ver-
gleichende Perspektive auf die Vielfalt der Bau-
kulturen innerhalb der Schweiz. Wahrend die
architektonische Diversitat in der Zeit vor 1945
sehr deutlich wahrnehmbar ist, den verschiede-
nen Gegenden und Teilen des Landes ihr je eige-
nes Aussehen verleiht und als materieller Aus-
druck regionaler Identitaten verstanden werden
kann,* sind regionale bauliche Auspragungen in
der Moderne, die massgeblich durch interna-
tionale Einflisse gepragt sind, weniger offen-
sichtlich. Bezeichnend fiir die zweite Halfte des
20. Jahrhunderts sind wesentliche schweizweite
Gemeinsamkeiten und ein Prozess der Verein-
heitlichung, sowohl in der gebauten Umwelt als
auch in baukulturellen Praktiken. Gerade in der
Nachkriegszeit riickten mit zunehmender Mobi-
litat und beschleunigter Kommunikation die Re-
gionen naher aneinander und traten in engeren
gegenseitigen Austausch, ganz zu schweigen
von den Auswirkungen eines wachsenden Glo-
balismus und Einflusses von exogenen Faktoren.
Ausserdem traten in den Nachkriegsjahren ins-
besondere im Bereich der Infrastrukturplanun-
gen nationale Akteur.innen starker als landesweit
agierende und damit vereinheitlichende Krafte
auf, als das vor den Kriegen zu Anfang des 20.
Jahrhunderts der Fall war.

Dennoch besteht auch in der zweiten Halfte
des 20. Jahrhunderts in der Schweiz eine gros-
se baukulturelle Vielfalt, die sich in sprachlichen,
wirtschaftlichen und sozialen Dimensionen aus-
sert. Insbesondere sind auch politische Struk-
turen - der Foderalismus und die weitgehende

Autonomie der Kantone und Gemeinden flihrten
ZU eigenen Bauordnungen, was vor allem einen
Einfluss auf den Stadtebau hatte - mit daftir verant-
wortlich, dass sich in einigen Bereichen des Bau-
ens bestimmte Regionalismen entwickelt haben.

Dieses Buch will sich daher einer Antwort
zu der Frage annahern, was die Baukulturen der
Boomjahre in der Schweiz im Wesentlichen aus-
macht. Es handelt sich dabei um eine umfassen-
de, komplexe Frage, die nicht in allen Facetten
vollstandig beleuchtet werden kann. Jedoch
sollen im Folgenden bedeutende Aspekte jener
Baukulturen genauer untersucht und Impulse ge-
geben werden, an die weitere vertiefte Forschung
anschliessen kann.

Zum einen liegt der Fokus auf den vielfalti-
gen Akteuriinnen und unterschiedlichen Diszipli-
nen, die an der Schaffung und Veranderung der
gebauten Umwelt beteiligt waren. Denn bezeich-
nend fiir die Bauproduktion dieser Jahre, die nicht
Zuletzt auch stark von Funktionalismus, Pragma-
tismus, Technikbegeisterung und Massenpro-
duktion gepragt war, ist die grosse Zahl an Ein-
zelpersonen, Organisationen und Unternehmen,
die an der Realisierung insbesondere der gross-
massstablichen Bauprojekte mitwirkten und die
nicht nur als einzelne Entitaten, sondern auch
durch ihr Beziehungsgeflecht und ihre Wissens-
netzwerke das Bauen massgeblich beeinflussten.
Dies ist eine Entwicklung, die der Grésse der ge-
planten und errichteten Bauwerke geschuldet ist
und bis ins 21. Jahrhundert anhalt.

Zum anderen geht es um den Einfluss, den
Technisierung, Rationalisierung und Industriali-
sierung des Bauens auf die Gestaltung und Asthe-
tik einzelner Bauwerke, aber auch des gebauten
Raums als Ganzes ausgeiibt haben. Insbeson-
dere die Vorfabrikation einzelner Bauteile oder
ganzer Gebaude sowie die massiv gesteigerte
Verwendung von Beton als Baumaterial fuhrten zu
einer (iberregionalen, wiedererkennbaren Archi-
tektursprache, die jedoch - wie eine eingehende
Betrachtung zeigt - oft mehr Individualitat zulies-
sen, als dies zunachst erscheinen mag.

Perspektiven auf den gebauten Raum
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Die zunehmende fachliche Spezialisierung und
Ausdifferenzierung der Berufsgattungen von Ar-
chitekt:iinnen, Ingenieur:innen, Stadt- und Raum-
planerinnen seit dem spaten 19. Jahrhundert und
die damit zusammenhangende ideengeschicht-
liche Unterscheidung der entsprechenden Dis-
ziplinen pragen bis heute die Diskurse und die
Geschichtsschreibung Uber die gebaute Um-
welt, die oft nur nach spezifischen, den einzelnen
Fachgebieten zuordenbaren Gesichtspunkten
befragt wird. Dieses Vorgehen wird jedoch einer
umfassenden Untersuchung der Baukulturen der
Boomjahre nicht gerecht, zeichnet sich doch die
daraus hervorgegangene gebaute Umwelt durch
ein breit gefachertes Spektrum an gestalteri-
schen und asthetischen Auspragungen aus, die
aus dem Zusammenspiel von funktional-techni-
schen Bauaufgaben und -methoden und gestal-
terisch anspruchsvollen Planungen und Entwurfs-
praktiken entstanden.

Zuletzt sollen auch die baukulturellen Dis-
kurse der Zeit genauer in den Blick genommen
werden, wobei es um die Frage geht, wie das Ge-
baute und die Veranderung der gebauten Um-
welt medial rezipiert und propagiert wurden und
wie diese Medialisierung die Wahrnehmung und
Bewertung der baulichen Entwicklungen und
schliesslich auch das Denken und Handeln der
beteiligten Akteur:innen beeinflusste.

Wie bereits erwahnt, ist es ein komplexes,
ja ein schier unmaogliches Unterfangen, eine ge-
samtheitliche Darstellung der Baukulturen der
«Trente Glorieuses» flr die Schweiz zu leisten.
Auch wenn viele Aspekte nicht behandelt werden,
hicht zuletzt, weil es bewusst oder unbewusst
keine Quellen dariiber gibt, ist es dennoch von
zentraler Bedeutung, eine moglichst holistische
Betrachtung der Sachverhalte, die zu den Baukul-
turen in der Schweiz gefiihrt haben, vorzunehmen.

Forschungsstand und Quellenlage

Die vorliegende Publikation leistet einen For-
schungsbeitrag zur Architektur- und Stadtebauge-
schichte der zweiten Halfte des 20. Jahrhunderts.
Dabei werden in einem innovativem Ansatz exem-
plarisch und gleichzeitig umfassend die raum-
lichen Veranderungen in der Schweiz liber Sprach-
grenzen hinweg aufgearbeitet. Im Gegensatz zu
vorangegangenen Werken fokussiert die Arbeit
durch das Konzept der Baukultur erstmals schlag-
lichtartig auf den gesamten gebauten Raum und
schafft dadurch einen ersten, neuen Uberblick
uber das Bauen in der Schweiz in jenen Jahren.
Ihre wichtigsten Quellen sind die Nachlasse
ausgewahlter Architektur- und Ingenieurbiiros,
und zwar Suter und Suter, Atelier des Architectes
Associés (AAA), Alex Huber sowie das Ingenieur-
bliro Giovanni Lombardi, deren Nachlasse sich
im Schweizerischen Wirtschaftsarchiv (SWA) in
Basel, im Archives de la construction moderne
(ACM) in Lausanne, in der Fondazione Archivi Ar-
chitetti Ticinesi in Bellinzona sowie im Archivio di
Stato del Cantone Ticino in Bellinzona befinden.®
Darliber hinaus wurden Quellen in kommu-
nalen und kantonalen Archiven sowie das Schwei-
zerische Bundesarchiv (BAR) und das Archiv der
PTT (Post-, Telefon- und Telegrafenbetriebe, heute
Schweizerische Post und Swisscom), beide in Bern,
hinzugezogen. Zusatzlich dienen folgende Materi-
alien der Zeit von 1945 bis 1975 als Quellen: Artikel
in Fach- und Tageszeitschriften, Fachpublikatio-
nen sowie historisches Karten- und Bildmaterial.
Eine Auseinandersetzung mit der umfangrei-
chen Sekundarliteratur stellt eine weitere Grund-
lage fiir diese breit angelegte Untersuchung dar.
Bisherige Ubersichtsdarstellungen zur Schweizer
Architekturgeschichte nehmen bestimmte, fir
die Perspektive auf die gebaute Umwelt folgen-
reiche Einschrankungen vor: Einige konzentrie-
ren sich auf wenige Bauten von bekannten Ar-
chitekt:innen und stellen somit eine Kompilation
von «Meisterwerken» dar, womit sie wesentlich zu
einer wertvollen, aber dennoch eingeschrankten
«Meistererzahlung» beitragen.® Monografien, die



das CEuvre einzelner Architekt.innen portratieren,
tragen ebenfalls zu einer architekturhistorischen
Geschichtsschreibung bei, die von herausra-
genden Personlichkeiten als Kern und treibende
Kraft der Architekturproduktion ausgeht, deren
Werk von Architektiinnen und Akteur:innen in der
sogenannten «zweiten oder dritten Reihe» rezi-
piert und wiederholt wird.” Andere Publikationen
nehmen eine regionale Eingrenzung vor, indem
sie nur einzelne Landesteile, Regionen, Kantone
oder Stadte abdecken® oder regionale Architek-
turstromungen beschreiben, wobei Letztere teils
erst nachtraglich zu «Stromungen» zusammen-
gefasst wurden.? Wieder andere Darstellungen
widmen sich spezifischen Themen der Nach-
kriegsarchitektur, wie etwa der Vorfabrikation
oder dem Einsatz von Beton.™ Wenngleich es be-
reits Forschung zur Geschichte der Landschaft,
der Raumplanung und des Stadtebaus in der
Schweiz gibt, so legen die entsprechenden Wer-
ke ihren Fokus auf herausragende Beispiele und
reproduzieren somit — vergleichbar mit den Uber-
sichtsdarstellungen zur Architekturgeschichte -
eine Geschichtsschreibung einiger weniger
«Meistern." Oder aber, sie fokussieren auf eine
rein historische Abhandlung der Ereignisse und
der involvierten Akteur:.innen, ohne dabei auf die
raumlichen, qualitativen Aspekie des Gebauten
einzugehen.” Die Publikationen des ETH Studios
Basel leisten zwar einen Uberblick iiber die ge-
baute Umwelt der Schweiz, gehen dabei aber von
einer zeitgenossische Schweiz aus und erlautern
nur vereinzelnd ihre historischen Entwicklungen.*
Wahrend die genannten Werke einen fundamen-
talen Beitrag zur Erforschung der Architektur- und
Stadtebaugeschichte der Nachkriegsjahre liefern,
fehltjedoch eine schweizweite Ubersicht iiber das
Bauen und mehr noch uber die Baukulturen jener
Zeit. Da bisherige Ubersichtsdarstellungen in die-
sem Feld recht selektiv blieben, mochte die vor-
liegende Publikation einen Anteil zur Bearbeitung
dieser grossen Forschungsliicke leisten, indem
sie das Bauen der Schweizer Nachkriegsarchi-
tektur erstmals aus einer maglichst holistischen
Perspektive der Baukultur beschreibt.

Zur Thematik der Baukultur liegen in der Schweiz
insbesondere politisch motivierte Werke vor, allen
voran diejenigen, die der Sektion Baukultur des
Bundesamts flir Kultur entstammen.™ Den Publi-
kationen ist eine stark normative Perspektive auf
den gebauten Raum und das dahinterstehende
politische Anliegen gemein, die Baukultur in der
Schweiz und in Europa zu verbessern. Ahnliche
Entwicklungen lassen sich in den angrenzenden
deutschsprachigen Landern beobachten, mit der
Bundesstiftung Baukultur*in Deutschland und der
Plattform Baukulturpolitik® in Osterreich. Eine tief-
gehende theoretische Reflexion liber den Begriff
Baukultur hat bisher hingegen kaum stattgefun-
den. Akos Moravanszky umriss 2015 in einem Arti-
kel die wechselhafte und teilweise problematisch
besetzte Begriffsgeschichte und lieferte Anstosse
zur weiteren Begriffsprazisierung.” Aktuelle Publi-
kationen der Architekturgeschichte und -kritik so-
wie Denkmalpflege fiihren das Wort «Baukultur
Zwar im Titel, verwenden es jedoch synonym mit
«Architektur» oder «Stadtebau», ohne einen Bei-
trag zur Begriffsdefinition zu leisten.®®Es gilt daher,
den Begriff der Baukultur zu scharfen, wozu im
Folgenden Ansatze formuliert werden sollen.

Methodische Uberlegungen

Diese Publikation geht von einem Begriff von
Baukultur aus, der - anders als Begriffe wie Bau-
kunst, Architektur oder Stadtebau - eine umfas-
sende Perspektive auf die Gegenstande des Ge-
bauten und die Umstande des Bauens eroffnet,
indem nicht nur das materielle Ergebnis oder
begrenzte Fachbereiche, wie die Architektur, in
den Blick genommen werden. Stattdessen wird
das Zusammenspiel von mehreren Kraften, die
gemeinsam zu den Phanomenen des Gebauten
fihren, als bestimmendes Element angesehen,
das als zusammengehorend aufgefasst wird und
daher notwendig in einem holistischen Sinn zu
verstehen ist.

Dies bedeutet, dass zur Baukultur grund-
satzlich alles gehort, was mit dem Bauen zu tun
hat. Die gebaute Umwelt ist in dieser Auffassung
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das materielle Ergebnis eines komplexen und
vielgestaltigen Prozesses kulturellen Handelns,
der diesem Ergebnis vorausgeht, es bedingt, be-
gleitet und interpretiert. Das heisst, dass mit dem
Begriff der Baukultur nicht nur die mit dem Bauen
direkt verbundenen Prozesse - wie Entwurf, Pla-
nung, Konstruktion, Nutzung und Rezeption von
Bauten sowie stadtebauliche Perspektiven und
Infrastrukturen - untersucht werden. All diese As-
pekte sind auch ein selbstverstandlicher Teil der
architekturhistorischen Forschung im engeren
Sinne. Der baukulturelle Blick geht hingegen wei-
ter iiber den engeren Umkreis der Architektur und
der direkt mit ihr verbundenen Berufe, Prozesse
und Diskurse hinaus und betrachtet diese in ih-
ren komplexen Zusammenhangen mit weiteren
Aspekten des Sozialen. Er erkennt die gebaute
Umwelt in ihren grossen raumlichen Massstaben
sowie den enormen und tiefgreifenden Auswir-
kungen auf den Raum und die Wahrnehmungen
von Raum und Landschaft und versteht das Bau-
en als eine kulturelle Handlung im umfassenden
Sinn. Eine baukulturelle Perspektive auf das Ge-
baute legt daher eigene methodische Herange-
hensweisen nahe.

«Kultur» und «Baukultur»
«Baukultur»ist einvielschichtiger Begriff, der - wie
oben dargestellt wurde - in aktuellen Diskursen,
in wissenschaftlichen und besonders in popular-
wissenschaftlichen sowie politischen Kontexten
nicht immer eindeutig definiert ist. Dies hangt mit
einer inhaltlichen Offenheit und Ambivalenz zu-
sammen, die zum Wesen des Begriffs gehoren,
wie dies auch beim Uberbegriff «Kultur» der Fall
ist. Ein Blick auf Etymologie, Semantik und Ge-
schichte des Kulturbegriffs zeigt dies deutlich.
Kultur gilt bisweilen als «auratische Teilsphare»®
der Offentlichkeit. Die Verwendung des Wortes
«Kultur», sowohl einfach als auch in Komposita,
lasst gehobene Bildung und Kreativitat assoziie-
ren, verspricht soziale Distinktion im Sinne einer
biirgerlichen Hochkultur und wird zur ideellen
sowie okonomischen Aufwertung verwendet. Hier
offenbart sich ein Widerspruch, der dem Begriff

der Kultur und seinen Unterbegriffen wie Bau-
kultur anhaftet: Einerseits besteht ein normatives
Verstandnis von Kultur, das von Hierarchien, Ent-
wicklungen als Fortschritt und der Opposition von
hohen und niederen Kulturstufen oder von Kultur
und Unkultur ausgeht - stets aus der Sicht der
jeweiligen sich hoher einstufenden Akteur:innen.
Andererseits hat die Kulturphilosophie seit der
Aufklarung Kulturkonzepte entwickelt, die eine
deskriptive und nicht normative Perspektive auf
Kultur und Kulturen einnehmen.?° Der Kulturbe-
griff ist von mindestens einer weiteren Ambiva-
lenz gekennzeichnet, indem Kultur zum einen als
Prozess und als Handeln verstanden wird - und
damit einem stetigen Wandel unterliegt -, wah-
rend sie zum anderen auch als Zustand und als Ei-
genschaft zur Beschreibung von Gesellschaften
aufgefasst wird. Dass solche widerspriichlichen
Auffassungen mitunter gleichzeitig bestehen
kénnen - oder zumindest nicht immer eindeutig
ist, welcher der beiden Sichtweisen gefolgt wird -,
wenn von «Kultur» oder «Baukultur» die Rede ist,
liegt daran, dass aussortierte, (iberwundene Be-
deutungen «in einer Art Unterbewusstsein des
Begriffs prasent»? bleiben.

Die vorliegende Untersuchung gehtvon einem
deskriptiven und einem prozessualen Verstandnis
von Baukultur aus. Eine deskriptive und nicht nor-
mative Auffassung bietet erstens die Grundlage
flr eine moglichst vorurteilsfreie Annaherung an
weniger bekannte Architekt:innen, Ingenieur:innen
oder andere Planende, die aus der hierarchischen
Perspektive eines architekturhistorischen Kanons
als Akteur:innen «zweiter» oder «dritter Reihe»
angesehen werden. Wenn nicht a priori in eine
«hohe» und «niedere» Baukultur unterschieden
wird, bei der etwa Baukunst gegen kommerzielle
Gebrauchsarchitektur und privaten Wohnhausbau
abgegrenzt wird, besteht die Maglichkeit, zu einem
unvoreingenommenen Verstandnis der Qualitaten
von Bauten und stadtebaulich-landschaftlichen Si-
tuationen jenseits von sozialen und 6konomischen
Grenzen der Berufsbilder zu gelangen und diese
selbst zu hinterfragen.



Zweitens ermdoglicht eine deskriptive Auffassung
von Baukultur eine komparatistische Perspekti-
ve auf die Baukulturen der Schweiz, wie sie hier
angestrebt wird. Dass an verschiedenen Orten
die gleichen Aufgaben durch unterschiedliche
Losungen bewaltigt werden oder dass unter-
schiedliche Ziele verfolgt werden, kann in den
jeweiligen Eigenheiten erst verstanden oder ge-
wiurdigt werden, wenn ein nicht normatives, son-
dern deskriptives Baukulturverstandnis den Blick
dafiir eroffnet. Ausserdem ist ein dezentrales,
pluralistisches Verstandnis die Bedingung dafiir,
dass die regionale Vielfalt der Schweizer Baukul-
turen in ihren komplexen Verflechtungen beach-
tet wird. Es lasst sich in gewissen Aspekten von
einer Interkulturalitat der Schweizer Baukulturen
sprechen, denn sie sind nicht voneinander abge-
grenzt, sondern es gibt seit jeher eine gegenseiti-
ge Beeinflussung der Regionen der Schweiz und
ihrer Akteuriinnen, gleichsam ein Gesprach der
Kulturen und Baukulturen untereinander, das so-
wohl von Durchdringung als auch von Momenten
der Abgrenzung gekennzeichnet ist.22 Gleicher-
massen machen die Schweizer Baukulturen nicht
an der Landesgrenze Halt, sodass eine wechsel-
seitige Einflussnahme und Referenzierung, kurz
ein interkultureller Austausch, auch zu den Bau-
kulturen der europaischen Nachbarlander und
dariber hinaus besteht.

Ein prozessuales Verstandnis von Baukultur,
wie es oben bereits skizziert wurde, geht letztlich
auf den Ursprung des Kulturbegriffes liberhaupt
zurlick. Das lateinische Wort «cultura» ist die
Substantivierung des Verbes «colere», das eine
stetige Handlung als Pflege, Versorgung oder
Verehrung beschreibt. Im antiken Denken ist Kul-
tur also eine Handlung, die in Wiederholung etwas
erneuert und aufrechterhalt, das ohne menschli-
ches Handeln vergeht; sie ist somit ein dynami-
scher sozialer Prozess und nicht eine statische
Verfassung einer Gesellschaft als ihre Zustands-
beschreibung.?®* Hierzu passt die Etymologie des
zweiten Bestandteils von «Baukultur»: Das Verb
«bauen» kommt aus dem Mittelhochdeutschen
(«blwen», «biuwen», «bouwen») und beschreibt

das Errichten eines Hauses oder Geb&dudes, be-
deutete aber interessanterweise urspriinglich
gleichermassen «wohnen» und «bewohnen».
Ebenso wie beim Kulturbegriff steht also mensch-
liches Handeln im Zentrum, das stetige Tatigkeit
und andauernden Unterhalt voraussetzti.

Baukultur ist aus dieser Perspektive ein
Prozess, der aus den vielfaltigen gewohnheits-
massigen oder sich immer wieder neu formie-
renden Handlungen der beteiligten Personen
entsteht - ein Zustand, der nie aufhort, solange
der Mensch baut. Denn die gebaute Umwelt ist
zwar in Teilen ein statisches materielles Ergebnis
dieses Prozesses, unterliegt gleichzeitig jedoch
auch selbst einem stetigen Wandel, sowohl durch
bauliche Eingriffe, sich wandelnde Sichtweisen
und Beurteilungen des Gebauten als auch durch
Alterungsprozesse. In vielfaltiger Weise wirkt die
gebaute Umwelt zudem wiederum auf das Bauen
und die Baukultur ein.

Wenn Baukultur in diesem Buch vor allem
als Prozess verstanden wird, schliesst das nicht
aus, dass im untersuchten Zeitraum zwischen
1945 und 1975 in Diskursen andere statische Auf-
fassungen von Kultur im Allgemeinen oder Bau-
kultur im Besonderen bestanden. Auch diese Auf-
fassungen und ihre Setzungen - zum Beispiel im
Rahmen von Identitatskonstruktionen - konnen
Untersuchungsgegenstand sein und selbst wie-
derum eingehen in den dynamischen Handlungs-
und Aushandlungsvorgang, der fiir Diskurse um
Baukultur bezeichnend ist.?*

Eine baukulturelle Perspektive in oben skiz-
ziertem Sinne entspricht liberdies dem allgemei-
nen Perspektiven- und Methodenwandel der Geis-
teswissenschaften des «cultural turn», wie er sich
in der zweiten Halfte des 20. Jahrhunderts vollzo-
gen hat.2Hierbei stehen - jenseits divergierender
und konkurrierender Ansatze - ein ganzheitliches
Kulturverstandnis, das nicht auf Hochkultur als ge-
sonderten Teilbereich allein fokussiert, und eine
prozessuale Auffassung von Kultur im Zentrum.
Gleichzeitig beschreibt der Begriff nicht nur die-
se grundlegende Veranderung im wissenschaft-
lichen Diskurs, sondern auch einen materiellen
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Wandel der Kultur im 20. Jahrhundert: Die Lebens-
formen der Menschen haben sich etwa durch
Massenmedien wie Fernsehen, Presse und
Amateurfotografie, durch Massenkonsum und
Massenmobilitdt fundamental verandert. Diese
doppelte Dimension des «cultural turn» kann in
gleicher Weise fur den Begriff Baukultur festge-
macht werden: Mit Baukultur ist einerseits ein ana-
lytischer Wandel im Diskurs gemeint, andererseits
ein substanzieller Wandel im Bauen durch Mas-
senkultur und Industrialisierung im 20. Jahrhun-
dert, wie er Thema dieses Buches ist.

Baukultur als Netzwerk
Eine prozessuale Auffassung von Baukultur, die
ihr Hauptaugenmerk auf die Vorgange des Pla-
nens und Bauens, das stetig sich wandelnde
und zur Disposition gestellte Ergebnis der ge-
bauten Umwelt und die dynamischen Diskurse
um Architektur und Baukultur legt, flihrt zu einem
erweiterten Verstandnis von Baukultur als Netz-
werk im Sinne der einschlagigen sozialwissen-
schaftlichen Akteur-Netzwerk-Theorie (ANT). In
gleicher Weise flihrt der Fokus der vorliegenden
Publikation, der auf dem grossen Massstab und
den landschaftlichen und stadtebaulichen Zu-
sammenhangen der gebauten Umwelt liegt, hin
zu einer Auffassung von Baukultur als Netzwerk.
Ausgangspunkt ist hier die Beobachtung, dass
einerseits insbesondere bei grossen und weitver-
zweigten Infrastrukturanlagen eine Analyse von
Einzelbauten im kleinen Massstab diese in ihrem
Wesen nur unzureichend erklaren kann, anderer-
seits eine isolierte Betrachtung einzelner Perso-
nen oder Biros als Urheber fiir die Bauwerke dem
komplexen Prozess der Entstehung der gebauten
Umwelt nicht gerecht wird. Die gebaute Umwelt
ist als Ganzes in ihrer vielgestaltigen Verflech-
tung zu analysieren und ebenso sind die sozialen
Zusammenhange der an baukulturellen Prozes-
sen teilhabenden Personen in ihrem komplexen
dynamischen Austausch zu untersuchen, um ei-
nen Uberblick iber die Gesamtstruktur und einen
Einblick in die tiefer liegenden Vorgehensweisen
baukultureller Entwicklungen zu gewinnen. Und

dies gilt in der Folge ebenso flir die dkonomi-
schen, okologischen, finanziellen und weiteren
Zusammenhange.

Die ganzheitliche Betrachtung der materiel-
len Sphare der gebauten Umwelt, der sozialen
Sphare der mit Bauen und Architektur beschaf-
tigten Personen sowie weiterer gesellschaftlicher
Kreise in ihren Verschrankungen und mannigfalti-
gen Uberlagerungen erweist sich als ein Gewinn
flir das Verstandnis der gebauten Umwelt. Denn
alle Entitaten - die unbelebten Objekte der Bau-
ten und die Menschen, die diese planen, bauen,
nutzen und Uber sie sprechen - nehmen aktiv
aufeinander Einfluss, bedingen sich gegensei-
tig, tauschen sich miteinander aus und bilden so
ein grosses gemeinsames Netzwerk. Ein solcher
Blick auf die Welt als soziales Netzwerk wurde
durch die Akteur-Netzwerk-Theorie in den Sozial-
wissenschaften etabliert und hat Eingang in die
Architekturtheorie und -geschichte gefunden.?
Einer der Kerngedanken der ANT ist, dass un-
belebte Objekte nicht bloss als passive Entitaten
aufgefasst werden, die einen Rahmen fiir soziale
Handlungen darstellen oder als ihr materielles
Ergebnis entstehen, sondern dass ihr aktives
Potenzial des Eingreifens in soziale Vorgange
erkannt wird. Diese Sichtweise auf Objekte ist
besonders fruchtbar fiir die Betrachtung der ge-
bauten Umwelt, deren entscheidender Einfluss
auf menschliches Handeln unbestreitbar ist: Au-
tobahnen determinieren die Wahrnehmung von
Raum und Landschaft, der Grundriss einer Woh-
nung bestimmt die Choreografie des Familien-
lebens, der Neubau eines Geschéftshauses mit
Grossraumbdtiros verandert Arbeitsprozesse und
soziale Interaktion grundlegend - es liessen sich
unendlich viele weitere Beispiele aufflihren. Die
Infrastrukturen, die im kleinen Massstab das Le-
ben bestimmen und im grossen die Landschaften
durchziehen, sind die materiellen Folgen samtli-
cher menschlicher Entscheidungen und beein-
flussen wiederum solche Entscheidungen.

Dabei behauptet die ANT nicht, dass Bau-
ten anstelle von oder in der gleichen Weise
wie Menschen handeln, sondern sie wirken auf



menschliches Handeln aktiv ein, indem sie Hand-
lungen erlauben, nahelegen, ermutigen, autorisie-
ren, beeinflussen, verhindern, ermoglichen oder
verbieten. Bruno Latour illustriert die enge Ver-
flechtung von materiellen und sozialen Akteuren
bezeichnenderweise mit dem Beispiel einer Bau-
stelle: «[...] once yourealize thatany human course
of action might weave together in a matter of min-
utes, for instance, a shouted order to lay a brick,
the chemical connection of cement with water,
the force of a pulley unto a rope with a movement
of the hand, the strike of a match to light a ciga-
rette offered by a co-worker, etc. Here, the appa-
rently reasonable division between material and
social becomes just what is obfuscating any en-
quiry on how a collective action is possible.»? Hier
zeigt sich, wie untrennbar Gebautes und Soziales
sowohl im kleinen als auch im grossen Massstab
ineinandergreifen.

Von Interesse fiir dieses Buch ist insbeson-
dere eine weitere Differenzierung iber die Ar,
wie Objekte mit Menschen interagieren, denn
Objekte konnen ihren Status in sozialen Zusam-
menhangen verandern. Sie kbnnen passiven oder
aktiven Anteil an Handlungen haben, indem das
ihnen innewohnende Potenzial der Handlungsde-
terminierung, ihre «agency», mehr oder weniger
zum Ausdruck kommt. Wenn Objekte einen deut-
lich wahrnehmbaren Einfluss auf Menschen und
ihre Handlungen haben oder gar Gegenstand der
Gesprache und Bearbeitungen sind, wie zum Bei-
spiel Dinge in der Werkstatt eines Handwerkers,
Plane im Architekturbliro oder Archivmaterial,
das von einer Historikerin erforscht wird, dann ha-
ben sie einen Status als sozial sichtbare Media-
toren. Sie transformieren Bedeutungen und grei-
fen aktiv in Handlungen ein, bisweilen kdnnen sie
sogar Neuformierungen von sozialen Gruppen
hervorrufen. Hingegen kénnen Objekte auch we-
nig oder kaum Einfluss auf Handlungen haben -
etwa Archivmaterial, das unbearbeitet im Depot
ruht, oder ein abseitig gelegenes, ungenutztes
oder einfach nur unscheinbares Gebaude - und
damit einen Status als unsichtbare und weitge-
hend asoziale Entitaten einnehmen. Die gleichen

Objekte kdonnen jedoch durch sich verandernde
soziale Dynamiken ihren Status wandeln und ak-
tive Akteure werden.?® Diese unterschiedlichen
Formen des Eingreifens sind in baukulturellen Zu-
sammenhangen besonders interessant im Hin-
blick auf die graduelle Sichtbarkeit und Unsicht-
barkeit von Bauwerken oder ganzen Netzwerken
und die Fragen, welche tatsachliche «agency»
die betreffenden Bauten aufweisen und inwiefern
dieses Wirkungspotenzial der Bauten sichtbar ist
sowie in baukulturellen Diskursen wahrgenom-
men und reflektiert wird.

Dieses Buch teilt, obwohl es keine umfassen-
de Diskursanalyse zu den einzelnen Objekten und
Diskursen durchfiihren kann, die grundsatzliche
Auffassung der Methode der historischen Dis-
kursanalyse, namlich dass Geschichte auf zwei
Weisen vermittelt wird: einerseits durch die Quel-
len - in unserem Fall die Bauten und das vielfal-
tige zugehorige Quellenmaterial -, andererseits
durch die Darstellung von Geschichte in der Ge-
schichtsschreibung. In diesem Verstandnis wird
vorausgesetzt, dass Geschichte immer konstru-
iert ist, indem sie durch Zeichensysteme vermit-
telt wird und daher auch nur uber diese Formen
inrer Reprasentation wahrnehmbar ist. In diesem
Sinne kdnnen die Ausschnitte des gebauten Rau-
mes, die diese Arbeit varstellt und untersucht, als
Ausgangspunkt einer grundsatzlichen Reflexion
uber Formen und Regeln der Reprasentation von
Geschichte dienen, die in zukiinftigen Einzelfor-
schungen noch ausfuhrlicher im Sinne der Dis-
kursanalyse betrachtet werden kénnten.#

Eingrenzung des Forschungsgegenstands

Um die oben skizzierten umfassenden Themen
und Fragestellungen sinnvoll bearbeiten zu kon-
nen, ist eine Eingrenzung der Betrachtungsgegen-
stande notwendig. Als Ausgangspunkt der Unter-
suchungen dient daher zunachst eine Reihe aus-
gewahlter Planungsbiiros und Bauherrschaften
aus den verschiedenen Regionen der Schweiz,
die sich allesamt durch eine intensive Bautatigkeit
wahrend der Boomjahre auszeichnen und daher
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ein umfangreiches CEuvre hinterlassen haben,
die bisher aber nicht in den Mittelpunkt von For-
schungen gertickt wurden und so in Laienkreisen
gar nicht und in Fachkreisen wenig bis kaum be-
kannt sind. Dariiber hinaus findet eine raumliche
Eingrenzung statt, indem ausgewahlte Orte ver-
tieft untersucht werden, an denen exemplarisch
schweizweit auftretende Phanomene beobachtet,
beschrieben und analysiert werden konnen.

Exemplarische Orte und
Massstabe der Baukultur
Um den grossen raumlichen Zusammenhangen
gerecht zu werden, liegen dieser Untersuchung
konkrete raumliche Beispiele auf drei Massstabs-
ebenen zugrunde: erstens der Massstab des
Territoriums, auf dem zusammenhangende, also
baulich oder in ihrer Funktion miteinander ver-
bundene Bauwerke, wie etwa die Nationalstras-
sen, auf dem grossten raumlichen Zusammen-
hang der Schweiz untersucht werden; zweitens
der Massstab der Region, auf dem regionale Zu-
sammenhange von Infrastrukturen, Geb&uden
und Akteur:innen in eher peripheren Gebieten
aufgezeigt werden; und drittens der Massstab
der Stadt, auf dem die Veranderungen, die in den
Nachkriegsjahren stattgefunden haben, in stad-
tischen Raumen nachvollzogen werden konnen.
Ahnlich wie im 1977 produzierten Film Powers of
Ten von Charles und Ray Eames,*®in dem vom All
bis zu einem Molekiil in einer weissen Blutzelle
gezoomt wird, wird in der Analyse der Betrach-
tungsperimeter vom grossen Massstab - in die-
sem Falle die Schweiz - zum kleinsten Massstab -
das Einzelgebaude - verkleinert, wobei jeder
Massstab andere Perspektiven, Zusammenhan-
ge und Details liber den gebauten Raum eroffnet.
Der Verweis auf diesen Film soll betonen, dass
die drei Kapitel und die drei Massstabsstufen
nicht je eigene, voneinander getrennte Raume in
den Blick nehmen, sondern lediglich unterschied-
liche Blickwinkel auf einen zusammenhangenden
Raum darstellen, der baulich-materiell, funktional
und sozial eine Einheit bildet. Es ist der linearen
Logik des Mediums Buch und der Notwendigkeit

der Abbildbarkeit geschuldet, dass durch die
Kapitel Stufen in eine eigentlich stufenlos inei-
nander Ubergehende Zoomfahrt gezogen wur-
den. Die Gestaltung des Buches und die Verweise
in den Kapiteln jedoch sollen es den Lesenden
erleichtern, die engen inneren Zusammenhange
zwischen Territorium, Region und Stadt nachzu-
vollziehen.

Die Auswahl der Orte, die als Beispiele zu den
Schweizer Baukulturen befragt werden, erfolgte
uber Bau- und Planungsprojekte der unten vor-
gestellten Akteur:innen. In einem ersten Schritt
wurden raumliche Zusammenhange identifiziert,
in denen Bau- und Planungsprojekte von 1945
bis 1975 vermehrt vorkamen und in denen somit
grosse Veranderungen in der gebauten Umwelt
stattgefunden haben. Neben dem schweizweiten
Massstab Territorium wurden drei Regionen aus-
gewahlt, und zwar das Limmattal, das Chablais
und das Sopraceneri, sowie drei Stadte - Basel,
Lausanne und Lugano. Ausgehend von diesen
Fokuspunkten lassen sich weitere Vergleiche und
Beziige zu anderen Orten des Landes herstel-
len. Damit nimmt dieses Buch eine schweizweite
komparatistische Perspektive ein und bietet als
Gesamtschau einen Uberblick liber bisher wenig
untersuchte Phanomene. Die Methode hat dabei
den Anspruch, auf andere Orte und Akteur:innen
ubertragbar zu sein und die Beantwortung der
gleichen sowie weiterer Fragen zu den Baukultu-
ren der Schweiz zu erlauben.

Akteur:innen der Baukultur
Unter den vielfaltigen Akteur:innen, die in der
Nachkriegszeit zur Schweizer Baukultur beige-
tragen haben, wurden zunéchst drei bisher wenig
beachtete Architekturbliros herangezogen: Suter
und Suter aus Basel, AAA aus Lausanne und Alex
Huber aus Lugano.

Das Basler Blro Suter und Suter entwickel-
te sich nach 1945 von einem lokalen Architektur-
blro zu einem international tatigen Generalpla-
nungsunternehmen, bis es Mitte der 1990er-Jahre
in der Folge von Immobilienspekulationen Kon-
kurs anmelden musste. Ein Schwerpunkt seines



Schaffens lag stets in und um Basel, wo das Biiro
gegrindet wurde und seinen Hauptsitz hatte.
Gleichzeitig baute Suter und Suter aber auch in
der ganzen Schweiz, im angrenzenden Ausland
und in Ubersee, beispielsweise in Indien oder den
USA. Zu seinen Expertisen gehorte die Gesamt-
planung von Industrieanlagen, etwa fiir grosse
Basler Unternehmen wie Sandoz, Ciba und Ciba-
Geigy (heute zusammen Novartis). Daneben plan-
te es auch grosse Verwaltungs- und Geschafts-
bauten sowie 6ffentliche Infrastrukturanlagen wie
Spitaler. Als borsennotiertes Unternehmen mit
zeitweise Uber tausend Mitarbeitenden tat sich
Suter und Suter zudem in Fragen der Biiroorgani-
sation, der Projektplanung und der Digitalisierung
hervor.

Das in Lausanne ansassige Atelier des Ar-
chitectes Associés (AAA) war von 1961 bis 1976
tatig. Das Buro entstand aus einer Fusion von
vier kleineren Planungsbiiros, deren Grindungs-
partner sich aus Studienzeiten an der Ecole Po-
lytechnique de I'Université de Lausanne (EPUL,
heute Ecole Polytechnique Fédérale de Lausanne,
EPFL) kannten. Dabei stand fiir die Grindungs-
mitglieder die gemeinschaftliche Arbeit im Zen-
trum ihres Selbstverstandnisses, was sich sowohl
in der Biliroorganisation als auch in den realisier-
ten Projekten widerspiegelt. Sie glaubten an eine
Qualitatssteigerung durch die Arbeit in Teams
und erhofften sich zudem durch den Zusammen-
schluss Auftrage flur grosse und wichtige Projekte.
AAA war mehrheitlich im sozialen und genossen-
schaftlichen Wohnungsbau sowie im Schulbau ta-
tig, errichtete aber auch viele Industriebauten und
Verwaltungsgebaude. Die Architekten interessier-
ten sich besonders fiir die Industrialisierung des
Bauens und entwickelten mehrere Bausysteme.
Aus AAA ging das bis heute bestehende Stadt-
und Raumplanungsbiiro Urbaplan hervor.

Alex Huber (1931-1998) war ab Mitte der 1950er-
Jahre als selbststandiger Architekt in Lugano tatig,
erhielt seit den friihen 1960er-Jahren viele Auftra-
ge und baute eines der kommerziell erfolgreichs-
ten Tessiner Biiros der Nachkriegsjahrzehnte auf.
Seine Tatigkeit konzentrierte sich auf das Tessin,
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er bekam aber auch Auftrage an anderen Orten
der Schweiz, insbesondere in Graubiinden. Er re-
alisierte eine grosse Anzahl an Apartmenthausern
und Villen, vor allem im Grossraum Lugano. Zu
seinem Werk gehdren aber ebenso Verwaltungs-
und Geschéftsbauten fiir Banken, die PTT, Schul-
bauten sowie Industrieanlagen. Zeitweise be-
schiftigte Huber bis zu dreissig Angestellte und
gestaltete mit seinen vielen Projekten - in Lugano
in besonderer Dichte und oftmals direkter Nach-
barschaft - den Wandel der gebauten Umwelt in
entscheidendem Masse mit. Er gehdrte zur Ar-
chitektengeneration, die im Bauboom der Nach-
kriegszeit die bauliche Modernisierung im Tessin
pragte, gemeinsam mit den bekannten Figuren
der «Tessiner Schule» und anderen, bisher noch
weniger bekannten Architekten, wie zum Beispiel
Oreste Pisenti oder Sergio Pagnamenta.

Ebenfalls aus dem Tessin stammt Giovan-
ni Lombardi, der als einer der einflussreichsten
Schweizer Bauingenieure der Nachkriegszeit
in die Betrachtungen mit einbezogen wird. 1955
griindete Lombardi, der insbesondere fiir seine
Tunnel- und Staudammbauten bekannt wurde,
gemeinsam mit dem Ingenieur Giovanni Gellera
ein Buro in Locarno, das er ab 1965 allein weiter-
fuhrte und aus dem die noch heute bestehende
Lombardi Gruppe hervorging. In den 1950er- und
1960er-Jahren realisierte Giovanni Lombar-
di Projekte vor allem im Tessin, spater auch im
europaischen und aussereuropaischen Ausland.
Viele seiner Bauten pragen die gebaute Umwelt
in einem grossen Massstab, sowohl durch ihre
markante Erscheinung als auch durch ihre infra-
strukturelle Bedeutung.

Neben den genannten Planungsbiiros wer-
den ausserdem grosse staatliche Unternehmen
in den Blick genommen, die in der Zeit des gros-
sen Wirtschafts- und Bevdlkerungswachstums
zwischen 1945 und 1975 eine wichtige Rolle als
national tatige Planende und Auftraggebende
spielten: die Schweizerischen Bundesbahnen
(SBB), die PTT und die Bundesamter flir Militar
und Verteidigung sowie flir Nationalstrassenbau.
Sie waren an der Umsetzung von Einzelbauten,
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vor allem aber auch von grossmassstablichen In-
frastrukturnetzwerken beteiligt.

Mit den ausgewahlten Biiros und den wich-
tigsten nationalen Institutionen sind exempla-
risch Planende und Entscheidungstrager in den
Fokus genommen, die zu Zeiten einer massiv
gesteigerten Bauproduktion massgeblich an der
Gestaltung der gebauten Umwelt der Schweiz
mitwirkten.

Soziale Netzwerke und
Gemeinschaftsleistungen

Das ganzheitliche Verstandnis von Baukultur, das
diesem Buch zugrunde liegt, denkt grundsatzlich
alle Personen und Institutionen mit, die an der Ge-
staltung der gebauten Umwelt beteiligt sind. Ein
Unterfangen, das zum Scheitern verurteilt ist, ken-
nen wir doch meist nur die wenigsten Namen der
Beteiligten. In architekturhistorischen Publikatio-
nen werden in der Regel lediglich die Architekt:in-
nen genannt; Ingenieur.innen werden, wenn lber-
haupt, bei Kunstbauten, Energieinfrastrukturen
oder dhnlichen Bauaufgaben erwahnt, jedoch ub-
licherweise nicht bei Hochbauten.?' Je nachdem,
welches Publikum eine Publikation adressiert,
variiert die Nennung; wahrend an Ingenieur:innen
gerichtete Veroffentlichungen haufig sowohl Ar-
chitektiinnen als auch Ingenieur:innen angeben,
wird bei vielen an Architekturschaffende gerich-
teten Publikationen auf die tragende Rolle der
Ingenieur:innen vergessen. Hinzu kommt, dass
gerade bei grossen Architektur- und Planungs-
bliros mit vielen Mitarbeitenden, wie etwa bei
Suter und Suter, in der Regel nur der Blironame
genannt wird und die an den Projekten beteiligten
Einzelpersonen sowohl in zeitgenossischen Ver-
offentlichungen als auch in retrospektiven Publi-
kationen kaum je namentlich Erwahnung finden.
Ebenso unbeachtet bleiben meist die zahlreichen,
insbesondere bei grossen Bauprojekten involvier-
ten Handwerksunternehmen und Zulieferfirmen,
obwohl sich in den Archiven und Nachlassen der
Planungsbiiros haufig umfangreiche Unterneh-
menslisten finden, die detailliert Aufschluss liber
deren Mitwirkung geben kénnten.

Zur Anschauung und als Beispiel werden im Fol-
genden die Personen und Firmen, die an der Pla-
nung und am Bau des Ensembles Chauderon in
Lausanne beteiligt waren, vorgestellt.

Das komplexe Netzwerk, das hier nach-
gezeichnet wird, steht beispielhaft fiir ahnliche,
vergleichbare Strukturen, wie sie bei den anderen
in diesem Buch untersuchten Bauten vorauszu-
setzen sind. Es ist nicht moglich, solche Netz-
werke im Detail und in der Tiefe fiir jedes einzelne
Projekt aufzuarbeiten und darzustellen. Vielmehr
sollen die folgenden Ausfiihrungen exemplarisch
aufzeigen, dass Bauwerke das Ergebnis von viel-
faltig und netzwerkartig strukturierten sozialen
Zusammenhangen sind, was grundsatzlich flr
jede Art von Bautatigkeit gelten kann und ein we-
sentlicher Faktor von Baukultur ist.

Ende der 1950er-Jahre bendtigte die Stadt
Lausanne neue Raumlichkeiten fiir inre wachsen-
de Verwaltung, die an einem zentralen Ort gebiin-
delt werden sollte. Die ersten Planstudien flir ein
entsprechendes Gebaudeensemble an der Place
Chauderon erfolgten intern durch das Lausanner
Stadtplanungsamt, bis die beiden Stadtarchitek-
ten Luc Lavanchy und Etienne Porret 1961das neu
gegrundete Architekturblro AAA flir die weitere
Planung und Ausflihrung vorschlugen. Innerhalb
des Biiros AAA war Léopold Veuve, der von 1958
bis 1959 beim Lausanner Stadtplanungsamt ge-
arbeitet hatte, fiir den Entwurf verantwortlich.
Nachdem er 1966 gemeinsam mit dem Geogra-
fen Jacques Barbier das Bliro Urbaplan gegriin-
det hatte, um sich fortan auf den Stadtebau und
die Raumplanung zu konzentrieren, iibernahm
Roland Willomet mit René Vittone als Vertreter
von AAA die Federfiihrung bei der Umsetzung
des Projekts. Die alleinige Planungshoheit wur-
de AAA jedoch nicht zugesprochen, dem Biiro
wurde der in Lausanne etablierte Architekt Paul
Dumartheray an die Seite gestellt, der gegeniber
der Gemeinde gewissermassen als Garant fur die
Durchfiihrung des Projekts fungieren sollte.??



Warum ausgerechnet AAA mit dem Projekt be-
auftragt wurde, kann heute nicht mehr vollstan-
dig nachvollzogen werden.** Léopold Veuve liess
2023 in einem Gesprach vernehmen, dass die
Stadt Lausanne bemiiht war, ihre grossen Auf-
trage moglichst gleichmassig - vermeintlich fair -
zwischen den potenten, lokal ansdssigen Pla-
nungsbiros per Direktauftrag zu verteilen;** Wett-
bewerbe wurden damals in der Romandie selten
organisiert. Es ist davon auszugehen, dass die
personlichen Beziehungen, die Veuve im Zusam-
menhang mit seiner Anstellung beim Stadtpla-
nungsamt hatte kniipfen kénnen, einen wesent-
lichen Beitrag dazu leisteten, dass AAA von den
stadtischen Behorden schon so kurz nach seiner
Grindung zu den bedeutenden lokalen Architek-
turbiiros gezahlt und mit dem Projekt betraut wur-
de. Es kann durchaus sein, dass das Bliro sogar
uberhaupt nur in Aussicht auf diese mogliche Auf-
tragserteilung im selben Jahr gegriindet wurde, in
dem auch der Bauentschluss erfolgte. Stimmen
diese Annahmen, dann wird deutlich, welchen
Einfluss personliche Beziehungen und spontane,
informelle Begegnungen auf die Entscheidungen
und Prozesse des Bauens ausgeibt haben.

Im Rahmen von historischer Forschung ist
es schwierig, wissenschaftlich belastbare Belege
flir solche Annahmen zu finden, da sich nur selten
entsprechende schriftliche Aufzeichnungen in
den Archiven oder verifizierbare miindliche Aus-
sagen eruieren lassen. Somit ist der Einfluss der
sozialen Beziehungsnetzwerke auf die Baukultur
und den gebauten Raum in den meisten Fallen
nicht im Detail nachweisbar und es konnen da-
riiber lediglich Vermutungen angestellt werden.
Einer der seltenen Belege aus dem Nachlass des
ebenfalls untersuchten Basler Architekturbiiros
Suter und Suter sei deshalb an dieser Stelle zur
lllustration erwahnt. Dort findet sich ein nicht si-
gnierter Briefdurchschlag vom Oktober 1944, in
dem sich vermutlich einer der beiden Bliropart-
ner bei einem gewissen Hauptmann C. Hoffmann
flr die «freundliche Empfehlung» bedankt, «xohne
welche wir niemals zur Aufnahme dieser Ver-
bindung gekommen waren»*. Bei der fraglichen
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Verbindung handelte es sich um eine personliche

Unterredung mit Max Hartmann, Chemiker und

Verwaltungsratsmitglied beim Basler Chemie-
unternehmen Ciba, flr das Suter und Suter in den

folgenden Jahren zahlreiche Industrieplanungen -
unter anderem fiir den Stammsitz auf dem Klybeck-
areal in Basel - realisieren konnte.

Zurick jedoch zu unserem Lausanner Bei-
spiel. Bevor die Verwaltungsgebaude des Ensem-
bles Chauderon errichtet werden konnten, muss-
ten zunadchst zwei Fussgangerunterflihrungen
unter der Place Chauderon und unter dem Pont
Chauderon sowie ein Autotunnel in Ost-West-
Richtung geplant und gebaut werden. Erstere wur-
den von den Architekten Pierre Foretay und Marx
Lévy realisiert;* der Tunnel stand in Zusammen-
hang mit mehreren Infrastrukturbauten, die die
Stadt Lausanne bis zum Beginn der Expo 64 fer-
tiggestellt sehen wollte. Die Schweizerische Lan-
desausstellung flihrte 1962 zu einem Planungs-
stopp beim Ensemble Chauderon und weiteren
stadtischen Planungen. Die offizielle Begriindung
war, dass die Arbeitskrafte und das Baumaterial
exklusiv fir diverse stadtische Baustellen reser-
viert wurden, die die Stadt in Hinblick auf die in
Kiirze stattfindende Landesausstellung hoher ge-
wichteten als das Verwaltungsgebaude.®” Vermut-
lich war die Stadt Lausanne auch finanziell auf-
grund dieses Events ausgelastet. Der Baubeginn
des Ensembles Chauderon wurde schliesslich auf
1969 verschoben, die einzelnen Gebaude wurden
etappenweise von 1972 bis 1974 fertiggestellt.®

An der Gestaltung des Ensembles wirkten
neben den Architekten zahlreiche Ingenieurbliros
und Unternehmen massgeblich mit.** In
diesem Zusammenhang ist die Rolle zweier Bau-
unternehmen besonders hervorzuheben. Zum
einen die des Stahlbauunternehmens Zwahlen &
Mayr SA aus Aigle, das die spektakulare Tragkon-
struktion aus Stahl plante und ausfiihrte. Auf zwei
Betonkernen in der Mitte der Gebaudegrund-
risse wurden im Dachgeschoss zwei rund zwei
Meter hohe Fachwerktrager aufgelegt, von denen
die Geschossdecken sowie die Fassaden ab-
gehangt wurden. Dadurch, dass die Last
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aufgehangt wurde, konnten die Stiitzen in den
Blirogeschossen besonders filigran gestaltet wer-
den;im Erdgeschoss konnte sogarvollkommen auf
sie verzichtet werden. Zwahlen & Mayr SA avan-
cierte wahrend der «Trente Glorieuses» zu einem
der grossten Stahlbauunternehmen der Schweiz
und war an zahlreichen Metallbauprojekten in der
Region beteiligt, nicht zuletzt, da einer der dama-
ligen Chefingenieure, Maurice Cosandey (1918-
2018), ab 1946 neue und innovative Theorien und
Methoden zur Berechnung und Realisierung von
Stahlbauten entwickelte.* Neben dem Ensemble
Chauderon arbeiteten AAA und Zwahlen & Mayr
SA an diversen weiteren Projekten zusammen,
insbesondere am Warmekraftwerk in Vouvry und
am Industriegebaude der Caracteres SA in Neu-
chétel. Maurice Cosandey wurde ausserdem 1969
zum ersten Prasidenten der aus der EPUL hervor-
gegangenen EPFL bestellt und iibte das Amt bis
1978 aus. Wahrend seiner Amtszeit wurden meh-
rere ehemalige Partner von AAA zu Professoren
ernannt: Alin Décoppet 1969, Leopold Veuve 1972
und René Vittone 1976, also im selben Jahr, in dem
sich AAA aufgrund einbrechender Auftrage infol-
ge der Olpreiskrise aufloste.

Das zweite nennenswerte Bauunternehmen
ist jenes von André Félix aus Lausanne: Es ent-
wickelte das konstruktive Konzept der vorfabri-
zierten Fassadenelemente der beiden genannten
Gebdude und produzierte diese, wobei in zahl-
reichen Publikationen félschlicherweise der be-
rihmte Industriedesigner und Entwickler Jean
Prouvé als Autor des Fassadenkonzepts genannt
wird.* Tatsachlich spielte Jean Prouvé eher eine
kleine, wenn auch nicht unwichtige Rolle: Er war
bereits mit dem Biiro AAA bekannt, da er bei vor-
herigen Projekten mit Vorhangfassaden mit Léo-
pold Veuve zusammengearbeitet hatte. Als Be-
rater erarbeitete er gemeinsam mit AAA auch die
Grundidee des Fassadenkonzepts von Chaude-
ron. Von Prouve kam auch die damals innovative
Idee einer Ausschreibung der Fassadenausfiih-
rung in Form eines Wettbewerbs, in dem neben
den Kosten auch das technische Ausfiihrungs-
konzept der Fassadenelemente bewertet wurde.

Von sieben teilnehmenden Unternehmen wur-
den zwei - darunter Félix - flir den Bau von Pro-
totypen ausgewahlt, die 1971 in der Eidgenossi-
schen Materialpriifungs- und Forschungsanstalt
(Empa) auf Luftschalllibertragung und Feuerwi-
derstandsfahigkeit getestet wurden. Beide er-
flllten die erforderlichen Kriterien, der Prototyp
von Félix wurde aber beziiglich der Kosten, der
Fristen und der Ausflihrbarkeit besser bewertet
und gelangte schliesslich auch zur Ausfiihrung.
42

Neben den liber achtzig weiteren am Bau
des Ensembles beteiligten Unternehmen waren
ferner beratende Expert:innen, Modellbauer, Foto-
grafen und auch Kiinstler - wie Pierre Jaquier
und Jean-Claude Hesselbarth, die Keramikpa-
neele mit abstrakten Motiven fir die Aufziige
zweier Gebaude herstellten - an der Umsetzung
des Gebaudekomplexes beteiligt. Ebenso hatten
die Nutzenden einen entscheidenden Einfluss
auf die Gebaude. Allerdings wirkten sich we-
der die Bauherrschaft, die Caisse de pension
du personnel communal de Lausanne (CPCL),
noch die Hauptnutzenden, verschiedene Amter
der Gemeindeverwaltung, so prominent auf den
umliegenden, offentlichen Raum aus wie die
Deutschschweizer Firmen Movenpick und Zlrich
Versicherung, die sich in die beiden kleineren
Gebaude des Ensembles einmieteten. Die Zi-
rich Versicherung installierte ein raumpragendes
Schild mit ihrem Logo auf der strassenseitigen
Fassade - das Ensemble wird heute noch von
vielen Lausanneriinnen als das «Zurich»-Ge-
baude bezeichnet. Bei Movenpick ging
die Gestaltung sogar Uber die Signaletik hinaus:
Die Fassade des zweigeschossigen ehemaligen
Restaurantgebaudes entspricht mit den runden
Fenstern der Corporate Identity der Firma.
Diese Gestaltung blieb auch nach dem Auszug
der Restaurantbetriebe im Jahr 1982 und der an-
schliessenden Umnutzung des Gebaudes zu einer
Bibliothek bestehen und ist eine bleibende Spur
einer bestimmten Unternehmens- und Baukultur.
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Als «Trente Glorieuses» (dt. «die dreissig Glorreichen»)
werden im franzdsischsprachigen Raum die dreissig
Jahre nach dem Zweiten Weltkrieg bezeichnet.

Von den insgesamt 1793029 in der Schweiz bestehen-
den Gebauden mit Wohnnutzung wurden total 550 590
in den Jahren 1946 bis 1980 errichtet, was 30,7 Prozent
ausmacht. Vgl. Bundesamt fiir Statistik 2023.

Mit «zweiter Reihe» werden hier Planende und Bau-
werke verstanden, die in der Architekturgeschichts-
schreibung bisher wenig beriicksichtig wurden,

die jedoch einen Grossteil der Akteurinnen und der
gebauten Umwelt ausmachen.

Vgl. beispielsweise: Die Bauernhauser der Schweiz,
gegliedert nach Kantonen, publiziert 1965 bis 2019 in
36 Banden.

Zur Auswahl der Biiros siehe S. 171f.

Zum Beispiel Allenspach 1998; Christen 1994; 1996;
Koch 1992; Rucki/Huber 1998.
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Zum Beispiel die Tessiner Schule oder die Solothurner
Schule, siehe Boga 1989; Graser 2008; Perletti et al.
2018; Steinmann/Boga 1977; Werner/Schneider 1989;
Zschokke/Hanak 2001.

Zum Beispiel ICOMOS Suisse, Arbeitsgruppe System &
Serie 2022; Nichols 2021 oder die Ausstellung «Beton»
im Schweizerischen Architekturmuseum, 20.11.2021-
24.04.2022, https:/www.sam-basel.org/de/ausstellun-
gen/beton (Stand 03.10.2024).

Zum Beispiel Eisinger 2004, Eisinger/Schneider 2005;
Koch 1992.

Zum Beispiel Koll-Schretzenmayr 2008.

Diener et al. 2006; ETH Studio Basel/von Moos/Tattara
2016.

Bundesamt fiir Kultur 2018; 20204a; 2021.

Vgl. Braum 2011.

Vgl. Bundeskanzleramt Osterreich 2011.

Moravanszky 2015.

Als Beispiele seien genannt: Braum/Bartels/Bundes-
stiftung Baukultur 2010; Durth/Sigel 2016; Hanak 2023;
Philipp 19986.

Busche 2000, S. 86. Vgl. auch Konersmann 2012, S. 5.
Siehe hierzu einfiihrend Elberfeld 2012; Hetzel 2012.
Hetzel 2012, S. 23.

Val. hierzu jlingst Barmeyer/Busch 2023; Fisch 2015.
Zur Geschichte des Kulturbegriffs siehe Hetzel 2012,
Vgl. hierzu das «diskursive Eingreifen» (Quentin Skinner)
und den Prozess der «Kulturalisierung» als Folgen
eines Nachdenkens tber Kultur, das wiederum Aus-
wirkungen auf die kulturellen Handlungen selbst

hat, siehe Hetzel 2012, S. 3-5.
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Siehe Bachmann-Medick 2006; Baldwin 2006.
Siehe Latour 1987; 2005 sowie zur Anwendung der
Akteur-Netzwerk-Theorie auf Architektur Yaneva
2022, dort auch weiterfiihrende Literatur.

Latour 2005, S. 74.

Siehe Yaneva 2022, S. 68-69 und die Begriffe
«mediator» und «intermediary».

Val. zur Einfiihrung in die historische Diskursanalyse
Sarasin 2003, S. 10-60; Landwehr 2009.

Eames Office 1977.

Zum Beispiel Marchand 2012, S. 358-365; dagegen
werden in einigen jlingeren Publikationen die Mit-
arbeitenden an Grossprojekten umfassend aufgefiihrt,
beispielsweise: Kanton Basel-Stadt/Kanton Basel-
Landschaft/Universitat Basel 2021.

Protokoll einer Kommissionssitzung fir die Geldanlagen
der CPCL vom 12.01.1961, in: Archives de laville de
Lausanne, Karton 03722, Fiche 06730.

Konsultiert wurde der Nachlass von AAA im Archives
de la construction moderne, die Unterlagen zum Ensem-
ble Chauderon im Archives de la ville de Lausanne.
Ausserdem wurden 2022 und 2023 Interviews mit den
ehemaligen AAA-Griindungspartnern René Vittone und
Leopold Veuve gefiihrt. Aus den vorhandenen Proto-
kollen lasst sich das Datum der Entscheidung ablesen,
jedoch nicht die Griinde, die zu dieser gefiihrt haben.
Unveroffentlichtes Interview von Christina Haas mit
Leopold Veuve in Palézieux am 02.02.2023.
Unsignierter Briefdurchschlag vom 17. Oktober

1944, adressiert an Herrn Hptm. C. Hoffmann, in:
Schweizerisches Wirtschaftsarchiv, Sign.: CH-SWA-PA-
510-A-415-5.

Siehe Archives de la ville de Lausanne, Dossier 191

und 192,

Protokoll einer Sitzung zwischen Stadt und Architekten
vom 30.08.1962, in: Archives de la ville de Lausanne,
Karton 03722, Fiche 06730.

Fiir weitere Ausfiihrungen zur Architektur-, Planungs-
und Baugeschichte sowie zur baukulturellen Bedeutung
des Ensembles siehe Haas/Stiihlinger 2023.

Eine Auflistung der Unternehmen findet sich im
Architektennachlass, siehe Archives de la construction
moderne, Dossier: 0029.02.0004/01.

Hahling 2022.

Vgl. zum Beispiel Adler/Girsberger/Riege 1978;
Christen 1996; «Immeubles administratifs et commer-
ciaux place Chauderon, Lausanne» 1975; «Zum Beispiel
Jean Prouvé: technische Objekte erneuern» 2018,
AAA, Paul Dumartheray, Rapport final, 02,1978,

S. 48-52, in: Archives de la construction moderne,
Dossier: 0029.02.0004/01.
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Territorium
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Eine Staumauer, die einen grossen kiinstlichen
See in einem Tal bildet, ein Autobahnkreuz, das
weit ausgreifend eine Ebene dominiert, oder ein
Sendeturm, der weithin sichtbar auf einer Anhdhe
steht, sind Bauwerke monumentalen Ausmasses,
die das Aussehen von Landschaften wesent-
lich pragen. Die Gestaltung und die Ausfihrung
dieser Bauten werden stark von der Topografie
bestimmt. Gleichzeitig nehmen sie, da sie natiir-
liche Ressourcen nutzen, zum Teil weite Distanzen
uberwinden und oft einen hohen Landverbrauch
aufweisen, auf territorialem Massstab Einfluss
auf die gebaute Umwelt.

Die Betrachtung des gesamten Territoriums
der Schweiz ermdglicht es, tiberregionale Zusam-
menhange in der gebauten Umwelt aufzuzeigen.
Nicht zufallig handelt es sich bei den einleitend
genannten Beispielen um Bauwerke, die Teil von
grossen Infrastruktursystemen sind. Diese Sys-
teme wurden in den dreissig Jahren nach dem
Zweiten Weltkrieg massiv auf- und ausgebaut,
was massgeblich zum Wirtschaftswachstum der
Boomjahre beitrug und dieses selbst wiederum
befeuerte.®® Die Relevanz von Infrastrukturen fr
die Nachkriegszeit lasst sich nicht zuletzt auch
daran bemessen, dass der Begriff «Infrastruktur»
in seiner heutigen Bedeutung erst ab den 1960er-
Jahren gebrauchlich wurde und weite Verbreitung
fand.*

Unter Infrastrukturen werden im engeren
Sinn alle materiellen, institutionellen und perso-
nellen Einrichtungen, Anlagen und Gegebenhei-
ten verstanden, welche die Versorgung und Funk-
tion eines Staates, seiner Wirtschaft und seiner
Gesellschaft sicherstellen. Gemeinhin wird zwi-
schen sozialen und technischen Infrastrukturen,
in neueren Definitionsvorschlagen zudem auch
griinen Infrastrukturen unterschieden.* Soziale
Infrastrukturen umfassen Bildungs-, Kultur-, Ge-
sundheits- und Freizeiteinrichtungen sowie die
offentliche Verwaltung. Technische Infrastruk-
turen sind die Verkehrs-, Energie- und Kommu-
nikationssysteme sowie Ver- und Entsorgungs-
einrichtungen wie die Wasserversorgung, die Ab-
wasser- und die Abfallentsorgung.*




Infrastrukturen bilden Netzwerke, die nicht nur
aus ihren baulichen Auspragungen bestehen,
sondern in die auch Menschen, Institutionen wie
auch Organisationen als immaterielle Gegeben-
heiten einbezogen sind. Sowohl die gebauten
Elemente als auch die sozialen und immateriel-
len Aspekte haben aktiven, agierenden Anteil an
diesen Netzwerken.*” Dabei ordnen sich die Infra-
strukturen als physische Netzwerke in die grosse-
ren materiellen und sozialen Netzwerke der Bau-
kultur ein und werden so zu einem elementaren,
jedoch haufig unbeachteten Teil der gebauten
Umwelt. Sie manifestieren sich im grossen land-
schaftlichen Zusammenhang ebensowie imklein-
teiligen stadtischen Kontext, sie verbinden die
Regionen der Schweiz miteinander und tber die
Landesgrenzen hinaus mit den Nachbarlandern
und stehen damit in enger Wechselbeziehung
zu internationalen, globalen Infrastrukturnetz-
werken. Entsprechend sind auch die grossmass-
stablichen Infrastrukturbauten wie Staumauern,
Autobahnkreuze und Sendetiirme nicht isoliert
zu betrachten, sondern in ihrer Funktion als Teil
von Netzwerken, die sich zuweilen sichtbar - in
FormvonStromleitungen oder Autobahntrassen-,
zuweilen unsichtbar - in Form von unterirdischen
Wasserleitungen oder Radiowellen - weithin in
der Landschaft ausbreiten und bis in kleine und
kleinste Verastelungen fortsetzen. Die gebau-
ten Infrastrukturnetzwerke sind Uberdies eng
miteinander verbunden und verwoben, sie sind
voneinander abhangig und treten haufig raum-
lich gebilindelt auf, etwa wenn Kabeltrassen fiir
Telefonie und Elektrizitat unter beziehungsweise
neben Strassen gefiihrt werden.

Als Hauptelemente der technischen Infra-
strukturen zeichnen sich die baulichen Netzwer-
ke des Verkehrs, der Energieversorgung und der
Kommunikation dadurch aus, dass sie materiell
auf einer territorialen beziehungsweise regio-
nalen Ebene sichtbar ausgepragt sind. Dies gilt
insbesondere fiir den betrachteten Zeitraum
der «Trente Glorieuses», in dem in der Schweiz
eine zunehmende Ubertragung von Teilen genau
dieser infrastrukturellen Aufgaben - also die des
Verkehrs, der Energie und der Kommunikation -

von kantonaler und kommunaler Ebene auf Bun-
desebene nachzuvollziehen ist.*®

Dementsprechend sollen fiir die Betrach-
tung der gebauten Umwelt auf der Massstabse-
bene des Territoriums diese drei Infrastruktur-
netzwerke in ihren materiellen und immateriellen
Auspragungen naher beleuchtet und auf ihre
Verkniipfungen mit anderen Netzwerken und
wechselseitigen Bedingtheiten hin untersucht
werden. Hierbei wird es um die bauliche Ge-
stalt der Netzwerke als Ganzes wie auch der
einzelnen Elemente gehen, aus denen sie sich
zusammensetzen. Beim Verkehr liegt der Fo-
kus dabei auf der Planung und dem Ausbau des
nationalen Autobahnnetzes unter Federfiihrung
des Eidgenossischen Amts fur Strassen- und
Flussbau (ASF, heute Bundesamt flir Strassen -
ASTRA). Bei der Energieversorgung gilt das
Hauptaugenmerk den Entwicklungen im Be-
reich der durch den Bund geforderten und kon-
trollierten Nuklearenergie im Mittelland sowie
dem Ausbau der Wasserkraft vor allem im alpi-
nen Gebiet. Die Untersuchung der Kommunikati-
onsinfrastruktur beschaftigt sich schliesslich mit
dem Aufbau des Telekommunikations- und dem
Ausbau des Postnetzwerks durch die Eidgenos-
sischen Post-, Telefon- und Telegrafenbetriebe
(PTT).

Neben den drei genannten Infrastrukturnetz-
werken haben auch die Bauwerke im Zusammen-
hang mit dem Gewaltmonopol des Staates, die der
Landesverteidigung nach aussen und der Sicher-
heit im Inneren dienen, territoriale Auswirkungen
auf die gebaute Umwelt. Sie pragen diese uber-
all in der Schweiz in Form von grosstenteils un-
sichtbaren militdrischen Festungen und Bunkern
sowie Zivilschutzanlagen und manifestieren sich
an den Landesgrenzen in Gestalt von Grenziiber-
gangen und Zollhausern. Die gebauten Netzwer-
ke der Landesverteidigung unterscheiden sich
von denen der anderen technischen Infrastruk-
turen insofern, als es sich um eine Vielzahl von
Einzelbauten handelt, die nicht baulich, jedoch
funktional miteinander verbunden sind. Dabei
sind sie in ihrer Funktion von allen oben genann-
ten Infrastrukturen abhangig und nutzen diese
fir ihre eigenen, spezifischen Zwecke.
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Verkehrslandschaften

Zu den Infrastrukturnetzwerken, deren Bauwerke
am sichtbarsten in urbanen und ruralen Land-
schaften verbreitet sind, gehoren zweifellos die
des Verkehrs. Fir die Nachkriegsjahre ist allen
voran der Bau der Schweizer Autobahnen® ent-
scheidend. Aber auch der Ausbau der bestehen-
den Eisenbahninfrastrukturen - insbesondere die
Erweiterung bzw. der Neubau von Giiter- und Ran-
gierbahnhofenwie etwaimLimmattal ,in
Lausanne-Denges, Genf-La Praille oder Chiasso -
sowie der Flughafenbau mit den neuen Flughafen-
anlagen in Zlrich-Kloten und Basel-Mihlhausen
sind nennenswert. Kennzeichnend
fir den Ausbau dieser Verkehrsinfrastrukturen
war der enorme Flachenverbrauch, den Bauwer-
ke wie Rangierbahnhofe oder Landepisten von
Flughafen beanspruchten und damit eine ganz
eigene gebaute Umwelt - regelrechte Verkehrs-
landschaften - entstehen liessen. Am augen-
falligsten lasst sich dies am Nationalstrassennetz
nachvollziehen, das zu grossen Teilen in der Zeit
zwischen 1960 und 1975 neu gebaut wurde und
massive Raumveranderungen nach sich zog.

Das Nationalstrassennetzwerk

Der Ausbau der Autobahnen, die durch ihre spe-
zifischen bautypologischen Eigenheiten eine ma-
ximale Geschwindigkeitsausnitzung durch den
motorisierten Verkehr erlauben, trug - wie die Ei-
senbahn im 19. Jahrhundert - zur Verdichtung von
Raum und Zeit bei,*® was nichts anderes bedeu-
tet, als dass eine grossere Masse des Raums fiir
immer mehr Menschen in kiirzerer Zeit erreichbar,
erlebbar und durchfahrbar wurde. Diese Konsu-
mierbarkeit des Raums war die Folge des Ver-
kehrsinfrastrukturausbaus, dessen Ursache in der
Zunahme des durch das Wohlistandswachstum
getriebenen materiellen Konsums von Giitern
und der Ausbildung einer eigentlichen Massen-
konsumgesellschaft lag. Die daflir notwendigen
Logistikinfrastrukturen waren auf den reibungslo-
sen Fluss ihrer Warenstrome und damit zwangs-
weise auf funktionierende und ausreichend aus-
gebaute Verkehrsinfrastrukturen angewiesen.®
Gleichzeitig avancierte das Auto als Verkehrsmit-
tel selbst zum massentauglichen Konsumgut, fiir
dessen Gebrauch die Menschen ebenfalls eine
adaquate Infrastruktur bendétigten.’? Auf diese
Weise entwickelten sich eine enge Wechselbezie-
hung und eine sich gegenseitig verstarkende Dy-
namik zwischen den steigenden Anspriichen der
entstehenden Massenkonsumgesellschaft und
dem Ausbau der Verkehrsinfrastrukturnetzwerke.
So entstand mit dem Bau des Nationalstras-
sennetzes innerhalb kirzester Zeit das «grosste
Schweizer Bauwerk der Nachkriegszeit»®® - eines
der im Verhaltnis zur Einwohnerzahl dichtesten
Autobahnnetze der Welt, das grosse bauliche und
gesellschaftliche Veranderungen mit sich brach-
te.>* Die Kanten des Netzwerks werden durch den
Streckenverlauf gebildet, der entweder frei durch
die Landschaft oder (iber Briicken beziehungs-
weise durch Tunnel gefiihrt wird. Verzweigungs-
und Kreuzungsbauwerke stellen die Knoten dar,
an denen die Strecken zusammenlaufen und tiber
die das Netzwerk an untergeordnete Strassen-
netze wie etwa die Hauptstrassen angeschlos-
sen wird. Neben diesen Elementen gehdren zum



Netzwerk der Nationalstrassen auch die fiir ihren
Betrieb und Unterhalt erforderlichen Nebenan-
lagen wie Werkhofe sowie Raststatien und Rast-
platze fiir die Versorgung der Nutzenden.

Planung und Bau des Schweizer Nationalstras-
sennetzes ab den 1950er-Jahren

Im Vergleich mit anderen europaischen Landern
folgte der Ausbau des Schweizer Autobahnnet-
zes spat. Griinde daftlir waren nicht nur die topo-
grafischen Gegebenheiten, sondern auch das
foderalistische System, das die Verantwortung
fir den Bau und den Unterhalt von Strassen an
die Kantone ibertrug und damit eine nationale
Schnellstrassenplanung erschwerte.’®

Im Herbst 1954 setzte der Bundesrat eine
beim Eidgenossischen Departement des Inne-
ren angesiedelte Kormmission fiir die Planung des
schweizerischen Hauptstrassennetzes ein. Er-
gebnis ihres 1958 veroffentlichten Berichts Das
Schweizerische Nationalstrassennetz war nicht
etwa die Aufwertung einzelner Abschnitte des
bestehenden Hauptstrassennetzes zu Autobah-
nen, sondern ein Vorschlag fiir ein ganzlich neues
Strassennetzwerk von zweispurigen, richtungs-
getrennten Autobahnen - den Nationalstrassen.>
Mit dem vorgeschlagenen Bauprogramm sollte
die rasche Verbindung zwischen den wichtigsten
Stadten sowie zu den bedeutendsten Ferienge-
bieten der Schweiz sichergestellt und
gleichzeitig der Anschluss an das «kontinentale
Durchgangsnetz» gewahrleistet werden.

Bei der Volksabstimmung vom 6. Juli 1958
stimmte die Schweizer Stimmbevolkerung mit
uberwaltigender Mehrheit von 85 Prozent einer
Vorlage zu, welche die Grundlage fiir das neue
Bundesgesetz (iber den Nationalstrassenbau bil-
dete, das im Juni 1960 in Kraft trat und den Bun-
desbehorden die Kompetenz iibertrug, National-
strassen zu bauen.*” Als Nationalstrassen wurden
dabei Strassenverbindungen von gesamtschwei-
zerischer Bedeutung definiert, iiber deren Linien-
flihrung und Ausflihrung die Bundesversammiung
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Zu entscheiden hatte. Detailplanung, Bauleitung
und Vergabe der einzelnen Abschnitte standen
dabei unter der Hoheit des jeweiligen Kantons,
wobei das ASF sich die Oberaufsicht Uber den
Bau und den Unterhalt der Strassen vorbehielt
und beispielsweise ein vereinheitlichtes, schweiz-
weites Submissionsverfahren verlangte.*® Bis zur
Umsetzung des Neuen Finanzausgleichs (NFA)
2008 befanden sich die Nationalstrassen im Be-
sitz der jeweiligen Kantone, die folglich vorgan-
gig ebenfalls fiir den notwendigen Landerwerb
verantwortlich zeichneten, wobei sie neben dem
freihandigen Erwerb auch die gesetzliche Mog-
lichkeit erhielten, Landumlegungs- und Enteig-
nungsverfahren durchzufiihren.*®

Einen wichtigen Teilbereich der Nationalstras-
senplanung stellte die Projektierung sogenann-
ter Expressstrassen dar, die dazu dienen sollten,
den Autobahnverkehr in und durch die grosseren
Schweizer Stadte zu fiihren. Bereits innerhalb der
1954 eingesetzten eidgendssischen Planungs-
kommission waren eigene Arbeitsgruppen fir die
Planung der Stadtautobahnen fiir Zlrich, Bern,
Basel, St. Gallen, Luzern, Lausanne und Genf ge-
bildet worden, die sich aus Vertreteriinnen der
betroffenen Stadte und Kantone, der Planungs-
kommission sowie aus externen Expertiinnen zu-
sammensetzten.s® Allerdings fiel die Motivation fur
die Expressstrassenplanung in den verschiede-
nen Stadten sehr unterschiedlich aus. Lausanne
beispielsweise dusserte sich bereits 1957 kritisch
zu den fir die Stadt vorgesehenen Expressstras-
sen und bevorzugte im Hinblick auf die Expo 64
eine Nord-West-Umfahrung, sodass schon 1961
auch vonseiten des ASF die Expressstrassenpla-
ne fur Lausanne aufgegeben wurden.
In Bern hingegen wurden die entsprechenden
Plane von der stadtischen Regierung mit Begeis-
terung aufgenommen und die Stadt galt lange
Zeit als Musterbeispiel flr die Umsetzung der
Expressstrassenplanung. Die tatsachliche Reali-
sierung der Stadtautobahnen gestaltete sich je-
doch insgesamt deutlich schwieriger als von den
Planenden antizipiert, sowohl was die Finanzie-
rung als auch die Losung stadtebaulicher und




verkehrstechnischer Probleme anbelangte, und
nicht zuletzt aufgrund des zunehmenden Wider-
stands seitens der Bevolkerung, sodass schliess-
lich keines der geplanten stadtischen Expresss-
trassennetze vollumfanglich realisiert wurde.*

Noch vor Inkrafttreten des Bundesgesetzes
1960 hatten einzelne Kantone damit begonnen,
auf ihrem Gebiet «Nur-Autostrassen» zu planen
und anzulegen. Bereits 1955 war die Ausfallstras-
se Luzern-Sid erdffnet worden, eine richtungs-
getrennte, kreuzungsfreie Strecke mit insgesamt
vier Spuren entlang des linken Ufers des Vier-
waldstadtersees. Im Rahmen der Netzplanung
wurde sie in die wichtige Nord-Siid-Verbindung
der N2 von Basel tiber Luzern und den Gotthard
ins Tessin integriert.%2 Ab 1962 wurden dann die
ersten neu gebauten Abschnitte des National-
strassennetzes eroffnet; zunachst die Grauholz-
Autobahn zwischen dem Berner Wankdorffeld
und dem Dorf Schonbiihl als erstes Teilstiick der
Ost-West-Transversale der N1, kurz darauf der Ab-
schnitt zwischen Genf und Lausanne, der 1963 als
Zubringer zur Landesausstellung Expo 64 fertig-
gestellt wurde. Mit der Eroffnung des Autobahn-
teilstlicks von Oensingen nach Hunzenschwil am
10. Mai 1967 wurde die N1 schliesslich zur damals
langsten zusammenhangenden Autobahn der
Schweiz und auf einem 85 Kilometer langen Ab-
schnitt zwischen Bern und Lenzburg erstmals
durchgehend befahrbar. Im gleichen
Jahr wurde zudem mit dem Autobahntunnel
durch den San Bernardino von Graublinden ins
Tessin der erste Schweizer Alpentunnel des Na-
tionalstrassennetzes ercffnet.

Bei Baubeginn war die Fertigstellung des
insgesamt 1811 Kilometer langen Nationalstras-
sennetzes mit einer antizipierten Gesamtbausum-
me von 3,8 Milliarden Franken fiir das Jahr 1980
vorgesehen gewesen, wobei sich sowohl die Kos-
tenschatzung als auch der Zeitplan schon bald als
verfehlt erwiesen. Auf den unerwartet schnellen
Anstieg des Motorfahrzeugbestands®® reagierten
die Behorden mit Netz- und Leistungsanpas-
sungen, was neben der allgemeinen Teuerung

Zu den stetig steigenden Baukosten beitrug -
bereits 1963 wurden die Gesamtkosten auf 12,5
Milliarden Franken revidiert.** Obwohl bis in die
1970er-Jahre ein Grossteil der gegenwartig be-
stehenden Schweizer Autobahnen fertiggestellt
war, wird bis heute daran weitergebaut; bis zur
Netzvollendung fehlten im Februar 2024 noch
immer knapp vierzig Kilometer.5® Aus jetziger Per-
spektive war die Vorstellung einer Fertigstellung
dieses Bauvorhabens von Beginn an illusorisch,
denn als Verkehrsinfrastruktur sind die Autobah-
nen trotz vorhandener raumlicher Limiten einer
standigen Wachstumsdynamik unterworfen, be-
dingt durch technische Entwicklungen, adminis-
trative und finanzpolitische Strukturen sowie das
Bediirfnis nach stetigen Leistungssteigerungen.
Diese Faktoren fiihren dazu, dass der Ausbau die-
ses Infrastrukturnetzwerks zu einem sich selbst
verstarkenden Prozess wird, mit entsprechenden,
bis heute anhaltenden Auswirkungen auf die ge-
baute Umwelt.

«Harmonische Einbettung» der Nationalstrassen

Den Planenden war durchaus schon von Be-
ginn an bewusst, dass der Ausbau des National-
strassennetzes unwiderrufliche Folgen fiir die
Schweizer Landschaften haben wiirde. So ist etwa
in der Mitschrift der Nationalratsdebatte uber die
Festlegung des Nationalstrassennetzes vom
Marz 1960 die etwas pathetische Formulierung
Zu lesen, dass dieses «in das Antlitz unseres Hei-
mat-Bodens tiefe Furchen pragen und es in wei-
ten Bereichen wesentlich umgestalten»® wiirde.
Aus diesem Grund setzten sich die Verant-
wortlichen schon von Beginn der Nationalstras-
senbaus an mit Fragen der Asthetik auseinander.
Das war insofern nichts Neues, als bereits bei den
Parkways in den USA und bei den Autobahnen im
faschistischen Italien und nationalsozialistischen
Deutschland Gestaltungsfragen als zentrales The-
ma behandelt worden waren.®” In Kenntnis dieser
Diskurse entwickelte sich im Bereich des schwei-
zerischen Autobahnbaus eine eigene gestalte-
rische Haltung, die im Spannungsfeld zwischen
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den zum grossen Teil politisch aufgeladenen
strassenbaulichen Gestaltungskonzeptionen der
Zwischenkriegsjahre und verschiedenen in der
Nachkriegszeit giiltigen internationalen Leitbil-
dern zu verstehen ist.

Nach dem Zweiten Weltkrieg galten die USA
im Bereich des Autobahnbaus als Vorbild, nicht
nur was Gestaltungsfragen anbelangte, sondern
auch die Gesamtkonzeption des Netzwerks, ins-
besondere die Idee der Stadtautobahnen.® Die
Orientierung an den USA als neuem Freund und
Vorbild entsprach dabei der allgemeinen politi-
schen Haltung der Schweiz in den unmittelba-
ren Nachkriegsjahren, die sich etwa auch in den
aussenwirtschaftlichen Beziehungen sowie in an-
deren Bereichen des Infrastrukturausbaus, bei-
spielsweise dem Ausbau der Zivilschutzbunker
nachvollziehen lasst.

Im Hinblick auf das Vorbild der nationalsozi-
alistischen Reichsautobahnen gestaltete sich die
Sache komplexer. Die allgemein vorherrschende
Tendenz zu einer klaren politischen Abgrenzung
von Nazi-Deutschland spiegelte sich auch im
Strassenbau wider, was sich nicht zuletzt in der
Bezeichnung «Nationalstrassen» anstelle von
«Autobahnen» niederschlug. Allerdings wurde die
Distanzierung vom nationalsozialistischen Auto-
bahnbau in der Schweiz in der Nachkriegszeit
deutlich weniger konsequent verfolgt als etwa in
der Bundesrepublik Deutschland. In Westdeutsch-
land ging die bewusste Abkehr von den Reichs-
autobahnen in den 1950er-Jahren unter Bun-
desverkehrsminister Hans-Christoph Seebohm
mit einer harschen Kritik an deren Mangel an
Funktionalitdt und verkehrspolitischer Rationa-
litdt einher. Als Folge wurde unter anderem die
Landschaftsgestaltung der Bundesautobahnen
nicht mehr an Landschaftsplaner:innen, sondern
an Bauingenieur:innen libertragen.®®

Anders in der Schweiz: Selbstverstandlich
wurde auch im hiesigen Diskurs nicht explizit auf
das Vorbild der Reichsautobahnen verwiesen,
jedoch wurden gewisse Gestaltungskonzeptio-
nen dieser Planungen - etwa der Einbezug von
Landschaftsgestalter:innen in die Planung und
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Ausfiihrung des Strassennetzwerks oder das
Narrativ der Einbettung der technischen Bauwer-
ke in eine als Teil der nationalen Identitat empfun-
dene «heimische» Landschaft - nicht prinzipiell
abgelehnt. So erarbeitete beispielsweise die Ver-
einigung Schweizerischer Strassenfachmanner
in Zusammenarbeit mit Architektiinnen, Land-
schaftsgestalter.innen und Gartner:innen Bepflan-
zungsnormalien fiir die Nationalstrassen, die vom
Bund als verbindlich erklart wurden und neben
funktionalen Aspekten insbesondere «eine &as-
thetisch befriedigende Bepflanzung der Auto-
bahn» gewahrleisten sollten.’ Die landschafts-
gartnerische Gestaltung diente also nicht nur
dazu, den Blick der Autofahrenden auf das Ver-
kehrsgeschehen zu lenken und die Fahrbahn
von der umgebenden Landschaft abzugrenzen,
sie sollte gleichzeitig die Sicht auf die Walder
und Higel der «grossraumige[n] und prachti-
ge[n] Landschaft» freihalten und wurde gezielt
an bestimmten Stellen eingesetzt, um «unscho-
ne Uberbauungen, Giiterschuppen und Fabrik-
bauten» abzudecken und damit «&sthetischen
Anspriichen Genlige zu leisten», wie einem 1962
erschienenen Bericht des Berner Landschaftsar-
chitekten Franz Vogel zu entnehmen ist.”* In Kon-
tinuitat mit den Konzepten der amerikanischen
Parkways und den davon abgeleiteten europa-
ischen Hochalpenstrassen der Zwischenkriegs-
zeit sollte also auch im Nationalstrassenbau mit
landschaftsgestalterischen Mitteln die Perspek-
tive von der Autobahn aus auf die Landschaft
nicht zuletzt zu touristischen Zwecken inszeniert
werden. Noch 1973 pladierte ein Berichterstatter
in der Zeitschrift Die Autostrasse im Zusammen-
hang mit dem Ausbau der N6 zwischen Bern und
Thun gegen eine mogliche Untertunnelung oder
Uberdachung der Autobahn mit dem Argument,
dass die Aussicht von der Autobahn aus «bei
schonem Wetter mit den Berner Alpen als Hinter-
grund vor allem fir die Touristen ein gewichtiges
Erlebnis»’? sei.

Die Bepflanzung und die landschaftsgart-
nerische Gestaltung sollten dariiber hinaus auch
dazu beitragen, die Autobahnen als technische




Bauwerke bestmdglich in die Landschaften zu
integrieren. Robert Ruckli betonte in einem sei-
ner Vortrage ihre Bedeutung als gestalterisches
Element im Strassenbau: Die Bepflanzung sollte
dem «Werke der Technik uberall dort seine Harte
[nehmen], wo es das Landschaftsbild verletzen
konnte» und es «parkartig mit dem anstossenden
Lande» verbinden.”” Ganz allgemein wurde die
«harmonische Einbettung» der Autobahnen in die
Landschaft gerade zu Beginn des Nationalstras-
senbaus in den 1960er-Jahren unter Expert:iinnen
und Politiker:innen ebenso wie in der Tagespres-
se zu einem gefliigelten Wort, wenn es um den
Ausbau der Nationalstrassen ging.

Was genau allerdings unter der «harmoni-
schen Einbettung» in die Landschaft verstanden
wurde und wie eine solche Wahrnehmung evo-
ziert werden konnte, wurde jedoch kaum konkre-
tisiert. Ohnehin sollten bei allen Bemiihungen um
gestalterische Qualitat im Nationalstrassenbau
ganz im Geiste der Boomjahre auch Funktionali-
tat und Wirtschaftlichkeit nicht zu kurz kommen.
Ruckli selbst relativierte die gestalterischen An-
sprilche an die Nationalstrassen, die nach seinem
Daflirhalten durchaus «asthetischen Eigenwert»
besitzen sollten, was jedoch nicht «zu Uberspitzt-
heiten und Kiinsteleien» flihren dlirfe, schliesslich
handle es sich immer noch um ein Bauwerk der
Verkehrsinfrastruktur, bei dem es darum gehen
miisse, das «richtige Mass zwischen Nitzlichem
und Ideellem» zu finden.™

Kritik am Nationalstrassenbau

Ab Anfang der 1970er-Jahre regte sich in Politik
und Gesellschaft zunehmend Widerstand gegen
die Nationalstrassenplanung. Wahrend sich die
offentliche Kritik in den 1950er- und 1960er-Jah-
ren vor allem gegen die explodierenden Kosten
gerichtet hatte, rickte nun die Frage nach der
Umweltvertraglichkeit von Autobahnen und de-
ren Auswirkungen auf Natur und Menschen durch
Larmbelastung und Umweltverschmutzung im-
mer mehr in den Mittelpunkt.”s Ausserdem wurde
die als undemokratisch empfundene Planung des

Strassennetzwerks angeprangert.” Politische Vor-
stosse wie die verworfene Initiative ALBATROS
gegen die Luftverschmutzung durch Motorfahr-
Zeuge von 1977 oder die Volksinitiative Demokratie
im Nationalstrassenbau, die 1978 abgelehnt wur-
de, wie auch Publikationen, etwa die von Stefan
Studer herausgegebene Streitschrift Die Natio-
nalstrasse-Nationalstrafe, forderten ein grosse-
res Mitspracherecht von Bundesversammliung
und Volk im Nationalstrassenbau ein.”

Mit der zunehmenden Kritik am Nationalstras-
senbau lasst sich auch ein Wandel in der media-
len Darstellung und Berichterstattung der monu-
mentalen Bauwerke nachvoliziehen. Bis weit in
die 1960er-Jahre wurden Strassenfiihrungen und
Autobahnen - insbesondere im alpinen Raum -
als Teil des Schweizer Landschaftshildes durch-
aus positiv medialisiert.”® Gerade die
touristisch wichtigen Strecken wie die ins Tessin
fihrenden N2 und N13 fanden Eingang in affirma-
tive Berichte und Darstellungen ber den Natio-
nalstrassenbau in Tageszeitungen, Fachpresse
und anderen Publikationen und wurden dariiber
hinaus haufig als Postkartenmotive inszeniert.

Im Gegensatz dazu steht die mediale Insze-
nierung der Nationalstrassen im Zusammenhang
mit der aufkommenden Umweltschutzbewegung
und dem zunehmenden Bewusstsein flrdie durch
den Strassenbau ausgeldsten Verdnderungen
der gebauten Umwelt ab Anfang der 1970er-Jah-
re. So zeigt etwa der Einband der 1973 veroffent-
lichten und weithin bekannten Publikation Bauen
als Umweltzerstorung von Rolf Keller eine in grel-
lem Grin eingefarbte Fotografie einer Auffahrt
der Ziircher Stadtautobahn in Untersicht, die hier
sinnbildlich und stellvertretend flir das gesamte
Gebaute als «Alarmbild einer Un-Architektur der
Gegenwart» steht, wie es im Untertitel von Kellers
Publikation heisst.” Im Gegensatz zu den profes-
sionellen, perspektivisch korrekten und sorgfaltig
ausgeleuchteten Fotografien der Bildstrecke in
der Neuen Ziircher Zeitung (NZZ) erschei-
nen jene in Kellers Publikation amateurhaft und
schnappschussartig. Ins Visier der
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Kritik gerieten vor allem auch die Stadtautobah-
nen, die mit ihrer potenziellen Zerstorungskraft
als besondere Bedrohung fiir die stadtische Le-
benswelt wahrgenommen wurden. In einer flir die
Architekturzeitschrift Werk von Leonardo Bezzola
und Diego Peverelli zusammengestellten Fotore-
portage wurden Expressstrassen bereits im Titel
als «grossmassstabliche, die stadtische Umwelt
vernichtende Baustrukturen»® gebrandmarkt. Fo-
tos, welche die von Stadtautobahnen stark veran-
derten «raumliche Umwelt» des Basler St.-Jakob-
Quartiers, von Zurich-Wipkingen und dem Berner
Ostring zeigten, sollten den Lesenden vor Augen
filhren, dass das Leitbild der verkehrsgerechten
Stadt «einfach falsch ist»®.

Als Reaktion auf den zunehmend splrbaren
offentlichen Widerstand wurde Ende der 1970er-
Jahre eine eidgendssische Kommission mit der
Uberpriifung von sechs umstrittenen Teilstlicken
des Nationalstrassennetzes beauftragt, darunter
das Autobahnteilstiick durch das Knonaueramt,
die Weiterflihrung der N6 von Wimmis tiber Zwei-
simmen und Lenk bis nach Sitten sowie das be-
riichtigte «Zlrcher Ypsilon», die Verzweigung der
N1 und N3 mitten in der Stadt Zurich. Trotz der
Empfehlung des 1981 vorgelegten Schlussbe-
richts der Kommission, einzig das Ziircher Y-Teil-
stiick zu streichen, war das folgende Jahrzehnt
weiterhin gepragt von einem politischen Tau-
ziehen um einzelne Streckenabschnitte. Effektiv
aus dem Nationalstrassennetz gestrichen wurde
schliesslich 1986 nur die Verlangerung der N6
vom Berner Oberland ins Wallis. Das umstrittene
Ziircher Y verblieb offiziell bis Februar 2024 im
Netzbeschluss verzeichnet, wenngleich die Pla-
nungen schon seit 1982 nicht mehr ernstlich ver-
folgt worden waren.®?

Der durch offentlich vorgetragene und me-
dial inszenierte Proteste hervorgerufene zuneh-
mende Druck auf die Nationalstrassenplanung
hatte zudem in einigen Fallen die Anpassung
der Linienfiihrung zur Folge; so etwa in Faido, wo
nicht zuletzt dank der Unterstiitzung des Bundes-
rats Roger Bonvin und des Planers Hans Marti
der Verlauf der Autobahnstrecke verandert wurde.
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Auch am Sempachersee und bei Reichenau wur-
den aufgrund des Widerstands der Bevadlkerung
umweltvertraglichere Streckenvarianten reali-
siert.?® Deutlich grossere Auswirkungen als auf
die tatsachliche Netzfestlegung und die Natio-
nalstrassenbauten an sich hatte die immer lau-
ter werdende Kritik allerdings auf die Planungs-
und Bauprozesse der Nationalstrassen, sodass
in den weiteren Ausbauschritten ab Ende der
1970er-Jahre zunehmend partizipative Verfah-
ren erprobt und ab 1987 Umweltvertraglichkeits-
priiffungen eingefiihrt wurden. Pioniercharakter
hatte in diesem Zusammenhang die von Philippe
H. Bovy, Professor an der Ecole Polytechnique
Fédérale de Lausanne (EPFL), mit der Unterstiit-
zung der Walliser beziehungsweise Waadtlan-
der Planungsbiiros Transportplan und Urbaplan
1986 durchgeflhrte Studie Planification ouverte:
Reéexamen de l'autoroute N9 en Valais uber das
ebenfalls umstrittene Teilstlick der N9 zwischen
Martigny und Brig. Die Studie war in Auftrag ge-
geben worden, nachdem das Comité cantonal
contre l'autoroute Martigny-Brigue vergeblich
versucht hatte, den fraglichen Abschnitt von der
eidgenossischen Kommission Uberpriifen zu las-
sen. Bovy schlug in seinem Bericht das Konzept
einer offenen Planung vor, das die Entwicklung
eines starker partizipativ ausgerichteten Ver-
nehmlassungsprozesses und den frihzeitigen
Einbezug regionaler und lokaler Behorden bei der
Uberarbeitung der Streckenplanung vorsah.®
Auch riickte die zu Beginn der Planung so
relevante Frage nach der gestalterischen Einbet-
tung der Strassenbauwerke in die Landschaft zu-
nehmend in den Hintergrund. Stattdessen wurde
die Gestaltung der Autobahnen spatestens ab
den 1980er-Jahren immer starker dadurch beein-
flusst, dass durch Larmschutzwinde, hohe Blend-
schutzhecken oder die Uberdachung und Unter-
tunnelung von Streckenabschnitten die negativen
Auswirkungen minimal gehalten werden sollten,
um die Autobahnen gestalterisch moglichst un-
sichtbar beziehungsweise unhoérbar zu machen.
Eine «harmonische» Wechselbeziehung
zwischen den technischen Strassenbauwerken




und einer okologisch intakten Naturlandschaft
schien in der zunehmend vom Umweltschutz ge-
pragten Debatte um den Autobahnausbau grund-
satzlich unmaoglich. Stattdessen wurde eine vi-
suelle Trennung der «ungesunden» Strasse von
der «intakten» Landschaft angestrebt.®s Bis heute
beeinflusst diese Haltung die Wahrnehmung der
Autobahnen. In einer Art Verdrangungsmechanis-
mus wird versucht zu negieren, dass dieses Infra-
strukturnetzwerk die gebaute Umwelt mitgestal-
tet und pragt und dass die angestrebte Trennung
der verkehrstechnischen Bauten von einer als
«natlrlich» empfundenen Landschaft oder einer
gewachsenen Stadtstruktur auch unter grossten
gestalterischen Anstrengungen nicht maglich ist.

Streckenfiihrung

Wie oben beschrieben, bilden die Strassenkorper
der Autobahnen und ihre Verzweigungen sowie
Kreuzungen die Hauptelemente des gebauten
Autobahnnetzwerks. Flr die Dimensionierung
und den Verlauf der Strassenkorper wurden bei
der Planung des Nationalstrassennetzes Norma-
lien festgelegt, die sich an internationalen Stan-
dards orientierten und nach der flr die Strecke
bendtigten Leistungsfahigkeit® und Ausbauge-
schwindigkeit®” Vorgaben zu Sichtweite, Krim-
mung und maximalen Neigungen sowie zur Ge-
staltung des Mittelstreifens, des Pannenstreifens
und des zur Sicherung des Strassenkorpers er-
forderlichen strassenbegleitenden Banketts mit
Abschrankungen und Signalen machten.®®

Die Ausgestaltung der Strassenprofile von
Autobahnen mit so unscheinbaren Elementen
wie Einzaunungen und Leitplanken, aber auch die
Unterordnung der Kunstbauten unter den Stras-
senverlauf beeinflussen und pragen die Wahr-
nehmung der gebauten Umwelt sowohl aus der
Perspektive der Autofahrenden als auch aus der
Perspektive der externen Betrachtenden. Sie er-
héhen den Landverbrauch des Infrastrukturbau-
werks und verstarken die trennende Wirkung der
Strassenbiander in der Landschaft, wahrend sie
gleichzeitig die bauliche Ausgestaltung fiir die

Fahrenden negieren, etwa wenn der Wechsel
auf ein Briickenbauwerk aufgrund der Ausfiih-
rung der Fahrbahnrander kaum wahrnehmbar ist.
Durch die Automobilisierung und den Ausbau der
entsprechenden Infrastrukturen im 20. Jahrhun-
dert wurde also nicht zuletzt ein neues Raumer-
lebnis hervorgebracht, indem die Autostrassen
den Raum nicht nur erschlossen und verander-
ten, sondern ihn zugleich durch das Fahrerlebnis
kreierten.®

Kunstbauten
Die Topografie der Schweiz bedingte, dass im
Nationalstrassennetz eine grosse Zahl an Kunst-
bauten wie Briicken und Tunnel erstellt werden
musste. Da die Kunstbauten zu den aufwendigs-
ten Elementen des Strassenbaus gehoren, wurde
mit ihrer Erstellung in der Regel je nach Grdsse der
Objekte ein bis drei Jahre vor dem eigentlichen
Trassenbau begonnen.? Anfang der 1960er-Jahre
rechnete man (liber das gesamte Netz mit etwa
5000 Briicken mit einer Gesamtlange von etwa
300 Kilometern sowie rund neunzig Tunneln mit
einer Gesamtlange von circa 130 Kilometern. Da-
bei sah das ASF aus Kostengriinden Letztere nur
an den Stellen des Netzes vor, an denen es keine
Alternativen gab, beispielsweise entlang der gros-
sen Schweizer Seen oder im Alpengebiet. Neben
den hohen Baukosten fielen Tunnelbauten auch
in Betrieb und Unterhalt kostentechnisch ins Ge-
wicht.?' Die grosste Bedeutung kam dabei den drei
grossen Tunnelbauvorhaben zu, welche die Alpen
durchqueren und damit die Deutsch- und die
Westschweiz mit dem Tessin und ltalien verbinden
sollten. Neben dem 1964 eroffneten Tunnel durch
den Grossen St. Bernhard, der auch als Ausweich-
verbindung flir die Route tiber den Simplon diente,
aber nicht zum ubergeordneten Nationalstrassen-
netz gehorte, waren dies vor allem der Gotthard-
tunnel auf der Strecke der N1 sowie
der San-Bernardino-Tunnel von Graubiinden ins
Tessin auf der Strecke der N13, mit dessen Bau
1961 begonnen wurde und der 1967 dem Ver-
kehr ibergeben werden konnte. Ne-
ben dem Bau dieser Haupttunnel verlangte der
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Nationalstrassenbau mit den Zufahrtsrampen zu
den Tunnelbauten im Alpengebiet zahlreiche wei-
tere aufwendige Kunstbauten wie Lehnentunnel,
Viadukte, Stitz- und Futtermauern sowie Schutz-
bauten gegen Steinschldage und Lawinen.??

Von den geplanten Briickenbauten, zu denen Via-
dukte, Lehnenviadukte sowie Unter- und Uber-
fuhrungen gehorten, waren bis Ende 1980 auf
dem inzwischen 1170 Kilometer langen Nationals-
trassennetz insgesamt 2640 - also gut die Half-
te der urspriinglich geplanten - realisiert worden.
Sie verfiigten ber eine Gesamtlange von 207
Kilometern und eine Flache von 3290000 Qua-
dratmetern.” Fir die grosseren Briickenbauten,
deren Bausumme den Betrag von ein bis zwei
Millionen Franken lberschritt, wurden vom ASF
ausgeschriebene Wettbewerbe durchgefiihrt be-
ziehungsweise Studienauftrage vergeben.?* Die-
se oftmals spektakularen Kunstbauten wurden in
Fachmedien publiziert und erlangten teils interna-
tionale Aufmerksamkeit. Man denke etwa an die
von Rino Tami gestalteten Portale des Gotthard-
tunnels und des Autobahntunnels Melide-Gran-
cia der N2 im Tessin oder die Briickenbauwerke
bekannter Ingenieure wie beispielsweise das
Felsenauviadukt in Bern von Christian Menn oder
das 2,1 Kilometer lange Lehnenviadukt von Chil-
lon von Jean-Claude Piguet und Maurice Tappy,
das zu den grossten Briickenbauwerken des Na-
tionalstrassennetzes gehort.

Neben Briicken und Lehnenviadukten, die
als Teil der Strassenfiihrung Flusstaler, Talsenken
und Hangschragen uberwinden mussten und
haufig von renommierten Ingenieuren nach dem
neuesten Stand der Technik geplant wurden,
machten kleinere, weniger spektakuldre Uberfiih-
rungen uber die Autobahn - gerade in einem dicht
besiedelten Land wie der Schweiz - einen grossen
Teil der notigen Briickenbauten aus.”* Um die Bau-
ausfiihrung dieser Uberfiihrungen und weiterer
kleinerer Briickenbauten moglichst rationell und
damit wirtschaftlich zu gestalten, sollte auf Stan-
dardisierung zuriickgegriffenwerden.? Nach einer
Experimentierphase, in der zunachst viele unter-
schiedliche Einzelbauten erprobt und entwickelt
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wurden, setzte das ASF 1963 eine Kommission
fir die Ausarbeitung von Standardprojekten fiir
Nationalstrassenbriicken ein. Sie wurde damit
beauftragt, die Briickenbauten im Nationalstras-
senbau zu vereinheitlichen und in einem Typen-
katalog allgemein gliltige Beispiele auszuarbei-
ten.”” Das Resultat war eine Projektsammlung, die
Dossiers fiir Uberfiihrungen in Ortbeton, in vor-
fabriziertem Beton und in Verbundkonstruktion,
Briicken in Spannbeton und Verbundkonstruktion
sowie fur Unterflihrungen in Ortbeton enthielt.
Die Unterlagen sollten es den Planenden erlau-
ben, mit moglichst wenig Aufwand «wirtschaftli-
che und zweckmadssige»® Objekte zu entwerfen
beziehungsweise die eigenen Entwiirfe an den
Massstaben der Standardprojekte zu uberpri-
fen. Auf der Grundlage des Typenkatalogs er-
stellte eine Arbeitsgemeinschaft, bestehend aus
den Schweizer Unternehmen Igeco AG aus Etoy
, Element AG aus Tafers und Conrad
Zschokke AG aus Genf unter Mitarbeit der Inge-
nieure Schalcher & Partner aus Ziirich, zwei ers-
te Serien von vorfabrizierten Uberfiihrungen fiir
das Nationalstrassennetz.?® Bis 1974 entstanden
so etwa hundert typengleiche Objekte in elf ver-
schiedenen Kantonen. Es sind Bauwerke wie die-
se, die als gestalterisch einheitliche Elemente und
durch ihre massenhafte Ausfiihrung das Bild der
Schweizer Nationalstrassen ausmachen.

Verzweigungen und Anschliisse

Fiir die Knoten des Nationalstrassennetzwerks,
die Verzweigungen und Anschliisse, welche die
Autobahnstrecken miteinander und mit dem un-
tergeordneten Strassennetz verbinden, wurden
ebenfalls bereits im Kommissionsbericht Formen
und Normalien beschrieben, die auf den seit den
1920er-Jahren weltweit entwickelten und erprob-
ten Bauformen fiir planfreie - also kreuzungsfreie -
Knotenpunkte im Autobahnbau basierten. Wich-
tige Vorbilder fiir die Gestaltung der Anschliisse
waren Bauformen, die schon an Autobahnen in
den USA und den Niederlanden erprobt worden
waren. 100




Der Nutzungsdichte und der Logik des Netzwerks
entsprechend wurden die meisten Autobahnver-
zweigungen in der Nahe der grosseren Schweizer
Stadte wie Zurich, Basel, Lausanne, Bern, Winter-
thur, Solothurn und Bellinzona geplant und ge-
baut. Weitere wichtige Kreuzungspunkte wurden
zudem zwischen der N1und der N2 bei Harkingen,
zwischen der N1 und der N5 siidlich von Yverdon-
les-Bains, zwischen der N1 und der N3 bei Birr,
zwischen der N2 und der N8 bei Hergiswil, zwi-
schen der N1 und der N4 bei Altdorf sowie zwi-
schen der N3 und der N13 bei Sargans realisiert.

Auch zur geplanten Anzahl und Dichte der
Anschlilisse, also der Auf- und Abfahrten, mach-
te der Kommissionsbericht bereits Aussagen. So
wurde etwa beschlossen, dass der Mindestab-
stand zwischen zwei Anschliissen 1,5 Kilometer
betragen misse, wahrend der Maximalabstand
auf 15 Kilometer festgelegt wurde. Dies einer-
seits aus Sicherheitsgriinden - damit im Fall einer
Panne oder eines Unfalls der rasche Zugang zur
beziehungsweise die Abfahrt von der Autobahn
sichergestellt war -, andererseits aus politischen
und foderalistischen Uberlegungen, um einem
moglichst grossen Bevolkerungsanteil den An-
schluss an die Autobahn zu gewahrleisten.’

So trumpfte das Schweizer Autobahnnetz mit
der im weltweiten Vergleich hochsten Anzahl an
Autobahnausfahrten pro Strassenkilometer auf,
wobei diese Verzweigungen nicht nur zu den teu-
ersten, sondern auch zu den flachenintensivsten
Bauwerken von Autobahnen gehoren.'02

Raumliche Folgen des Nationalstrassenbaus

Die Raumveranderungen, die durch den Bau der
Nationalstrassen ausgelost wurden, beschrank-
ten sich nicht allein auf die gebauten Elemente
des Netzwerkes. Auch entlang der Autobahnen
veranderte sich die gebaute Umwelt massgeb-
lich. Die Industriegebiete, die sich bis anhin an
der natlirlichen Topografie des Wassernetzwerks
als Energielieferant und der Eisenbahninfrastruk-
tur als Transportweg orientiert hatten, verscho-
ben sich nun zunehmend an das in Entstehung

begriffene Schnellstrassennetz, mit Vorliebe an
die Verzweigungen und Anschlisse des Netz-
werks. Das einst vorwiegend landwirtschaftlich
genutzte Land entlang der Nationalstrassen
wurde so quasi Uber Nacht zum nachgefragten
Baugrund und erfuhr eine enorme Wertsteige-
rung. Insbesondere entlang der wichtigsten Stre-
ckenverzweigungen, zum Beispiel in Harkingen/
Egerkingen, in Ecublens oder bei Bel-
linzona, breitete sich der Siedlungsteppich mehr
und mehr aus. Der vom Autobahnaus-
bau ausgeloste zusatzliche Landverbrauch durch
den Bau von «autobahnbeeinflussten Folge be-
trieben» belief sich entlang des Ni-Abschnitts
Bern-Rothrist gemass einer Studie bald auf liber
ein Drittel dessen, was die Nationalstrassen
selbst in Anspruch nahmen.'%?

Aber nicht nur fur Industriebetriebe, auch fiir kon-
sumorientierte Nutzungen wie Verteil- oder Shop-
pingcenter wurde die Nahe zur Autobahn zum
Zentralen Standortfaktor. Ausserdem
kniipften andere grosse Infrastruktursysteme an
das neu geschaffene Netzwerk an. So liessen
beispielsweise die PTT ab den 1970er-Jahren im-
mer mehr Neubauten fiir die Sortierung der Post-
guter entlang der wichtigsten Autobahnverbin-
dungen errichten.

Mit dem ab 1975 nach Planen des Architekten
Pierre Zoelly und der Ingenieure Basler & Hof-
mann im Autobahndreieck Ziirich-Ost errich-
teten Heizkraftwerk Aubrugg lasst sich dartiber
hinaus der Versuch nachweisen, die unbebau-
ten Restflachen rund um die landintensiven Ver-
zweigungsbauwerke fiir weitere technische Infra-
strukturbauten, wie in diesem Fall der Energie, zu
nutzen.®* Das sowohl mit Ol als auch mit Gas be-
feuerbare Heizkraftwerk wurde zur Abdeckung
der Spitzenlast als Teil des Fernwarmenetzes von
Zilirich geplant, zu dem ebenso die Kehrichtver-
brennungsanlage und das Fernheizkraftwerk der
Eidgenossischen Technischen Hochschule Zu-
rich (ETH Ztirich) gehorten.'®® Dabei musste nicht
nur Riicksicht auf die vorhandenen baulichen Ge-
gebenheiten des Autobahndreiecks genommen
werden, sondern es bestand auch der «Wunsch
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nach Unsichtbarmachung»'® des Bauwerks sei-
tens der Auftraggeber, weshalb zwei Drittel der
Anlage schliesslich unterirdisch realisiert wurden.
Der Ziircher Kantonsbaumeister Paul Schatt lob-
te nach Fertigstellung des Heizkraftwerks, dass
dem Architekten mit dem Gebaude sowie den
notigen Terrainanpassungen und Begriinungen
die Vereinigung von Strasse und Kraftwerk zu ei-
nem einzigen «Bauwerk Aubrugg» gelungen sei."?”

Verkehrslandschaften - Gestaltungsanspruch
und serielle Produktion

Das Schweizer Nationalstrassennetz gehort zwei-
felsohne zu denjenigen Bauwerken, an denen
sich die mit der Herausbildung der Massengesell-
schaft einhergehenden Veranderungen der ge-
bauten Umwelt in den Boomjahren am eindriick-
lichsten nachvollziehen lassen. Die Autobahnen
dienten (und dienen) dem maoglichst schnellen
Transport von «Massen»,'® wobei das Automo-
bil als Verkehrstrager im Gegensatz zu anderen
Massenverkehrsmitteln wie der Eisenbahn, der
Schifffahrt oder dem Flugverkehr diesen Trans-
port individualisierte und fragmentierte, mit der
unausweichlichen Konsequenz, dass die dazu-
gehorige gebaute Infrastruktur proportional mehr
Flache in Anspruch nahm und entsprechende
Raumverianderungen bewirkte. Im Anschluss zog
das Strassennetz Folgebetriebe wie Shopping-
center, andere Infrastrukturbauten und Logistik-
einrichtungen an und wurde zu einem omnipra-
senten Teil der gebauten Umwelt in der Schweiz.
Die Konzeption der gebauten Elemente die-
ses Netzwerks bewegte sich seit Beginn der Pla-
nungen in den 1950er-Jahren im Spannungsfeld
zwischen Fragen der Wirtschaftlichkeit, tiberge-
ordneten technischen Losungen und individueller
Gestaltung mit asthetischen Anspriichen, was
sich gleichermassen an der standig wiederholten
Betonung einer sorgfaltigen oder gelungenen Ein-
bettung derStrassenflihrung indie Landschaftwie
auch an der konkreten Planung und Ausfuhrung
von Kunstbauten beobachten lasst. So erfuhren
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beispielsweise die von Rino Tami gestalteten
Briickenbauten und Tunnelportale vor allem in
Fachkreisen viel Aufmerksamkeit und grosse An-
erkennung fir den ihnen innewohnenden Gestal-
tungswillen und ihre asthetische Wirkung.

Solch iUbergeordnete Konzepte mit kiinst-
lerischem Anspruch stellten jedoch im schwei-
zerischen Nationalstrassenbau - und generell
im Strassenbau - die Ausnahme dar. Funktional-
technische Planungen ohne spezifisch ausformu-
lierte asthetische Reflexionen waren die Regel,
etwa bei den aus Wirtschaftlichkeitstiberlegun-
gen angestossenen Konzeptionen flr typisierte
und rationalisierte Uberfiihrungen fiir das Natio-
nalstrassennetz. So sind die bekannten Bauwer-
ke, deren architektonische oder ingenieurtechni-
sche Qualitaten besonders gewiirdigt werden, nur
einzelne Punkte in dem grossen Netzwerk, das in
seiner Gesamtheit in viel starkerem Masse durch
kleinere, alltagliche Kunst- und Nebenbauten -
von Autobahnausfahrten lber Werkhofe bis hin
zu WC-Hauschen auf den Rastplatzen - gepragt
wird. Diese mogen isoliert betrachtet unschein-
bar anmuten, entfalten aber in ihrer Menge auf
subtile Art eine umfassende Wirkung. Bisweilen
weisen sie sogar bemerkenswerte asthetische
Qualitaten auf, auch wenn sie aus einer Entwurfs-
praxis hervorgegangen sind, die sich vor allem als
technische Problemlosung und weniger als Bau-
kunst verstand.

Fir die offentliche Wahrnehmung der Natio-
nalstrassen als Bauwerk und Teil der gestalteten
Umwelt spielten - anders als bei anderen Infra-
strukturbauten - zwei Wahrnehmungsperspek-
tiven eine zentrale Rolle: der Blick auf die Auto-
bahn als Bauwerk in der Landschaft und der Blick
vom fahrenden Auto in die Landschaft. Beide Per-
spektiven wurden im zeitgenossischen Diskurs
uber den Autobahnbau sowohl in schriftlichen
Berichten als auch in bildlichen Darstellungen
medial rezipiert. Wahrend sie im gestalterischen
Diskurs anfangs gleichberechtigt behandelt wur-
den, biisste die Perspektive von der Autobahn
aus auf die Landschaft mit der immer starker
aufkommenden Kritik am Nationalstrassenbau




und in Anbetracht des Wunsches nach einer
«Unsichtbarmachung» des Infrastrukturbau-
werks zunehmend an Bedeutung ein. Anhand der
Medialisierung des Strassenbaus lasst sich so
nachvollziehen, wie die durch die Autobahn aus-
gelosten Raumveranderungen wahrgenommen
und bewertet wurden und wie sich diese Wahr-
nehmung und Bewertung im Laufe der Zeit wan-
delte. Dabei dienten die Bilder und Berichte nicht
einer rein neutralen Dokumentation der Bauwer-
ke, sondern sie reproduzierten und erschufen
gleichzeitig Seherwartungen und konditionierte
Blickrichtungen, die wiederum die asthetischen
Urteile lber die gestalterischen Qualitdten der
Autobahnen beeinflussten. Die gleichen Bau-
werke, denen nur wenige Jahre zuvor noch eine
«harmonische Einbettung» in die Landschaft lo-
bend attestiert worden war, wurden bald medial

als «Landschaftsverschandelung» und «Umwelt-
zerstorung» inszeniert. Die wachsende - auch

asthetische - Ablehnung der Autobahnen ist im

Kontext des grosseren Unbehagens an den bau-
lichen Entwicklungen der Nachkriegszeit, dem

Bauboom und den enormen Veranderungen fiir
das Bild der Stadte und Landschaften zu verste-
hen. Die Autobahn wurde zu einem zentralen Be-
standteil der Negativbilder, die zur Visualisierung
der asthetischen, sozialen und okologischen Kri-
tik am Bauen der Nachkriegsjahre entstanden.®
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Energielandschaften

Den Energienetzwerken kommt eine Bedeutung
als tibergeordnete Infrastrukturen zu, deren Ener-
gieproduktion anderes Bauen erst ermoglicht.
Elektrizitatsnetzwerke liefern elekirische Energie
fur die Industrie, das Wohnen, den Verkehr und
weitere Teilnetzwerke der gebauten Umwelt. Des-
wegen besteht ein enges wechselseitiges Ver-
haltnis zur aufkommenden Konsumgesellschaft
der Nachkriegsjahre, da der Ausbau des Energie-
netzwerks die Voraussetzung fiir deren Entstehen
war. Infolgedessen stieg der Energieverbrauch
weiter an, weshalb der Bau von Kraftwerken so-
wohl in der Alpenregion als auch im Mittelland
notwendig wurde.

Das Energienetzwerk besteht aus vier Kate-
gorien von Elementen: erstens aus Kraftwerken,
die verschiedene Energietrager in elektrischen
Strom umwandeln und sehr unterschiedliche
Grossen und Leistungen erreichen, vom Kklei-
nen stadtischen Kraftwerk bis hin zum grossen
Kern- oder Wasserkraftwerk; zweitens aus den
elektrischen Leitungen, die als Erdkabel oder Frei-
leitungen verlaufen; drittens aus Umschalt- und
Umspannanlagen, die Schaltvorgange vornehmen
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und indenen eine Transformationder elektrischen
Energie zwischen den verschiedenen Spannungs-
ebenen erfolgt; und viertens aus den Abnehmern
von Industrie, Haushalten oder Eisenbahn.

Die Leitungen stellen dabei in der Logik
der Netzwerkstrukturen die Kanten dar und die
Kraftwerke, Umspannanlagen und Anschlisse
der Abnehmer die Knoten des Netzwerks. In den
einzelnen Gebauden, Fabriken, Geschafts- und
Wohnhausern setzt sich das Elektrizitatsnetzwerk
inden Hausnetzen bis zur Steckdose und von dort
in die elektrischen Gerate fort, sodass das Elek-
trizitatsnetzwerk - vergleichbar mit den Netzwer-
ken des Verkehrs und der Kommunikation - von
der grossten Massstabsebene bis in die kleins-
te Verastelung ein Kontinuum bildet, das die ge-
samte gebaute Umwelt durchdringt und sowohl
eine materielle Voraussetzung fiir das Bauen der
Nachkriegszeit darstellt, als auch auf symboli-
scher Ebene untrennbar mit der Baukultur des
20. Jahrhunderts verbunden ist, indem Elektrizi-
tat als Idee und Bild fuir Fortschritt und Modernitat
stand."°

Das Netzwerk hat dabei grosse Auswir-
kungen auf die gebaute Umwelt auf allen Mass-
stabsebenen und schafft Energielandschaften,
die besonders in der Massstabsebene des Ter-
ritoriums sichtbar werden."" Weniger wahrnehm-
bare Elemente, wie abgelegene, in die natlirliche
Morphologie eingreifende Stau- und Speicher-
seen im Hochgebirge sowie unterirdische Was-
ser- und Stromleitungen oder Erdolpipelines, sind
ebenfalls wesentliche Bestandteile des Netz-
werks, die die Struktur der Landschaft im Verbor-
genen langfristig verandern.

Europaweite Vernetzungen in der Nachkriegszeit

In der Schweiz wurden ab 1890 Kraftwerke ge-
baut und infolge der wirtschaftlichen Stromiiber-
tragung ab 1900 wurden lokale Kleinkraftwerke
zur Selbstversorgung langfristig durch Gross-
kraftwerke ersetzt."? Es entstanden allmahlich
Netzwerke, wie das Stromnetz im Kanton Luzern,
das von 1909 bis 1913 aufgebaut wurde, oder die




Leitung tber den Berninapass, die 1908 als erste
Hochspannungsleitung im Hochgebirge realisiert
wurde. In der ersten Hélfte des 20. Jahrhunderts
wurden in der Schweiz erste grossere Stauwer-
ke errichtet, so zum Beispiel 1906 das Kraftwerk
Ruppoldingen als erstes Schweizer Pumpspei-
cherkraftwerk mit der erwahnten Leitung uber
den Berninapass."® In der Zwischenkriegszeit be-
stand im Land ein politisches Interesse daran,
moglichst unabhangig von auslandischen Kohle-
lieferungen zu sein, was zur friihen Elektrifizierung
von Eisenbahnstrecken flihrte, fiir die die Bahn-
unternehmen eigene Wasserkraftwerke bauten."*
Die Wasserkraft war somit ein wesentlicher Be-
standteil der wirtschaftlichen Landesverteidigung,
die eine Erganzung zur militarischen und geisti-
gen Landesverteidigung darstellte. Zugleich ka-
men der Elektrizitat allgemein und der Wasser-
kraft insbesondere eine nationale Symbolkraft zu,
was sich sehr deutlich an der zentralen Rolle der
Elektrizitat in der Landesausstellung von 1939, der
Landi 39, zeigte. Die Wasserkraft stand fiir
Fortschritt, Freiheit und Schutz der Heimat und
damit flr Schiiisselbegriffe der Landi 39 und der
geistigen Landesverteidigung."®

Die weitere Entwicklung dieses Netzwerks
in den Jahrzehnten nach dem Zweiten Weltkrieg
brachte vor allem graduelle Veranderungen, in-
dem bestehende Kraftwerke ausgebaut oder
durch neue ersetzt wurden, die wirtschaftlicher
und leistungsstarker waren, und das Netz durch
den Neubau vor allem von Wasser-, aber auch
von Kern- und Heizkraftwerken erweitert wurde.

Mit dem stetigen Ausbau der Elektrizitats-
infrastrukturen seit dem frithen 20. Jahrhundert
|asst sich eine Tendenz der steigenden Zentrali-
sierung der Unternehmen und des engeren Zu-
sammenschlusses der Netzwerke beobachten.
Vor dem Ersten Weltkrieg wurde die Energiepro-
duktion und -verteilung bereits durch kantonale
Elektrizitatswerke zentralisiert, in der Zwischen-
kriegszeit wurden Uberlandleitungen ausgebaut,
auch dber schwieriges Terrain - so zum Beispiel
mit der Verbindung Lavorgo-Amsteg iiber 55 Ki-
lometer im Jahr 1933.

Nach dem Zweiten Weltkrieg erhohte sich die
Nachfrage nach Elektrizitat und verzeichnete ab
1960 einen konstanten Zuwachs von jahrlich circa
flinf Prozent." Dementsprechend stiegen ab den
frihen 1950er-Jahren die Leitungsspannungen
und die uibertragenen Strommengen an, was sich
im Neubau von landschaftspragenden Hochspan-
nungsleitungen niederschlug.

Gleichzeitig mit der starkeren nationalen

Vernetzung der Schweizer Energieproduktion
und einer tendenziellen Spannungsvereinheitli-
chung auf 220 Kilovolt fand auch eine europawei-
te Vernetzung statt. 1951 wurde die Union pour la
coordination de la production et du transport de
I'électricité (UCPTE) in Paris gegriindet, zu deren
Griundungsmitgliedern neben Belgien, Deutsch-
land, Frankreich, Italien, Luxemburg, den Nie-
derlanden und Osterreich auch die Schweiz ge-
horte."” Ziel dieses gemeinsamen europaischen
Netzes war es, Unterschiede im Verbrauch und in
der Erzeugung auszugleichen und den Handel mit
Strom zu ermdglichen. Die Schweiz bendtigte ins-
besondere im Winter Stromimporte, da die beste-
henden Wasserkraftwerke grossere Strommen-
gen im Sommerhalbjahr produzierten. In diesem
Zusammenhang entstand im Aargauer Laufen-
burg eine Schaltzentrale, die 1958 deutsche, fran-
zosische und schweizerische 220-Kilovolt-Netze
zusammenschloss und 1967 auf eine Spannungs-
ebene von 380 Kilovolt ausgebaut wurde.
Die 1956 gegriindete Elektrizitatsgesellschaft
Laufenburg (EGL) wurde so zu einem bedeuten-
den Handelsort der europaischen Stromproduk-
tion und die Schaltzentrale, die unter dem Namen
«Stern von Laufenburg» bekannt wurde, zu einem
wichtigen Knotenpunkt der europaischen Ener-
gielandschaft.

Wie dies auch in den Netzwerken des Ver-
kehrs und der Kommunikation der Fall ist, be-
schrankt sich das Energienetzwerk der Schweiz
nicht auf die Landesgrenzen, sondern ist seit
der Nachkriegszeit eng mit jenen der Nachbar-
lander verbunden und spielt auf diesem gros-
seren Massstab aufgrund der geografisch zen-
tralen Lage des Landes eine wesentliche Rolle.
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Das Schweizer Energienetzwerk suchte eine Ver-
bindung in das europaische Ausland, da die wirt-
schaftliche und technische Realitat der Strompro-
duktion dies nahelegte oder erforderlich machte.
Die seit Ende des Zweiten Weltkriegs enger wer-
dende Zusammenarbeit der europaischen Staa-
ten im Bereich der Wirtschaft, die sich sonst nicht
unmittelbar in der gebauten Umwelt zeigt, wird an
Beispielen wie der Laufenburger Schaltzentrale
baulich sichtbar und konkret greifbar.

Von der friedlichen Nutzung der Kernenergie

Der zunehmende Bedarf an Energie in der Schweiz
konnte laut Expertiinnen in der Nachkriegszeit
nicht allein durch Wasserkraftwerke gedeckt wer-
den. Auf der Ebene des nationalen Energienet-
zes bestand das Ziel, dass die unterschiedlichen
Kraftwerkstypen sich erganzen und so moglichst
kosteneffizient und zuverlassig konstant die er-
forderlichen Mengen an elektrischer Energie be-
reitstellen. Das Eidgenossische Verkehrs- und
Energiewirtschaftsdepartement publizierte im
April 1965 in Zusammenarbeit mit den grossen
Elektroproduzenten des Landes einen Bericht,
aus dem hervorgeht, dass der Energiebedarf der
Schweiz in den 1960er-Jahren durch den Aus-
bau von Wasserkraftwerken - sofern wirtschaft-
lich rentabel - und den Neubau von Warmekraft-
werken gedeckt werden sollte. Zusatzlich wurde
davon ausgegangen, dass ab den 1970er-Jahren
die Technologie flir den Bau von Kernkraftwer-
ken so weit fortgeschritten sein wiirde, dass von
da an Kernkraftwerke anstelle weiterer Ol- und
Wasserkraftwerke gebaut werden konnten."®

Vom 8. bis zum 20. August 1955 fand in
Genf mit der von den Vereinten Nationen orga-
nisierten Konferenz Atoms for Peace die erste
internationale Konferenz zur friedlichen Nut-
zung von Kernenergie statt. In die neue Energie-
quelle wurde die Hoffnung gesetzt, die Energie-
versorgungsprobleme der Zukunft endgliltig
I6sen zu kénnen. Auf der Konferenz prasentier-
ten die Atomgrossmachte USA, Sowjetunion,
Grossbritannien und Frankreich ihren jeweiligen
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Forschungsstand, wobei die USA einen Swim-
mingpool-Forschungsreaktor («Saphir» genannt)
ausstellte, den der Bund durch Vermittlung von
Paul Scherrer, Physikprofessor an der ETH, und
Walter Boveri Junior, Prasident von Brown, Bo-
veri & Cie. (BBC), anschliessend erwarb. Bereits
seit den 1930er-Jahren hatte Scherrer mit dem
Unternehmen BBC Atomforschung betrieben und
in der Nachkriegszeit gehorten er und Walter Bo-
veri Junior zu den treibenden Kraften der Schwei-
zer Atomindustrie. Im Jahr der Genfer Konferenz
griindeten sie die Reaktor AG in Wirenlingen, an
der sich neben dem Bund 125 Schweizer Firmen
aus Industrie, Elektrizitatsproduktion sowie Fi-
nanz- und Verkehrssektor beteiligten. Der ameri-
kanische Versuchsreaktor ging dort im Jahr 1957
in Betrieb, was laut Bundesrat Max Petitpierre
den «Beginn des Atomzeitalters in der Schweiz»
einlautete."® Parallel dazu
wurde mit der Aufnahme des Atomenergiearti-
kels in die Bundesverfassung 1957 und dem ent-
sprechenden Bundesgesetz (ber die friedliche
Verwendung der Atomenergie und den Strah-
lenschutz von 1959 der Bau und Betrieb von
Kernkraftwerken offiziell unter die Aufsicht des
Bundes gestellt und damit auf eidgenossischer
Ebene verankert.

Auch in der Westschweiz formierten sich
privatwirtschaftliche Firmen mit dem Ziel, einen
Versuchsreaktor zu bauen, der vom Bund subven-
tioniert werden sollte.’?® Der Versuchsreaktor in
Lucens wurde im Mai 1968 der Energie de l'ouest
suisse (EOS) zum Betrieb iibergeben, aber bereits
im Oktober desselben Jahres fiir Revisionsarbei-
ten heruntergefahren. Beim erneuten Hochfahren
am 21. Januar 1969 kam es in der Anlage, die in
eine unterirdische Kaverne gebaut worden war
und deshalb als besonders sicher und militarisch
unzerstorbar galt, zum Durchschmelzen eines
der Kernbrennstabe. Der Vorfall ging als
grosster Reaktorunfall der Schweiz und einer der
zwanzig weltweit schwersten Reaktorunfalle in
die Geschichte ein. Die kontaminierten Kavernen
wurden mit Beton gefiillt und das Programm fr
die Entwicklung eines Schweizer Reaktors wurde




beendet. Stattdessen wurde bereits ab 1964 aus-
l&andisches Know-how in Form von schlisselfer-
tigen Anlagen importiert, was nicht zuletzt auch
vom komplexen geopolitischen Handeln des
Staates in der Zeit des Kalten Krieges zeugt.

Die ersten kommerziell genutzten Kern-
kraftwerke wurden in der Schweiz ab den spaten
1960er-Jahren eréffnet. Der Bau dieser Anlagen
veranderte die Energielandschaften des Landes
und gewann fir die Energieproduktion innerhalb
kurzer Zeit eine grosse Bedeutung. Wahrend
noch Anfang der 1970er-Jahre fast neunzig Pro-
zent der in der Schweiz produzierten Energie aus
Wasserkraft stammte, reduzierte sich dieser An-
teil durch Kernkraftwerke bis 1985 auf sechzig
Prozent.

Kinetische Energie

Aufgrund der grossen Verfligbarkeit stellte Was-
serkraft gerade zu Beginn der Elektrifizierung
in der Schweiz die hauptsachliche Ressource
zur Gewinnung elektrischer Energie im Land dar.
Wasserkraftwerke nutzen die mechanische Kraft
des fliessenden Wassers, das auf eine Turbine
geleitet wird und mittels eines Generators in elek-
trische Kraft umgesetzt wird. Grundsatzlich ist
zwischen zwei Typen von Wasserkraftwerken zu
unterscheiden: Laufkraftwerke und Mittel- oder
Hochdruckspeicherkraftwerke.

Eine wesentliche Herausforderung besteht
darin, mithilfe von Wasserkraft auch im Winter
gentigend Energie zu erzeugen. Laufwasserkraft-
werke produzieren in der kalten Jahreszeit auf-
grund des niedrigeren Wasserstandes der Fliisse
weniger Energie, wahrend in Stauseen das im
Sommer entstehende Schmelzwasser aufgefan-
gen und auch wahrend des Winters zur Energie-
produktion genutzt werden kann. Dafir waren
grosse Stauseen mit einem ausreichend hohen
Stauvolumen vonnoten.'?!

Lauf- und Speicherkraftwerke
Laufkraftwerke mit Niederdruck werden an Fluss-
laufen mit einem geringen Hohenunterschied
zwischen Ober- und Unterwasser angelegt. Die
Bauten erscheinen als Briickenwerke und (iber-
spannen die gesamte Breite des Flusses. Spei-
cherkraftwerke nutzen dagegen einen grossen
Hohenunterschied aus. Anders als bei
Flusskraftwerken ist das Wasser nur im Wasser-
speicher, in der Regel aber nicht im direkten Zu-
sammenhang mit der Energiegewinnung sicht-
bar, und es bestehen komplexe Netzsysteme
von Leitungen, die das Wasser von bisweilen weit
entfernten Reservoirs im Hochgebirge in das Ma-
schinenhaus leiten.

Eine wesentliche Herausforderung besteht
darin, mithilfe von Wasserkraft im Winter geni-
gend Energie zu erzeugen, wenn weniger Was-
servolumen aufgrund niedriger Wasserstande
vorhanden ist. Speicherkraftwerke mit ihren
zum Teil sehr hohen Staumauern dienen diesem
Zweck, indem sie das im Sommer entstehende
Schmelzwasser aufstauen. Die Staumauern und
die Stauseen gehoren wohl zu den landschafts-
pragendsten gebauten Elementen der Energie-
netzwerke. Es gibt zwei Arten von Staumauern:
Gewichtsstaumauern, wie zum Beispiel die Stau-
mauer Grande Dixence, und Bogenstaumauern,
wie etwa die Verzasca-Staumauer im Tessin.

Besonders grosse Eingriffe in das Land-
schaftsbild hatten Projekte fir Grosskraftwerke in
Uri und Graubiinden mit sich gebracht. Das Urse-
renkraftwerk im Kanton Uri sollte als Speicher-
kraftwerk errichtet werden. In der Zeit zwischen
1920 und 1954 wurden mehrere Projekte vorge-
legt, initiiert von Fritz Ringwald, dem Direktor der
Centralschweizerischen Kraftwerke (CKW), und
unter Beteiligung der Schweizerischen Kreditan-
stalt, der Elektrobank sowie der Schweizerischen
Bundesbahnen (SBB). Die Planversionen von 1941
und 1943 bis 1944 sahen einen Stausee im Urse-
rental mit einer Staumauer beim Urnerloch vor.

Dabei ware das gesamte Urserental mit
Andermatt, Hospental und Realp geflutet worden
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und es hatten liber 2000 Einwohner umgesiedelt
werden milssen, wogegen sich ein reger Wider-
stand erhob. Die Kraftwerksgesellschaft reichte
1946 ein Konzessionsgesuch ein, das von der
Urner Regierung abgelehnt wurde.?? Anstelle
des Grossprojekies wurden nur das Kraftwerk
Wassen gebaut und der Goscheneralpsee zur
Belieferung des Kraftwerks Gdschenen reali-
siert.1? In den Planen und Zeichnun-
gen, die fiir das Umsiedlungsprojekt entstanden,
zeigen sich deutlich das grosse Ausmass dieser
raumlich-baulichen Umwalzung und die bau-
kulturellen Dimensionen, die solch gigantische
Speicherkraftwerksprojekte mit sich bringen. Das
Dorf Neu-Hospental, das an erhohter Stelle als
Ersatz fiir Hospental, das im Speichersee versun-
ken ware, errichtet hdtte werden sollen, entwarfen
Heinrich Meili-Wapf und Armin Meili im regionalis-
tisch-traditionellen Heimatstil. Dieser Regionalis-
mus, der in starkem Kontrast zur fortschrittlichen
Technologie des Kraftwerksprojekts stand, stellte
einen vergeblichen Versuch dar, liber den Verlust
des historisch gewachsenen Dorfes und die dorti-
ge Beheimatung hinwegzutauschen.

Am Widerstand der Offentlichkeit gegen
die Kraftwerksbauten wird erkennbar, welch um-
fangreiche Umgestaltung der Umwelt solche
grossformatigen Stauseen bedeuten. Gerade an
der Ablehnung der Bevolkerung, die von diesem
landschaftlichen Wandel direkt betroffen gewe-
sen ware, werden die gewaltigen Dimensionen
der Eingriffe ersichtlich, die zur Entstehung von
Energielandschaften fiihrten. An diesen Beispie-
len von verhinderten Grosskraftwerken lassen
sich Aspekte beobachten, die fiir die Baukultur
der Nachkriegszeit charakteristisch sind: Die Pla-
nungen solcher grossen Bauvorhaben zogen sich
uber viele Jahrzehnte hin, sodass Projekte, die
in den 1950er- oder 1960er-Jahren ausgefiihrt
wurden, oft auf ldeen beruhten, die bereits in der
Zwischenkriegszeit entstanden waren. Dies lasst
sich auch an anderen grossen Bauprojekten, wie
etwa dem Gotthardstrassentunnel
oder dem Postreitergebaude in Basel
vollziehen.

, hach-

Jedoch wurden einige grosse Kraftwerksprojek-
te realisiert, ohne auf starkeren Widerstand der
Bevolkerung zu stossen, weil die Speicherseen
ausserhalb des besiedelten Gebiets lagen, weil
die Auswirkungen auf die Landschaft als weniger
weitreichend empfunden wurden oder weil die
wirtschaftlichen Vorteile priorisiert wurden. Eines
der bedeutenden Kraftwerksprojekte in der Nach-
kriegszeit in der Schweiz ist die Grande Dixence,
das grosste Wasserkraftwerk und die hochs-
te Staumauer des Landes, bis 1980 sogar die
hochste der Welt. Die 285 Meter hohe Gewichts-
staumauer bei Hérémence im Wallis wurde 1950
bis 1961 vom Ingenieur Alfred Stucky geplant und
1965 fertiggestellt.”?* Das Bauwerk ist aufgrund
seiner riesigen Dimensionen und seiner Bedeu-
tung fiir die Schweizer Elektrizitatsproduktion und
in diesem Zusammenhang auch fur seine Auswir-
kungen auf die unmittelbare Umgebung bemer-
kenswert. An der Grande Dixence ist beispielhaft
nachzuvollziehen, welche Bauaktivitait ein sol-
ches Grossprojekt mit sich bringt, und zwar nicht
erst indirekt durch die Bereitstellung von grossen
Mengen Strom als Voraussetzung fiir Wirtschafts-
wachstum und die Entstehung von Industriean-
lagen und Siedlungen, sondern auch ganz direkt
in seinem Umfeld. Besonders eindriicklich ver-
mittelt der Dokumentarfilm Opération «Beton»
(1955) von Jean-Luc Godard das Ausmass der
Bauarbeiten.”?®* Abgesehen von den zur Anlage ge-
hérenden und ihren Betrieb sicherstellenden Bau-
werken wurden im Auftrag der Grande Dixence
SA mehrere Wohnhauser flir die Arbeiter gebaut,
die am Bau der Staumauer oder spater im Kraft-
werksbetrieb arbeiteten. In unmittelbarer Nahe
des Stausees wurde 1954 ein neunstdckiges Ge-
baude mit Arbeiterwohnungen nach Planen des
Architekten André Perraudin errichtet, um die bis
dahin genutzten Baracken zu ersetzen.

Als funktionaler Stahlskelettbau mit einer Ver-
kleidung aus vorgefertigten Aluminiumelementen
ist das Gebaude architektonisch wenig auffallig.
Hingegen war es aber fiir die Gemeinschaft der
Arbeiter bedeutend, denn es bot nicht nur mehr
Wohnkomfort, sondern auch Raume flir vielfaltige
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gesellige Aktivitaten.®?¢ In Les Haudéres entstand
1966 eine Siedlung fir Angestellte der Grande
Dixence und ihre Familien, die anders als der er-
wahnte funktionale Wohnblock von 1954 durch
kleine Bauvolumina und Holzelemente auf ortliche
Bautraditionen und Materialien Bezug nimmt.*?”

Wasserleitungen

Zur effizienten Nutzung der Wasserkraft werden
grosse Mengen Wasser in Speicherseen zusam-
mengeflihrt, weshalb vielerorts komplexe Syste-
me aus kleineren und grésseren Stauseen, teils
kilometerlangen verbindenden Wasserleitungen,
Pumpstationen und Kraftwerkszentralen entstan-
den. Dabei wurde der natiirliche Verlauf von Ge-
wassern in unterschiedlichem Umfang verandert.
Zu nennen sind hier zum Beispiel die Maggia-
Kraftwerke, die von den Officine Idroelettriche
della Maggia SA in den 1950er- und 1960er-Jah-
ren gebaut wurden und die Gewasser des Maggia-
tals nutzen. Vom Griessee und dem Kraftwerk Ae-
gina aus,"?® die - im Wallis, an der Grenze zum Tes-
sin und zu ltalien gelegen - ebenso die Walliser
Rhonewerke speisen, fiihrt ein Stollen ins Tessin
und zu den Maggia-Kraftwerken, die die Wasser-
kraft in den Anlagen Robiei, Bavona, Peccia und
Cavergno bis zur Kraftwerkszentrale Verbano bei
Brissago verwenden, um das Wasser in den Lago
Maggiore abfliessen zu lassen.'® Was-
serkraftanlagen bilden parallel zu den Fliissen ei-
gene kiinstliche und unsichtbare Wassersysteme,
bestehend aus Stauseen, Wasserstollen, Pump-
werken und Kraftwerkszentralen. Diese erlangen
ebenso raumgreifende territoriale Ausmasse.

Thermische Energie

Im Gegensatz zu Wasserkraftwerken nutzen War-
mekraftwerke thermische Energie zur Gewinnung
von Elektrizitat, indem Dampf in einer Turbine in
kinetische Energie umgesetzt wird, die wiederum
durch einen Generator zu elektrischer Energie
umgewandelt wird. Warmekraftwerke, die mittels
fossiler Brennstoffe wie Kohle oder Erdol ange-
trieben werden, dhneln daher grundsatzlich den

Kernkraftwerken, beidenendie beiderinduzierten
Kernspaltung auftretende Warme Wasserdampf
erzeugt, der dann eine Turbine antreibt, die Strom
produziert. Beide Kraftwerkstypen, konventionel-
le Verbrennungskraftwerke und Kernkraftwerke,
brauchen zur Herstellung von Wasserdampf und
zur Kuhlung direkten Zugang zu fliessendem
Wasser, wobei Kiihltiirme und Schornsteine die
landschaftlich markantesten Bauteile der Ensem-
bles darstellen.

Olpipelines
Nach dem Zweiten Weltkrieg und bis zur Olpreis-
krise von 1973 versprach der fossile Rohstoff Ol
eine glinstige Losung flir den steigenden Energie-
bedarf. Die rohstoffarme Schweiz war vom Import
verschiedener Rohstoffe fiir den Betrieb von ther-
mischen Kraftwerken abhangig, beispielsweise
von Erdol und Uran. Neben Schiene und Strasse
erfolgte der Transport von Erddl in Pipelines, die
europaweit gebaut wurden. Wahrend ihr prima-
rer Nutzen ein industrieller war - die Versorgung
der Industrie und der Endverbraucher:innen mit
Olprodukten -, stiess der Bau von Erddlpipelines
in der Schweiz auch die Planung von Warmekraft-
werken im St. Galler Rheintal sowie im Walliser
Chablais an, wovon nur die Letztere als Centrale
Thermique von Vouvry bis 1965 realisiert wurde.
Dabei wurde die Schweiz
an die 1966 errichtete Zentraleuropaische Pipe-
line (Central European Line, CEL) von Genua bis
Ingolstadt angebunden.®® In Ferrera Erbognone,
Piemont, zweigt der 340 Kilometer lange Oléo-
duc du Rhéne von der CEL ab, gelangt Uber das
Wallis in die Schweiz, wo er durch den zwischen
1958 und 1964 gebauten Grosser-Sankt-Bern-
hard-Tunnel und entlang der Rhone zur ersten
Schweizer Raffinerie in Collombey als Endkno-

tenpunkt flihrt.®
Eine weitere Pipeline verlauft fast parallel
westlich der CEL: Die Siideuropaische Pipeline
(South European Pipeline, SEPL) verbindet Fos-sur-
Mer in Frankreich mit Karlsruhe in Deutsch-
land; im franzosischen Gennes erfolgt eine Ab-
Zweigung des Oléoduc du Jura Neuchéatelois,
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der die zweite Schweizer Olraffinerie in Cressier
versorgt.

Die CEL gehorte dem italienischen Konzern
ENI (Ente Nationale Idrocarburi), wahrend die
Oléoduc du Rhéne SA mit Sitz in Martigny den
schweizerischen Teil der Pipeline betrieb. Die
Abzweigung im Piemont wurde eigens fiir die
Raffinerie gebaut, urspriinglich war eine weitaus
kiurzere sekundare Pipeline nach Stabio im Tes-
sin geplant, was den dortigen Bau einer Raffine-
rie zur Folge gehabt hatte. Der Standort konnte
jedoch aufgrund des Widerstands insbesonde-
re von Tourismusvertreterinnen nicht durchge-
setzt werden, woraufhin - nicht zuletzt aufgrund
der guten Beziehungen zu den italienischen und
Schweizer Initiatoren - der Neubau des Grosser-
Sankt-Bernhard-Strassentunnels zum Anlass ge-
nommen wurde, um nach einem neuen Stand-
ort in den Kantonen Waadt und Wallis zu suchen.
Maurice Troillet, der damalige Prasident der
Tunnelgesellschaft des Grossen Sankt Bernhard,
war bekannt fiur sein Eintreten flir die Interessen
des Kantons Wallis und agierte vermutlich als
wichtige Vermittlungsperson, die den Bau der Raf-
finerie und damit der Pipeline erst moglich machte,
wohl auch, da er zum Prasidenten der italienisch-
schweizerischen Finanzgesellschaft, die mit der
Errichtung der Raffinerie in Collombey beauftragt
war, ein gutes personliches Verhaltnis hatte.”2

Heiz- und Kernkraftwerke
Thermische Kraftwerke, die auf dem Verbren-
nen fossiler Brennstoffe (Kohle, Ol oder Erdgas)
beruhen, stellen neben den Wasser- und spater
den Kernkraftwerken eine Minderheit unter den
neu errichteten Kraftwerken von 1945 bis 1975
dar, sowohl was ihre Anzahl als auch die Menge
an produzierter Energie angeht. Bereits in den
1940er-Jahren hatte die Nordostschweizerische
Kraftwerke AG (NOK) in Beznau ein
friihes Warmekraftwerk errichtet, in dem Ol ver-
brannt wurde. Das eher kleine Kraftwerk war vor
allem als Erganzung zu den bestehenden Was-
serkraftwerken gedacht. Trotz seines Pionier-
charakters ist es kaum bekannt und findet in den

meisten Publikationen zu den Schweizer Kraft-
werken keine Erwdhnung.™

Das grosste Schweizer thermische Kraft-
werk ist das Olkraftwerk in Chavalon-sur-Vouv-
ry im Chablais, dessen Existenz vom Bau der
Olraffinerie im nahen Collombey abhangig war.

Ein vergleichbares

Projekt zu demjenigen in Vouvry projektierte die
NOK in den 1960er-Jahren in Rithi in Sankt Gal-
len. Dieses Olkraftwerk sollte entlang der durch
das Rheintal filhrenden Pipeline von Genua nach
Ingolstadt CEL gebaut werden, wo es an ein be-
stehendes leistungsstarkes Hochspannungsnetz
angeschlossen werden hatte kdnnen. Auch hier
sollte die Anlage in Kombination mit einer Olraf-
finerie errichtet werden, fiir die gemeinsam mit
einem Haupttanklager ein Standort in den rund
vier Kilometer entfernten Sennwalder Auen vor-
gesehen wurde. Die grossten und damit land-
schaftspragendsten Elemente des Olkraftwerks
waren ein Kamin von 180 bis 200 Metern Hohe
sowie ein Kiihlturm, der von der NOK selbst als
«optische Dominante» bezeichnet wurde und
der «durch seine strenge Form der Landschaft
eine gewisse technische Pragung verleihen»®™*
wirde. Das Projekt schaffte es nie uber die Be-
willigungsphase hinaus; Griinde flir den Projekt-
abbruch waren vermutlich Bedenken beziiglich
der Luftverschmutzung, eine erfolglose Suche
nach einer Bauherrschaft und einem Betreiber
der Raffinerie sowie die Konzentration der NOK
auf die Technologie der Kernenergie.™

So war es denn auch die NOK, die die kom-
merzielle Nutzung der Kernenergie inder Schweiz
einlautete, als sie im Februar 1964 den Entschluss
publik machte, in Beznau in der aargauischen
Gemeinde Ddéttingen einen Leichtwasserreaktor
amerikanischer Bauart zu errichten.
Der Entscheid liberraschte, da der Bau von Atom-
kraftwerken noch ein Jahr zuvor als unwirtschaft-
lich gegolten hatte. Grund fiir den Umschwung
waren die amerikanischen Firmen Westinghouse
und General Electric, die mit dem Angebot
schliisselfertiger Referenzanlagen auf dem euro-
paischen Markt Fuss zu fassen versuchten. Der
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Vertrieb dieser Anlagen war nicht zuletzt politisch
begriindet, da die USA damit verhindern wollten,
dass andere Lander einen eigenen Natururanre-
aktor entwickelten, der zugleich fiir den Bau einer
Atombombe genutzt werden hatte kénnen.

Auf die Ankiindigung der NOK folgte Schlag
auf Schlag die Prasentation weiterer Kernkraft-
projekt und bis 1972 waren alle funf bis heute in
der Schweiz gebauten Atomkraftwerke vom Bund
bewilligt worden: Im Juni 1964 informierte die
Bernische Kraftwerke AG (BKW) uber ihr Projekt
fir ein Kernkraftwerk in Miihleberg, das als Sie-
dewasserreaktor der Firma General Electric im
November 1972 in Betrieb gehen sollte; das Un-
ternehmen Elektrowatt baute bei Leibstadt 1973
bis 1984 ebenfalls einen Siedewasserreaktor von
General Electric; und zuletzt erstellte ein Konsor-
tium der Firmen Atel, NOK, Motor-Columbus und
der Stadte Basel, Bern und Zirich in den Jah-
ren 1969 bis 1979 einen Druckwasserreaktor des
deutschen Unternehmens Kraftwerk Union AG
(heute Siemens) in Gosgen.™®

Neben den ausldndischen Firmen, die sich
auf den Bau der Reaktorgebaude spezialisierten,
erstellten in der Regel in der Schweiz ansassige
Ingenieurbiros die restlichen fiir den Betrieb der
Kernkraftwerke notigen Hochbauten; dies im Ge-
gensatz zu vielen vorher erstellten Wasser- oder
konventionellen Warmekraftwerken, bei denen
zumindest die Gebaudehiillen einzelner Hoch-
bauten von Architekt:iinnen gestaltet oder fir die
sogar Architekturwettbewerbe ausgelobt worden
waren. Daraus ldsst sich schliessen, dass die
Bauten einerseits als reine Zweckbauten ohne
einen besonderen gestalterischen Anspruch ver-
standen wurden und andererseits Beispiele fiir
die in den Nachkriegsjahren popular gewordene
Industrialisierung des Bauens sind, bei der tech-
nische Kriterien hoher gewichtet wurden als rein
gestalterische oder dekorative.

In den 1960er-Jahren wurde der Bau von
Kernkraftwerken nicht nur von der Politik, der
Energiewirtschaft und einer Mehrheit der Bevol-
kerung unterstiitzt - Naturschutzorganisationen
standen der neuen und als sauber empfundenen

40

Technologie ebenfalls positivgegentiber. So auch
der Schweizerische Bund fir Naturschutz (SBN),
der in den 1960er-Jahren lobend hervorhob, dass
die Kernenergie die Landschaft vor weiteren
baulichen Eingriffen schiitze und die Luft nicht
verschmutze.®™” Kernkraftwerke wurden somit
zunachst als weniger grosse bauliche Eingriffe
wahrgenommen als etwa Speicherkraftwerke,
wohl auch, weil ihr Bau das urbanisierte Mittel-
land und nicht die (hoch-)alpinen Naturlandschaf-
ten betraf. Dies dnderte sich, als 1969 ein medial
stark rezipierter Bericht einer Expertenkommissi-
on unter der Leitung des Eidgenossischen Amts
flir Gewasserschutz (heute Teil des Bundesamts
fur Umwelt, BAFU) veréffentlicht wurde, der die
Flusswasserkulihlung der Kernkraftwerke - wie sie
bei den Werken in Beznau und Milhleberg ein-
gerichtet worden war - und die daraus folgende
Erwarmung der Fliisse aus der Perspektive des
Gewasserschutzes massiv kritisierte. Der Bund
entschied als Reaktion auf den Bericht im Marz
1971, dass alle Kernkraftwerke kiinftig mit Kiihltir-
men ausgestattet werden sollten. Dies geschah
im Fall von Leibstadt und Gdsgen mit je einem
rund 150 Meter hohen Kihlturm.

Der Bericht flihrte nicht zuletzt auch zu den
medienwirksamen Protesten gegen den Bau
eines Kernkraftwerks in Kaiseraugst Anfang der
1970er-Jahre, flir das die Motor-Columbus AG
bereits im Marz 1966 - also lange vor Fertig-
stellung aller konventionell genutzten schwei-
zerischen Kernkraftwerke - erste Plane prasen-
tiert hatte. Uber das Bauvorhaben wurde 1972 in
Kaiseraugst abgestimmt, und obschon es mit
grosser Mehrheit abgelehnt wurde, erteilte die
Gemeinde auf Anweisung des Kantons Aargau
trotzdem die Baubewilligung. Eine entsprechen-
de Beschwerde wurde 1973 vom Verwaltungsge-
richt des Kantons Aargau und anschliessend vom
Bundesgericht abgelehnt, denn die Bundesinter-
essen der Energiegewinnung wurden gegentiber
den Interessen einer kleinen Gemeinde héher
gewichtet. Das Baugelande wurde 1973 von Ak-
tivistiinnen besetzt, die neben den okologischen
Auswirkungen auch das Nichtrespektieren von



demokratischen Prozessen kritisierten. Nichts-
destotrotz wurde im Marz 1975 mit dem Aushub
begonnen, woraufhin die Aktivist.innen das Ge-
lande erneut besetzten. Uber diese Proteste wur-
de schweizweit in den Medien berichtet und die
Besetzeriinnen erfuhren grosse Solidaritat. So
wurden Uber vierzig Birgerinitiativen im ganzen
Land gegriindet. In Kaiseraugst kam es schliess-
lich zu einem Baustopp und zu mehreren Ver-
handlungsrunden, bis das Projekt 1988 offiziell
fallengelassen wurde.®® Aufgrund folgen-
reicher Reaktorunfalle weltweit sowie mehrerer
Volksinitiativen, von denen die 1990 behandelte
eidgendssische Initiative «Stopp dem Atomkraft-
werkbau» mit dem Ziel eines zehnjahrigen Mora-
toriums fiir den Bau neuer Kernkraftwerke erfolg-
reich war, hatte sich der politische Wind gedreht.
Am Beispiel des Kernkraftwerks Kaiseraugst lasst
sich die Relevanz projektierter, nicht gebauter
Projekte fur die Baukultur einer Zeit ablesen. An-
hand des Bauprojekts konnte sich gesellschaftli-
cher Widerstand formieren, der zu einer Vernet-
zung von Menschen liberall in der Schweiz flihrte.
Prozesse wie diese hatten schlussendlich eine
Auswirkung auf Folgeprojekie und somit auf den
gebauten Raum.

Die Ereignisse in Kaiseraugst wurden sowohl
von den Gegner:innen der Atomenergie als auch
von der Kernenergielobby durch Kampagnen be-
gleitet, die die jeweilige Position h6chst emotional
unterstiitzten und illustrierten. Das in den Diskur-
sen wohl am meisten zitierte und bildlich repro-
duzierte gebaute Element der Kernkraftanlagen
ist dabei der Kihlturm, auch wenn drei der flinf
Schweizer Kernkraftwerke dieses landschafts-
pragende Element gar nicht aufweisen. Trotzdem
wurde inden allermeisten Fallen der Kiihiturm und
nicht das Reaktorgebaude als Motiv fiir Kernkraft-
werke verwendet und somit mit der Produktion
der Kernenergie und einer daraus entstehenden
Gefahr verbunden. Dies wird besonders deutlich
an den Plakaten der Abstimmungskampagnen,
die sich gegen die Nuklearenergie aussprachen.

Uber die Symbolkraft hinaus wurde auch
die Raumwirksamkeit des hohen und daher von
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weitem sichtbaren Bauwerks der Kiihltirme Kriti-
siert - so schlug der Solothurnische Naturschutz-
verband 1972 in Gosgen vor, den Kiihlturm von
Kinstleriinnen «mit breiten, leichten Farbban-
dern oder wolkenformigen Farbflachen» bemalen
Zu lassen, wodurch man sich eine bessere Ein-
bettung in die Landschaft erhoffte.”

Energielandschaften - Infrastrukturen und
Territorium

Fir die Schweiz war die Wasserkraft seit Be-
ginn der kommerziellen Stromgewinnung die
wichtigste Technologie, weshalb die Bauten der
Kraftwerkszentralen, die Staumauern und die mit
diesen zusammenhangenden weitreichenden in-
frastrukturellen Netzwerke den grossten Teil der
Schweizer Energielandschaften ausmachen. Die
Stauseen sind dabei ein besonders charakteristi-
sches und landschaftspragendes Element, wobei
sie ihre Wirkung - anders als die Infrastrukturbau-
werke des Verkehrs oder der Kommunikation -
in wenig besiedelten, haufig naturnahen Land-
schaften entfalten. Ziel der Schweizer Politik war
es, in der Energieproduktion moglichst unabhan-
gig vom Ausland zu sein, was die Wasserkraft in
hohem Masse realisierte. Diese allein konnte je-
doch nicht den stetig steigenden Energiebedarf
decken, weshalb vereinzelt Warmekraftwerke und
insbesondere ab den 1960er-Jahren Kernkraft-
werke entstanden. Auch bei der Erganzung der
Wasserkraft wurde eine moglichst grosse schwei-
zerische Autonomie angestrebt. Jedoch konnte
eine eigene, vom Ausland unabhangige Schwei-
zer Entwicklung von Kernreaktoren nicht realisiert
werden, weshalb ausschliesslich auslandische
und mehrheitlich US-amerikanische Reaktoren
zum Einsatz kamen. Infolge des laufend ausge-
bauten Energienetzwerks der Wasser- und der
Kernkraft wurde die Schweizer Energiewirtschaft
produktiv und entwickelte sich zu einem wesentli-
chen europaischen Dreh- und Angelpunkt fiir den
Import und Export von Strom.




Ein Uberblick liber die Energiearchitektur der
Nachkriegszeit der Schweiz zeigt deutlich, welche
grossen Dimensionen die Energielandschaften
haben. Einerseits sind sie riesige raumgreifende
territoriale Netzwerke, die das gesamte Land
durchziehen und eng mit den européaischen
Nachbarlandern verbunden sind, wobei sowohl
das Netzwerk als Ganzes als auch die einzelnen
Elemente des Netzwerks zu den gréssten Bau-
werken der jeweiligen Landschaften gehoren.
Andererseits sind auch die zeitlichen Dimensio-
nen der Energiebauten enorm: Die Anfange der
Energielandschaften reichen ins 19. Jahrhundert
zurtick. Der Grossteil des Netzwerks entstand in
der ersten Halfte des 20. Jahrhunderts und erfuhr
eine substanzielle Erweiterung mittels der Kern-
kraftwerke.

Die Energienetzwerke haben eine nicht zu
unterschatzende baukulturelle Bedeutung. Sie
bilden zunachst grosse, als Netzwerk strukturier-
te Energielandschaften aufterritorialer Ebene, die
in der visuellen Wahrnehmung nicht auf Anhieb in
ihrem grossen Zusammenhang Uberblickt wer-
den koénnen. Sie sind in ihrer materiellen Erschei-
nung landschaftspragend und bestimmen Land-
schaften in ihrer unmittelbaren Umgebung auf
stadtebaulicher und regionaler Massstabsebene.
Dariiber hinaus sind sie eine Voraussetzung fur
weiteres Bauen: Zum einen stossen Kraftwerke in
ihrer direkten Umgebung neue Bauaktivitaten an,
zum anderen ist die Energie, die sie bereitstellen,
die Grundlage flir das grossflachige Entstehen
oder das Wachstum von Ortschaften und Stad-
ten, wie es in der Nachkriegszeit in kaum vorher
da gewesenem Ausmass stattfand. Die Energie-
infrastrukturen erfiillen damit eine wichtige Rolle
fur das Funktionieren der Gesellschaft. Die Pla-
nung und der Bau entsprechender Projekte riefen
dabei auf einem regionalen wie auch auf einem
Schweizer Massstab unterschiedliche Reaktio-
nen bei den Menschen hervor, die sich zudem im
Laufe der dreissig Jahre nach dem Zweiten Welt-
krieg wandelten. So hatte der Bau einiger Wasser-
kraftwerke mit Stauseen zu Umsiedlungen ganzer
Siedlungen gefiihrt, wogegen sich die ansassige

Bevolkerung wehrte. Die Planung und die Errich-
tung von Kernkraftwerken wurden mindestens in
der Anfangsphase dieser Technologie durch eine
Euphorie Uber die Losung aller Energie-Probleme
begleitet, die nur kurz spater bei grossen Teilen
der Bevolkerung in eine Angst vor einer Atomka-
tastrophe umschlug. Dass solche gesellschaft-
lichen und prozessualen Faktoren als relevanter
Aspekt der Baukultur zu betrachten sind, lasst
sich allein schon durch ihren immensen Einfluss
auf das tatsdachliche Baugeschehen illustrieren.
Sie haben einen entscheidenden Beitrag dazu
geleistet, dass Bauprojekte angepasst oder vie-
lerorts ganz aufgegeben wurden.

42



Kommunikationslandschaften

Ein zwischenmenschlicher Austausch per Tele-
fon, Brief oder Fernsehen kann nur stattfinden,
wenn entsprechende Infrastrukturen und Tech-
nologien existieren. Viele der hierfur dienenden
Bauten drangen sich nicht ins Blickfeld der meis-
ten Menschen. Die Infrastrukturen der Kommuni-
kation, die in der Nachkriegszeit besonders durch
die Betriebe der PTT"*® massgeblich aus- und neu
gebaut wurden, sind dabei in ein globales, inter-
nationales und nationales Netzwerk eingebun-
den. Die PTT gehorten wahrend ihres
siebzigjahrigen Bestehens, von 1928 bis 1998, zu
den grdssten Bauherren und Liegenschaftsei-
gentimern wie auch Arbeitgebern der Schweiz. ¥

Grundsatzlich sind die Bauten der PTT als
Knotenpunkte mehrerer Kommunikationsarten
und zweier Kommunikationsnetzwerke - der Post
und der Telekommunikation - {iberall im Land an-
zutreffen. Der Logik dieser beiden unterschied-
lichen Kommunikationsnetzwerke entsprach
auch die betriebliche Organisation der PTT mit
zwei entsprechend zustandigen Departementen.
Im Jahr 1961 trat ein neues Bundesgesetz iber
die Organisation der PTT in Kraft, woraufhin die

bisherige Generaldirektion dreigeteilt wurde und
nun drei Generaldirektoren mit den jeweiligen
Departementen «Post», «Fernmeldedienste» und
«Prasidialdepartement» die PTT flihrten.

Von den rund 2500 Bauten, welche die PTT
1975 besassen, dienten allein 1400 der Telekom-
munikation.*? |m Baubestand der PTT fanden
sich - abgesehen von jenen fiir die Post und die
Telekommunikation - zahlreiche Bauten weiter
verbreiteter Bautypen wie Biirogebaude, Gara-
gen oder Zivilschutzbauten.

Die gebauten Elemente der Kommunika-
tionsnetzwerke reichen von landschaftspragen-
den Sendetiirmen und Sortierzentren bis hin zu
kleinen Elementen im offentlichen Raum wie der
Telefonkabine und dem Briefkasten. Sie wirken
auf unterschiedlichen Massstabsebenen auf den
Alltag der Menschen, die als Angestellte oder als
Infrastrukturnutzende ebenfalls zu einem Teil des
Netzwerkes werden. Dabei pragten die Bauten
der Kommunikation die Schweiz in mehrfacher
Hinsicht: Wahrend Hochbauten wie Poststellen
und Telefonzentralen einen starken Einfluss auf
Stadte und Ortschaften nahmen, veranderten die
technischen Installationen der Sendetiirme ins-
besondere die Hiugel und Berggipfel.

Das Postnetzwerk

Zum Netzwerk der Post gehdren insbesondere
die Poststellen und Postbetriebsgebaude, die als
Knoten des Netzwerks agieren und in einem dich-
ten Netz liber das ganze Land verteilt sind. In den
hierarchisch tibergeordneten Postbetriebsgebau-
den wurden die Sendungen sortiert, von dort aus
erfolgte die Verteilung in regionale Zentren, die
wiederum an kleine, lokale Poststellen in fast je-
dem Ort lieferten. Die Bauten des Postnetzes sind
nicht direkt baulich miteinander verbunden, son-
dern nutzen firihre Verbindung andere Netzwerke,
namlich jene des Verkehrs.

Das Netzwerk der Post wird charakterisiert
durch Bauten, die sich vornehmlich in einem his-
torisch gewachsenen Kontext befinden. Die Bau-
gattung der Postgebaude besteht - wie auch die




Post als nationales Netzwerk - spatestens seit
der Griindung der modernen Schweiz 1848, sie
hat sich aber in den Boomjahren durch techni-
sche Neuerungen und einen wachsenden Brief-
verkehr stark weiterentwickelt. Mit dem wachsen-
den Sende- und Reiseverkehr nach dem Zweiten
Weltkrieg wurde die seit 1853 etablierte Abwick-
lung der Pakete im fahrenden Reisezug zu zeitauf-
wendig."® Deswegen richteten die SBB ein Netz
aus Schnellgutbahnhofen ein, die durch Schnell-
gutzlige verbunden wurden. Der Pakettransport
auf den Schienen hatte somit eine Trennung von
Personen- und Warenverkehr zur Folge. 1976 und
1977 wurden die ersten Schnellgutbahnhofe Bern
Wylerfeld, Daniken und Ztirich Miilligen in Betrieb
genommen.®4

Brief-/Paketzentren, Postbetriebszentren
Der ab Mitte der 1960er-Jahre entwickelte Bau-
typ Brief- und Paketzentrum, auch Sortierzentrum,
Postbetriebsgebiude oder -zentrum genannt,
diente zunachst der maschinellen, spater der au-
tomatisierten Sortierung von Postgiitern. Dabei
konnten in einem Gebaude entweder Briefe oder
Pakete oder beides kombiniert umgeschlagen
werden. Im ganzen Land wurden ab den spaten
1960er- bis in die 1980er-Jahre rund ein Dutzend
der 24 geplanten Zentren gebaut.

In den 1960er- und 1970er-Jahren trans-
portierte die Post den Grossteil des Paketver-
sands sowie den Uberregionalen Briefversand
in der Schweiz Uber die Schiene, weswegen alle
Zentren einen direkten Anschluss sowohl an das
Strassennetz als auch an das Netzwerk der SBB
hatten. In mehreren Fallen wurden die Gebaude
nicht nur entlang der Gleisanlagen gebaut, son-
dern uberspannten diese, wie beispielsweise in
Basel und in Bern

Parallel zur Errichtung des Nationalstras-
sennetzes legten die PTT 1964 in ihrer Beforde-
rungsordnung im Grundsatz den Wandel von
der Schiene zur Strasse fest, wobei zundchst
der Nah- und Regionalbereich mit Strassenfahr-
zeugen abgedeckt wurde."*® Grossere Sortier-
zentren wurden mit unmittelbarem Anschluss an

die Nationalstrassen und bevorzugt in industriell
gepragten Zonen statt in zentralen Stadtlagen er-
richtet. So steht in Ziirich
Miilligen das Sortierzentrum direkt an den Glei-
sen und hat dartiber hinaus einen unmittelbaren
Anschluss an die Nationalstrassen N3 und N1, in
Daniken befindet sich das Gebaude zwischen
den Gleisen und der Nationalstrasse N5.

Das Centre de tri postal de Montbrillant in Genf
sollte immerhin einen Anschluss an eine Schnell-
strasse (Rue de Montbrillant) erhalten, die aber
nie gebaut wurde. Die steigende Relevanz des
Nationalstrassennetzes flir die Postlogistik flihrte
nicht zuletzt dazu, dass ein Grossteil der in Stadt-
zentren errichteten Sortierzentren bereits nach
rund zwanzig Jahren im Betrieb obsolet wurde,
wie beispielsweise die oben genannten Zentren
in Basel und Bern oder das Bahnhofspostgebau-
de in Lausanne."¢

Brief- und Paketzentren bendtigen grosse
Baukdrper, die viele Innenstadte am Ende wich-
tiger Strassenfluchten dominieren und als Wie-
dererkennungsmerkmal fungieren. Im Vergleich
zum Gebaudevolumen wurde in der Regel ein
kleiner Bereich mit einem offentlichen Postlokal
ausgestattet, das hinsichtlich Material und De-
tailreichtum haufig reprasentativ gestaltet wurde.
Manchmal wurden kleinere, dem Stadtraum zu-
gewandte Flachen vermietet und als Biiros oder
Gastronomiebetriebe genutzt. Die PTT investier-
ten in die Gestaltung ihrer Sortierzentren, indem
sie Wettbewerbe organisierten oder namhafte
Architekt:innen engagierten.

In ihrer inneren Organisation sind die Bauten
dem reibungslosen Ablauf von Prozessen ver-
schrieben.'” Dabei pragten die Brief- und Paket-
fliisse zwischen den verschiedenen (Anschluss-)
Punkten - Personenbahnhof, Postbahnhof, Ram-
pen und Stellplatze flr Transport- und Zustell-
autos sowie Standorte der Kundendienste - die
Gestalt der Bauten. Die Fassaden
sind aufgrund der automatisierten inneren Struk-
tur teils grossflachig geschlossen; nur dort, wo
sich Biiroflachen befinden, werden sie durch Fen-
ster strukturiert.



Der in die Bauten integrierte Postbahnhof fun-
gierte als wichtige Schnittstelle zwischen zwei
Netzwerken: Hier wurden die Postsendungen
vom Personal der SBB an jenes der PTT Uberge-
ben und umgekehrt."¢

Poststellen/Postlokale
Postgebdude reprasentierten nicht nur das Un-
ternehmen, sondern aufgrund der Finanzierung
durch Bundesgelder seit dem 19. Jahrhundert
auch die Eidgenossenschaft.® In der Nach-
kriegszeit bauten die PTT in Anbetracht des an-
wachsenden Brief- und Paketverkehrs zahlreiche
neue Poststellen. Wenn mdglich, wurden repra-
sentative Publikumszonen mit hochwertigen Ma-
terialien wie Marmor ausgestattet. Nicht selten
wurde mit dem neuen Postgebaude in kleinen
Dorfern ein grosseres Bauvolumen in einem klein-
teiligen stadtebaulichen Kontext errichtet. In der
Regel versuchte man, um das neue Postgebaude
ein stadtisches oder dorfliches Zentrum zu kre-
ieren, wenn es nicht bereits in ein gewachsenes
Zentrum integriert wurde.

Die PTT beauftragten in der Nachkriegszeit
flir den Bau neuer Poststellen externe, meist lo-
kal verankerte Architekt:innen, wobei die Aus-
fihrung in Zusammenarbeit mit der Hochbau-
abteilung der PTT erfolgte.”®® Nach dem Zweiten
Weltkrieg kam es anders als zuvor zu einer stilis-
tischen Vielfalt. In den Dérfern und Kleinstadten
der Schweiz wurde mehrheitlich eine «ortsiib-
liche» Bauweise in Material und Form gewahlt,
mit der die PTT nicht zuletzt einen Beitrag zum
Ortsbildschutz leisten wollten.”™ Zumindest wur-
den in der Kommunikation der PTT in den 1970er-
Jahren entsprechende Bauten nachtraglich in
den Zusammenhang mit dem Ortsbildschutz
gestellt.’*2 Bauten, die von den PTT in Publika-
tionen erwahnt wurden, finden sich in Arosa mit
der 1947 bis 1948 vom Architekten Georg Brunold
erbauten Hauptpost oder in Brissago
mit dem im gleichen Zeitraum erstellten Post-
halterbau des Architekten Poncini aus Ascona

. Es ist dabei zu hinterfragen, ob die ge-
nannten Bauten wirklich unter der Pramisse des
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Ortsbildschutzes geplant wurden oder ob sie
nicht eher den in den 1940er-Jahren in der
Schweiz verbreiteten Stilrichtungen des «lLan-
di»- oder Heimatstils zuzuordnen sind, die auch
im Einklang mit der damaligen geistigen Landes-
verteidigung standen. Ebenfalls zu hinterfragen
ist, inwiefern die Gestaltung auf eine Haltung der
PTT zurickzufiihren ist oder ob sie nicht von den
lokal ansassigen Architekten gepragt wurde.

Es wurden aber durchaus auch Postbau-
ten in landlichen und Bergregionen errichtet, die
einer gemassigten, internationalen Moderne
zuzuordnen sind, wobei es sich in der Regel um
regionale Zentren oder um multifunktionale Bau-
ten handelt. Fiir Erstere kann das Postgebiude
in Aigle als Beispiel herangezogen werden, das
von AAA von 1975 bis 1979 im Stadtzentrum mit
einer vorfabrizierten Metallfassade erbaut wurde.

. Zweitere lassen sich durch
das 1964 eroffnete Postgebaude mit integrierter
Postautostation in Scuol illustrieren, errichtet von
Bruno Giacometti in seiner kubischen Formen-
sprache.

Ab 1949 entschied die Generaldirektion der
PTT, «<nach Mdglichkeit»®™* ein Prozent der Ge-
samtkostensumme von Bauvorhaben an Kinst-
leriinnen zu vergeben, wodurch bei den Neu-
bauten der Poststellen in der Regel Sgraffiti in
die Fassade integriert, Wandgemalde flr den
Innenraum oder Skulpturen fiir den Aussenraum
erworben oder in Auftrag gegeben wurden. Die
Forderung der Kunst am Bau bei den publikums-
intensiven Postbauten kann mit Sicherheit auch
als Massnahme aufgefasst werden, mit der sich
die PTT als Unternehmen in der Schweizer Ge-
sellschaft positiv etablieren wollten.

Die Poststellen nehmen eine Sonderrolle
bei den im Kapitel Territorium vorgestellten Infra-
strukturbauten ein, denn es handelt sich um
Hochbauten, die am ehesten als klassische Ar-
chitekturleistungen zu begreifen sind. Gestalte-
rische Aspekte spielen gegeniiber den funktio-
nalen Aspekten von «Ingenieur»-Bauwerken eine
ubergeordnete Rolle. Ausserdem handelt es sich
bei den Poststellen um reprasentative, dffentlich




zugangliche und in Stadt-, Orts- beziehungsweise
Quartierzentren gelegene Bautypen, die sich so-
mit als gebaute «Visitenkarten» der PTT instru-
mentalisieren liessen.

Das Telekommunikationsnetzwerk

Das zweite Netzwerk neben dem der Post bildet
jenes der Telekommunikation®®, liber das in der
Nachkriegszeit insbesondere Telefonie, Radio
und Fernsehen (ab 1953), aber auch Telegrafie
und Telex lber terrestrische Frequenzen (iber-
mittelt wurden. Das Netzwerk besteht aus land-
schaftspragenden Sendetiirmen, unscheinbaren
Telefonzentralen und reprasentativen Fernmelde-
zentren. Sie fungieren als Knoten, die mit Tele-
fonkanalen und den Anschllissen verbunden sind
oder Uber Richtstrahlung mit dem Netzwerk in
Verbindung stehen. Fur Letztere befinden sich die
Sende- und Empfangstiirme exponiert auf Bergen
oder Hiigeln. Auch wenn keine bauliche Verbin-
dung natig ist, muss zumindest eine direkte Sicht-
verbindung zwischen den verschiedenen Sen-
dern und Empfangern bestehen. Es lberrascht
daher nicht, dass die Standorte der libergeordne-
ten Sendeturme weitestgehend jenen des Nach-
richtensystems der mittelalterlichen Hochwach-
ten entsprechen, tiber die mit geziindeten Feuern
uber weite Strecken Alarm ausgerufen wurde
und die ebenfalls auf Anhéhen errichtet waren.’®

Wahrend zu Grindungszeiten der PTT der
Telegrafendienst noch die wichtigste und am
meisten genutzte Kommunikationsart in der Fern-
meldung war, kam es nach dem Ende des Zweiten
Weltkriegs zu einem rasanten Anstieg des Tele-
fonverkehrs. Zur zunehmenden Popularitat des
Telefons trugen nicht zuletzt auch aktive Werbe-
kampagnen bei - so hatte die Vereinigung Pro Te-
lephon, die von der PTT und der Telefonindustrie
nach dem Ersten Weltkrieg gegriindet wurde, die
Gewinnung neuer Abonnent:innen mittels Aufkla-
rung und Beratung zum Ziel.*¢
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Ebenso wie bei den Sendungen der Post wa-
ren die PTT bemiiht, die fiir die anwachsende
Zahl an Telefongesprachen bendtigte Infrastruk-
tur immer rationeller auszubauen. Dabei konnen
grob vier Bauphasen unterschieden werden. Zu-
nachst wurden die Telefonkanale (Kanten) erneu-
ert, was seinerzeit das grosste und kosteninten-
sivste Bauvorhaben in der Telekommunikation der
PTT war* Die vorher oberirdisch gefiihrten Kabel-
strange wurden bis in die 1950er-Jahre gebiindelt
und neu unter die Erde - meist unter oder neben
den Strassen - verlegt, wo sie weniger storungs-
anfallig waren. Somit kam es zu einem
Wandel von landschaftspragenden Telefonkabeln
Zu unsichtbaren, unterirdischen Verbindungen -
fast zeitgleich mit dem starken Ausbau von Hoch-
spannungsleitungen in der Schweiz.

Sie verschwanden zusammen mit ihrer
Platzierung unter der Erde aus dem Bewusstsein
der Offentlichkeit.*® Mitunter stellte das Schwei-
Zer Territorium, insbesondere Berge, Flisse und
Seen, grosse Herausforderungen an solche Lei-
tungen. So wurde beispielsweise um 1950 wegen
der gestiegenen Anzahl an Telefonabonnent:in-
nen in Ascona eine hangende Rohrleitung tiber
die Maggia-Ebene im Tessin gefiihrt, wodurch die
ansonsten unterirdischen Anlagen sichtbar wur-
den."®

In einer zweiten Phase kam es vielerorts
zu baulichen Anpassungen, Erweiterungen und
Neubauten von Telefonzentralen , in de-
nen Telefongesprache verbunden wurden, zu-
nachst manuell von Telefonistinnen, spater auto-
matisch. Im Zuge der Automatisierung wurde die
Schweiz in 52 Netzgruppen unterteilt,'*® die von
17 Kreistelefondirektionen (KTD) betreut wurden.
Letztere waren flir die Beschaffung aller techni-
schen Investitionen, den Betrieb und Unterhalt
der Anlagen verantwortlich."! Die PTT besassen
1980 iiber 1023 Telefonzentralen,%? die in Fern-
knotenamter, Fernendamter, Knotenamter und
Endamter hierarchisiert wurden.*?

Als dritte Bauphase ist die Einrichtung der
Richtstrahlung fuir die Telekommunikation zu nen-
nen, welche die Kabelverbindungen erganzte und



fir die Sendetiirme auf diversen Hiigeln und Berg-
gipfeln errichtet wurden. Ab 1940 wurde die Richt-
strahlung in der Schweiz flir den internationalen
Telefonverkehr eingerichtet, die ab 1965 auch per
Satellit (ibertragen werden konnte. Als bauliches
Zeichen operiert seit 1974 die Bodenstation in
Leuk.*** Heidi und Peter Wenger aus Brig plan-
ten gemeinsam mit dem Ingenieurbiiro Stahlbau
Hossdorf + Weiss aus Basel von 1972 bis 1974 die
Hochbauten fir die Satellitenstation auf dem 900
Meter hohen Plateau von Brentjong." Von weitem
sichtbar ist aber nicht das eingeschossige und
modulare Betriebsgebaude, sondern die weissen
Parabolantennen - zum Eroffnungsjahr nur eine,
heute rund zwei Dutzend -, die aus der umge-
benden Landschaft herausstechen.

Ab 1960 trieben die PTT in einer letzten Phase
die Digitalisierung der Telekommunikation voran.
Diese Technologie manifestierte sich aber erst ab
1986 im gebauten Raum, als erste digitale Zent-
ralen in Betrieb genommen wurden, und fihrte
ungleich der Richtstrahlung nicht zur Entwicklung
eines neuen Bautyps. Jedoch verloren kurz zuvor
errichtete Bauten wie die Sendetiirme eine ihrer
wichtigsten Funktionen und wurden damit obso-
let, wahrend andere Baugattungen wie die Tele-
fonzentralen erneut tiefgreifend umgebaut wer-
den mussten.'é®

Sendetiirme
Fiir die Ubermittlung der Richtstrahlen bauten
die PTT ab den 1950er-Jahren Sendetiirme oder
Richtstrahlzentren. Diese konnen als Gerliste
charakterisiert werden, auf denen in einer gewis-
sen Hohe technische Installationen Platz finden.
Haufig wurden die Richtstrahlanlagen in leichter
Skelettbauweise gebaut, wie auf dem Ulmizberg
in Koniz bei Bern*? oder in La Chaux-de-
Fonds mit der Anlage Cornu'®, wobei es auch
massive Beispiele in Betonbauweise wie auf dem
Chasseral in Nods gibt.*? In jedem Fall ist der Aus-
druck dieser Bauten stark technifiziert.7°

Die erste Richtstrahlstrecke fiir Vielfachtele-
fonie entstand 1947 zwischen Zirich und Genf mit
einer Zwischenstation auf dem Chasseral. Auf
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dem Jungfraujoch wurde 1952 eine Station errich-
tet, mit der Sendestationen in der Nord- und der
Siudschweiz drahtlos tiber die Alpen verbunden
werden konnten.” Bis 1975 war das Netz mit 28
Richtstrahlzentren komplettiert."2 Mittels elf Sen-
detiirmen wurden Fernsehprogramme von den
vier Schweizer Studios (Studio Geneve, Studio
Bundeshaus, Studio Ziirich und Studio Lugano)
ubertragen.”®

Richtstrahlzentren waren durch ihre Lage
und ihre bauliche Grosse von weitem erkenn-
bar, eine «Tarnung» dieser Infrastrukturbauten
durch ihre Positionierung in der Landschaft, ihre
architektonische Gestaltung und ihre Farb- und
Materialgebung wurde bereits bei der Planung
thematisiert. Die Zahl der Standorte wurde aus
Kostengriinden moglichst reduziert, wodurch
die Auswirkungen auf die Landschaft ebenfalls
weitestgehend gering gehalten wurden. Auch
deswegen wurden die Sendeanlagen zu Mehr-
Zweckanlagen zusammengefasst, so wurde
nach Moglichkeit an einem Standort fiir Radio,
Fernsehen und Telefonie gesendet. Es wur-
de ausserdem versucht, durch Normierungen
Kosten und Bauzeit zu sparen.”* Aufgrund ihrer
Lage in abgelegenen, naturnahen Landschaften
wurde vor dem Bau eines Sendeturms haufig zu-
nachst eine Zufahrtsstrasse fiir den Transport
der Baumaterialien gebaut; eine gute Verbin-
dung ans existierende Strassennetz war fiir die
Standortwahl ebenfalls relevant. Fir den Ulmiz-
bergturm musste beispielsweise ein 460 Meter
langes Anschlussstiick von einer bestehenden
Strasse errichtet werden.” Bei Stationen im
Hochgebirge, wie dem Santis in Hundwil, erfolg-
te die Erschliessung per Seilbahn.

Vermutlich auch wegen der grossen Auswir-
kung der Bauwerke auf die Landschaft wurden fir
die Mehrzweckanlagen haufig Wettbewerbe aus-
geschrieben. Namhafte Architekt:innen wurden
fir den Bau engagiert, internationale Stars wie
Jean Prouvé gestalteten mit. Darliber hinaus wur-
de die technische oft mit einer touristischen Nut-
zung kombiniert, indem beispielsweise Aussichts-
plattformen Platz in den turmartigen Strukturen




fanden oder indem Seilbahnen sowohl Tourist:in-
nen als auch PTT-Angestellte zu hoch gelegenen
Stationen transportierten. Beide Gegebenheiten
sind auf dem Santis in Hundwil anzutreffen. Man
kann sowohl aus dem Blickwinkel der Gestaltung
als auch dem der Nutzung somit nicht von rei-
nen Zweckbauten sprechen. Der Richtstrahlung
dienende Mehrzweckbauten haben einen Sym-
bolcharakter und pragen die Landschaften. Sie
werden in den meisten Fallen aus weiter Ferne
betrachtet, erscheinen auf dem Horizont als Ak-
zentuierung bestehender topografischer Verhalt-
nisse und ermoglichen damit auch eine geografi-
sche Orientierung. So haben die Sendetlirme der
PTT unlangst Eingang in die beliebten Schweizer
Wanderrouten gefunden und werden in Wander-
fuhrern erwahnt.

Das Forschungs- und Entwicklungszentrum
der PTT in Ostermundigen bei Bern befindet sich
im Kontext einer Stadtlandschaft und ist somit
vergleichbar mit den Fernsehtiirmen, wie sie
beispielsweise in Hamburg oder Berlin errichtet
wurden. Das Biirohochhaus wurde von 1967 bis
1972 von den Architekten Willy Frey, Alois Eg-
ger und Werner Peterhans gebaut.” Da fiir For-
schungszwecke eine direkte Sichtverbindung von
der Spitze des Gebiudes zu der Station auf dem
Jungfraujoch benotigt wurde, erhielten die PTT
eine Sondergenehmigung flur den Bau - eigent-
lich untersagte das damalige Baugesetz die Er-
richtung von Hochhausern im Raum Bern. Diese
letztendlich technische Argumentation fiihrte
zum Bau des zur Zeit seiner Fertigstellung héchs-
ten Profanbaus der Schweiz und illustriert nicht
zuletzt die grosse Bedeutung, die das Unterneh-
men der PTT besass.

Wahrend die grossen Sendetiirme als Kno-
tenpunkte eines die gesamte Schweiz uberspan-
nenden Netzes agieren, dienten sogenannte
Umsetzer - das sind kleine Sendetiirme - der
Weiterleitung der Information zur privaten oder
gemeinschaftlichen Antenne eines Empfangers
oder einer Empfangerin. Sie wurden insbesonde-
re fur das Fernsehnetz eingesetzt und, im Gegen-
satz zu den aufwendig und individuell gestalteten

Sendetiirmen, in Serie hergestellt. Mehrere Ty-
pen wurden hierfir ab den 1960er-Jahren entwi-
ckelt, nennenswert ist etwa der «Typ 1 Rizzi», der
beispielsweise in Charmey, Gondo und Orsieres
aufgestellt wurde.”” Der Bau besteht aus einer
schlichten Antenne, die mittig in einer runden
Sendekabine im unteren Bereich des Bauwerks
montiert ist. Wie schon bei den liberge-
ordneten Sendetirmen bemiihten sich die PTT
bei den Umsetzern um die «Tarnung» des Bau-
werks. So wird im Filihrer zur Sonderausstellung
Denkmalpflege und Heimatschutz - der Beitrag
der PTT von 1975 der Umsetzer in Poschiavo-
Alpe di Selva als positives Beispiel hervorgeho-
ben, da er «hinter dem Bergwald platziert und
vom Tal aus kaum zu erkennenx» 72 ist. Der
Bautyp wurde im Zuge der Digitalisierung obsolet;
heute nehmen die Mobilfunkantennen der Swiss-
com als Nachfolgeeinrichtungen einen vergleich-
baren Einfluss innerhalb der gebauten Umwelt.
Die Auswirkung auf die Landschaft wurde
beim Bau einzelner Sendetiirme immer wieder
thematisiert. Das lasst sich beispielsweise am
Ulmizbergturm in Koéniz bei Bern nachvollziehen.
Eine «harmonische Einbettung» des Turms in die
als Naherholungsgebiet genutzte Landschaft mit
moglichst wenig Eingriffen in den Baumbestand
des umliegenden Walds war bereits eine Anfor-
derung des 1970 durchgefliihrten Wettbewerbs.
Ein Team von Architekten und Ingenieuren um
das Architekturbiiro arb gewann den Wettbewerb
und schlug als einziger Teilnehmer einen Bau in
leichter Stahlbauweise vor, wiahrend alle anderen
Wettbewerbsbeitrage eine Tragstruktur aus Be-
ton vorsahen. Ausserdem positionierten sie den
Turm im Wald nahe am Waldrand und nicht auf
den angrenzenden Feldern; der untere Teil des
Baus wurde so in der Fernsicht von den Baumen
verdeckt. Dariiber hinaus sollte aufgrund des
transparenten Gerlists und der Materialitat aus
Cortenstahl, wodurch der Turm bei wechselndem
Tageslicht und bei unterschiedlichem Wetter in
verschiedener Farbgebung erschien, der «Turm
als Teil der Landschaft empfunden werden»"?.
Nichtsdestotrotz ragt ein grosser Teil des rund
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finfzig Meter hohen Turms mit einer zusatzlich
35 Meter hohen Antenne (iber die Baumkronen
hinaus - eine technische Notwendigkeit, die den
Turm, der hier exemplarisch fiir alle Sendetirme
und Mehrzweckanlagen steht, als bauliche Mar-
kierung des Ulmizbergs zu einer weithin sichtba-
ren Landmarke macht.

Im Vergleich zu den beteiligten Architekten
der PTT sah der Schweizer Heimatschutz den
Sendeturm deutlich niichterner: «Von einer An-
passung an die Landschaft im herkommlichen
Sinn kann kaum mehr die Rede sein.»*® |n ihrer
Fernwirkung treten die Infrastrukturbauten der
Telekommunikation grundsatzlich immer aus der
sie umgebenden Landschaft hervor. Sie tragen
durch die Integration von erhohten Aussichts-
plattformen zur Erlebbarkeit der umliegenden, oft
naturnahen Landschaften massgeblich bei. Ver-
gleichbar sind diese mit den Zuschauerterrassen
bei Flugh&fen oder bei Briickenrestaurants. Diese
Freizeitnutzung, die eine Landschaftswahrneh-
mung ermoglicht, und die Zuganglichkeit der Ob-
jekte selbst flihren zu einer Aufwertung der Sen-
detiirme im kollektiven Gedachtnis.

Telefonzentralen
In einer Telefonzentrale befanden sich die An-
schlisse fir die Orts- und Netzgruppen sowie
flir den schweizweiten Fernverkehr, in der die
Gesprachspartner:innen am Telefon miteinander
verbunden wurden. Wahrend in den 1920er-Jah-
ren kleinere Anlagen ausserhalb grosserer Stad-
te in bestehenden Raumen von Schulen oder Pri-
vatgebauden untergebracht wurden, etablierte
sich nach dem Zweiten Weltkrieg das Telefon als
Kommunikationsmittel autonom weiter und es
wurden Telefonzentralen neu errichtet und aus-
gebaut.® Immer mehr Anschliisse an ein beste-
hendes Netz konnten so bereitgestellt werden.
In den 1940er- und 1950er-Jahren mussten Inte-
ressierte teilweise sehr lange auf einen Telefon-
anschluss warten. Die neuen Kund:innen erhiel-
ten in der Regel erst einen Anschluss, wenn eine
neue Telefonzentrale gebaut worden war. Die
Uberlastung stand auch im Zusammenhang mit
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dem Bau neuer Wohnquartiere, die in den Boom-
jahren aufgrund des Bevdlkerungswachstums
und Wohnraummangels in nahezu allen grosse-
ren Stadten an den Stadtrandern projektiert wur-
den. Fir diese neuen Bewohner:innen
mussten auch Infrastrukturen zur Verfligung ge-
stellt werden, was neben den Telefonzentralen
unter anderem auch Poststellen, Schulen, Ver-
sorgungseinrichtungen und religiose Zentren be-
inhaltete.

In der undatierten, aber vermutlich Ende der
1960er-Jahre erschienenen Broschiire Wir bau-
en eine Telefonzentrale ist ein idealer Zeitplan fir
den Bau einer solchen Zentrale abgebildet."® Er
sah rund acht Jahre von Beginn des Bediirfnis-
nachweises bis zur Inbetriebnahme der Anlage
vor, wobeij fuir den Bau des Geb&dudes - der «Hiil-
le» - ein bis zwei Jahre und flr die Installation der
Zentrale eineinhalb Jahre kalkuliert waren. Die
restlichen vier bis funf Jahre waren vorher fir
PTT-interne Genehmigungen, Grundstiickskauf
und Planungen veranschlagt. Diese langen Pla-
nungs- und Bauperioden fiir verhdltnismassig
kleine Bauwerke lassen auf die Komplexitat des
Zweckbaus und der notwendigen Arbeitsprozes-
se schliessen.

Bei der Bauaufgabe «Telefonzentrale» gab
es eine veritable Diskrepanz zwischen der Ge-
baudehiille und den technischen Installationen
im Inneren. Wahrend die Gebaudegestalt sich
regional stark unterscheiden konnte, befanden
sich im Gebaude standardisierte technische Ein-
richtungen. Anhand des dusseren
Erscheinungsbilds lasst sich somit auf den ersten
Blick keine Nutzung ableiten.

Die Fabrikation der technischen Ausstattung
der Telefonzentralen fand grosstenteils durch drei
Unternehmen statt: Hasler, Bell und Siemens. Alle
drei Firmen produzierten seit den 1920er-Jahren
automatische Telefonvermittlungsanlagen, wobei
Bell und Siemens zuerst das Know-how fiir die
grossen stadtischen Zentralen hatten und Hasler
zunachst ausschliesslich kleinere Landzentra-
len herstellte. Bell und Siemens importierten
Technik und Gerate anfangs aus Antwerpen und




Berlin, bis Siemens 1922 die Albiswerk Zlirich AGin
Albisrieden und Bell 1935 die Standard Telephon
und Radio STR AG mit einer Produktionsstatte in
der Roten Fabrik in Wollishofen er6ffneten, da die
PTT fortan ihre Bauten und Ausstattungen aus
der Schweiz beziehen und die lokale Wirtschaft
fordern wollten. Die Hasler AG erweiterte in den
1950er-Jahren ihre Produktpalette auf grosse-
re Zentralen und entwickelte sich mit der Fabrik
Bodenweid in Bern-Biumpliz in der Nachkriegszeit
zum fihrenden Fernmeldeindustrie-Unterneh-
men in der Schweiz."®
Um diese Technik moglichst effizient in Ge-
baude zu integrieren, entwickelte die General-
direktion der PTT fiinf Gebaudetypen mit Unter-
typen, wobei der Typ 1 mit 1000 (Grundausstat-
tung) bis 3000 (Erweiterung) Anschlissen der
kleinste und der Typ 5 mit 20000 Anschliissen
der grosste Gebaudetyp war. Flr sie
wurden vom Baudienst «Rationalisierung» der
Hochbauabteilung PTT allgemeingliltige Grund-
risse, Schnitte und Ansichten im Massstab 1:200
und Aufstellungsplane im Massstab 1:50 sowie
Informationen zum Landkauf zusammengestellt.
Letztere illustrieren beispielsweise die
minimale Grundstiicksgrosse pro Typ bei Berlick-
sichtigung der notwendigen Abstande. Alle Typen
verfugten liber einen Kabelkeller und einen Raum
fur die Stromversorgung (Starkstromanlage) im
Untergeschoss und einen abgetrennten Raum flir
die Automaten im Obergeschoss. Der Bau konnte
in konventioneller Bauweise oder mit vorfabrizier-
ten Elementen erfolgen.®® Obschon die Anpas-
sung an regionale Bauformen weiterhin moglich
war, lasst sich in den spaten 1960er- und in den
1970er-Jahren eine gewisse Wiedererkennbar-
keit bei den typisierten Telefonzentralen in der
Schweiz ausmachen.®

Die neuen Telefonzentralen wurden in der Re-
gel so dimensioniert, dass ein spaterer Ausbau
moglich war'® In der betrachteten Zeitperiode
hat sich die Errichtung von Typenbauten durch-
gesetzt. Die Planung und Ausflihrung der Telefon-
zentralen wurde (blicherweise an private Archi-
tekturbiros ausgelagert, und zwar unabhangig
davon, ob Typenbauten umgesetzt wurden oder
eine individuelle Gestaltung.

Ab den 1970er-Jahren wurden vielerorts
grossmassstabliche Fernmeldezentren fiir die
Vermittlung von nationalen und internationalen
Ferngesprachen geplant und gebaut. Rund 15 sol-
cher Bauten wurden bis in die 1990er-Jahre in der
Schweiz errichtet, markante Fernmeldezentralen
stehen in Zlrich Herdern (von 1971 bis 1978 von
Theo Hotz gebaut) und in Chur - das dort auch als
«Blaue Post» bezeichnete Gebaude des Architek-
ten Richard Brosi wurde 1983 eroffnet.

Wahrend die Postgebdude und die Sende-
tirme der PTT einer breiten Bevolkerung in die
Augen fallen und demnach sichtbar und wieder-
erkennbar sind, ist der vielseitige Bautyp «Tele-
fonzentrale» weitgehend unbekannt - auch wenn
die PTT im Jahr 1980 iber 1000 von ihnen be-
sassen.”® Bei Telefonzentralen ist wie bei den
meisten vorgesteliten Bautypen des Kommunika-
tionsnetzwerks die architektonische Gestaltung
eng mit der Technik und Funktion der Bauten
verknlipft. Wahrend des Betrachtungszeitraums
von nur dreissig Jahren kam es zu weitreichen-
den Innovationen, die zur Folge hatten, dass nach
bereits wenigen Jahren Gebaude obsolet wurden.
Diese Schnelllebigkeit hat nicht zuletzt zu einem
Verlust von baukulturellen Zeugen der Kommu-
nikationstechnik gefiihrt. Dies auch, da sie nicht
ausreichend dokumentiert sind und weder zur
Bauzeit noch spater retrospektiv liber sie publi-
Ziert wurde."®?
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Kommunikationslandschaften - Leuchttiirme
und unscheinbare Bauten

Das Kommunikationsnetzwerk weist eine grosse
Vielfalt an Bautypen auf, die von technisch geprag-
ten Bauwerken wie Sendetirmen bis hin zu stad-
tebaulich pragenden Postgebauden reichen. Die
verschiedenen Bautypen wurden entsprechend
nach unterschiedlichen Pramissen gestaltet, dis-
kutiert und rezipiert. Die Sendetlirme bieten sich
aufgrund ihrer Grosse und ihrer Positionierung
auf gut einsehbaren Berg- und Higelgipfeln fir
einen Vergleich mit den massiven Staumauern
und Kiihitirmen der Energielandschaften und
dem sich in der Flache ausdehnenden National-
strassennetz an.

Dagegen sind die Telefonzentralen oftmals
unscheinbare Bauen, die zwar teilweise mehr-
stockig inmitten von Siedlungsgebieten errichtet
wurden, sich jedoch nicht durch eine besondere
Gestaltung oder Materialitdt von der Masse der
gebauten Umgebung abheben. Die Anonymitét
wird noch dadurch unterstrichen, dass die Tele-
fonzentralen, im Gegensatz zu den Poststellen,
nicht offentlich zuganglich sind und somit auch
nicht mit den PTT in Verbindung gebracht werden.
So iiberrascht es keineswegs, dass die PTT deut-
lich mehr Geld und Miihe in den Bau von Post-
stellen investierten, deren Neubau und Eroffnung
auch medial etwa in Tageszeitungen sichtlich
starker rezipiert wurde, als in den von Telefonzen-
tralen - ein Phanomen, das sich anhand von Aigle
beobachten lasst. Nicht zuletzt hat dies
zu unterschiedlichen Architektursprachen inner-
halb der Kommunikationslandschaften gefiihrt.
Wahrend einzelne Poststellen als Aushangeschil-
der der baukulturellen Anspriiche und Bestrebun-
gender PTT dienten, wurden die Telefonzentralen
als Zweckbauten unter dusserst pragmatischen
Pramissen gestaltet. Entsprechend der in den
Nachkriegsjahren vorherrschenden Bewegung
hin zur Vorfabrikation von Bauteilen und ganzen
Gebduden wurden auch Typenkataloge entwor-
fen, wodurch die technische Ausstattung im In-
nenraum wie auch die gesamte Gebaudehiille
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mit dem Ziel der Geld- und Zeitersparnis rationa-
lisiert und systematisiert wurden. So wurden die
kleineren Sendetiirme, die Umsetzer, ebenfalls
als vorfabrizierte Typen in Serie hergestellt.

Bezeichnend ist bei den Netzwerken der PTT
ebenso die Vielfalt an Akteur:innen, die an ihrem
Bau beteiligt waren. Die PTT traten als durchaus
méachtiger Bauherr auf, der die Mehrheit seiner
Bauten von privaten Planungsbiiros errichten
liess. Je nach Grosse und Kosten des Bauvorha-
bens wurden entweder Wettbewerbe organisiert
oder die Mandate direkt an lokal ansassige und
mutmasslich gut vernetzte Architekt:innen ver-
geben. Wie die PTT Planungsbiiros flir bestimmte
Projekte auswahlten, lasst sich nur in Ausnah-
mefallen nachvoliziehen und belegen, wodurch
uber diesen relevanten Teil der Baukultur ledig-
lich Vermutungen angestellt werden kénnen. Die
grosse Anzahl an Architekt:innen hat nicht zuletzt
zu einer beeindruckenden Diversitat innerhalb
des Gebaudeparks der PTT gefiihrt, weswegen
nicht von PTT-Bauwerken nach einer schweiz-
weit vergleichbaren Baukultur die Rede sein kann.
Die Wiedererkennbarkeit der Bauten der PTT fin-
det sich vielmehr in der Spezifitat der Bautypen
- nahezu alle grosseren Sendeturme der Schweiz
stammen von den PTT - sowie in anderen Ele-
menten einer Corporate ldentity wie etwa der
Signaletik oder der Verwendung von Schriftziigen
und Logos.




Sicherheitslandschaften

Weitere sich liber das Schweizer Territorium aus-
breitende, netzwerkartige Strukturen sind jene
der Landesverteidigung, die das Militar, den Zi-
vilschutz und die kriegswirtschaftliche Vorsorge
vereinen und sich dariiber hinaus an den Zoll-
hausern an den Grenziibergdngen manifestieren.
Anders als bei den ausfiihrlich vorgestellten Infra-
strukturnetzwerken des Verkehrs, der Energie und
der Kommunikation handelt es sich bei den Ver-
teidigungslandschaften nicht um Netzwerke, die
als Grundlage oder Voraussetzung der Schwei-
zer Wirtschaftsstruktur agieren und iberdies ein
soziales Leben und zwischenmenschliche Inter-
aktion ermoglichen. Ihr Ziel ist stattdessen eine
Absicherung im Ausnahmezustand in Form eines
Kriegs oder Angriffs und ausserdem die Abschre-
ckung potenzieller Feinde. In der betrachteten
Zeitperiode wurde der Kalte Krieg in der Schweiz
als grosse Bedrohung empfunden und die mili-
tarische Aufriistung wurde nach Ende des Zwei-
ten Weltkriegs weitergefiihrt. Dabei baute das
Schweizer Militar neben Bunkern, Arsenalen und
Waffenplatzen Fliegerabwehr-Lenkwaffenstellun-
gen, Radarstandorte und Flugzeugkavernen flir
die Friihabwehr von Angriffen aus der Luft."*°

Grenziibergange und die sie begleitenden Hoch-
bauten der Zollhduser kénnen dabei als bauliche
Manifestation von Staatsgrenzen und aufgrund
ihrer Gestaltung auch als reprasentative Bauten
angesehen werden, die eine nationale Baukultur
verkorpern. In Thénex-Vallard in Genf wurden hin-
gegen 1972 bis 1975 die Kontrollposten flir Frank-
reich und die Schweiz nach ahnlichen Gestal-
tungsprinzipien erstellt. Sie bilden auf den ersten
Blick eine architektonische Einheit und unter-
scheiden sich nur in Details.

Ausserdem wurden insbesondere in den
1970er-Jahren an den Grenziibergangen vieler-
orts Fahrbahniiberdachungen errichtet, deren
Dachkonstruktionen die Fahrbahnen maoglichst
stutzenfrei Uberspannen und die einer reibungs-
losen und rationellen Abwicklung der Verzollungs-
arbeiten fiur den Giter- und Personenverkehr
sowie dem Schutz des Personals dienen. Bei-
spiele finden sich in Neuhausen am Rheinfall, in
der Burgfelderstrasse in Basel, in Riehen oder in
Koblenz. Diese Bauten machen die eigentlich un-
sichtbaren Staatsgrenzen erst sicht- und erlebbar.
Eine Anordnung dieser Grenziibergange entlang
des Verkehrsnetzes ist evident; wie einleitend be-
schrieben ist die Militar- und Verteidigungsinfra-
struktur auch dartiber hinaus fiir ihr Funktionieren
auf die gebauten Netzwerke anderer technischer
Infrastrukturen angewiesen. Daher wurden etwa
einzelne Nationalstrassenabschnitte so geplant
und errichtet, dass sie im Kriegsfall rasch zu Start-
und Landepisten fiir Militarflugzeuge hatten um-
gebaut werden kdnnen. Selbstverstandlich hatte
auch das Telefonnetz im Ernstfall flr militarische
Zwecke verwendet werden konnen.

Militarische Bunker und Festungsbauten

Im Zweiten Weltkrieg wurde vor allem das
«Schweizer Réduit» - eine umfassende militari-
sche Strategie, die die Errichtung von Bauwerken,
insbesondere Festungsbauten in den Alpen, zur
Folge hatte - aufgebaut. Die Truppenordnung
1951 (TO 51) stiitzte sich auf drei grenznahe Fes-
tungsbrigaden, die in Saint-Maurice (VS/VD)®™,
Sargans (SG/GR)"*? und Gotthard (UR/TI)"*® in die
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Alpen gegraben wurden. Die Fertigstellung der
Festungen erfolgte meist erst nach dem Zwei-
ten Weltkrieg, woraufhin sie direkt fiir den Kalten
Krieg aufgeristet wurden."* Die Fes-
tungen wurden als Tunnelsysteme mit einer Ab-
folge von grasstenteils einfachen, hohlenartigen
Aufenthaltsraumen in die Berge hineingebaut und
ihre Offnungen (Waffenscharten und Eingénge)
gestalterisch getarnt. Das Netzwerk der
Landesverteidigung ist aus Sicherheitsgriinden
mehrheitlich unsichtbar und unterirdisch, was es
mit anderen versteckten Infrastrukturbauten der
Nachkriegsjahre vergleichbar macht.

In der Nachkriegszeit wurde auf Basis der
Truppenordnung 1961 (TO 61) einerseits die gross-
te (Miliz-)Armee der Schweizer Geschichte auf-
gebaut, andererseits wurde die vorige Strategie
der grossen Festungen in den Alpen abgeldst
von deutlich kleineren Monoblockanlagen, wie
zum Beispiel die rund 120 Festungsminenwer-
fer, die 1959 bis 2003 entlang der Staatsgrenzen
und der Hauptverkehrsachsen aufgestellt wur-
den. Sie wurden in konventioneller Bauweise oder
mit vorfabrizierten Elementen in offener Baugru-
be errichtet und anschliessend tiberdeckt.®s Ab
1958 wurden ausserdem Tausende sogenannter
Kugelbunker (KuBu) als Kleinstlosung fiir einen
Schutzbau errichtet. Die KuBus konnen durch
einen seitlich der Kugel angeordneten Tunnel an
ein unterirdisches Stollensystem angeschlossen
und so zu einem gebauten Netzwerk der Verteidi-
gung zusammengesetzt werden."®

Zivilschutzanlagen der Landesverteidigung

Das vorherrschende Bedrohungsbild in der Nach-
kriegszeit war der Angriff durch die UdSSR, wobei
die Angst vor einem Atomkrieg das pragendste
Szenario war. So kam es zu
einem massiven Aufbau der staatlich-zivilen Orga-
nisation des Schweizer Zivilschutzes. In der Lan-
desverteidigung erfolgte ein Paradigmenwechsel
von der Strategie der Abschreckung im Zwei-
ten Weltkrieg - also flir einen Angreifer die Aus-
sicht auf einen langen, verlustreichen Kampf im

schwer zuganglichen Gebirge - hin zur Strategie
des Schutzes der Bevolkerung im Falle eines An-
griffs mit einer Atombombe. Die vorherrschen-
den bildlichen Vergleiche waren diejenigen einer
Uberlebensinsel, eines Igels, der sich bei Bedro-
hung zusammenrollt und sie mit seinen Stacheln
abwehrt. Diese Vorstellung wurde auch durch die
Gestalt des Pavillons «Wehrhafte Schweiz» bei
der Expo 64 vermittelt, auf dessen Fassade der
Architekt Carl Fingerhuth 141 vorfabrizierte Beton-
stacheln platzieren liess und der auch aufgrund
des im Inneren ausgestrahlten gleichnamigen,
oscarnominierten Kurzfilms des Regisseurs John
Fernhout zu einer Attraktion auf dem Ausstel-
lungsgelande wurde.*? Ein weiteres ver-
breitetes Bild war das eines Murmeltiers, das sich
bei Bedrohung schnell in seinem unterirdischen
Bau versteckte' - gleich dem Murmeltier soll-
te die Bevolkerung der Schweiz in unterirdische
Zivilschutzanlagen fllichten.

Mit dem Ziel einer starken zivilen Front wah-
rend des Kalten Krieges wurde am 21. November
1954 in Bern der Schweizerische Bund fiir Zivil-
schutz gegriindet, der ab 1954 die Zeitschrift
Zivilschutz herausgab. Im ersten Heft stand die
Position zu lesen; «Gegen jede Waffe gibt es je-
doch heute eine Abwehr»'" In dieser und den
folgenden Ausgaben wurde den Lesenden erklart,
wie sie sich auf einen Atomkrieg vorzubereiten
hatten, wobei vor allem der Bau und die korrek-
te Nutzung von Luftschutzkellern auf dem tech-
nisch neusten Stand in den Vordergrund gestellt
wurden. Die Schweizer Praktik des Zivilschut-
zes wurde Anfang der 1960er-Jahre auch durch
die USA und insbesondere den Militarstrategen
Herman Kahn beeinflusst. Er vertrat die Theorie,
dass ein Atomkrieg mit der UdSSR wahrschein-
lich sei, die Menschheit diesen jedoch durch den
Aufbau eines geeigneten Zivilschutzes mit der Er-
richtung von entsprechenden Zivilschutzbunkern
uberleben wiirde.2°° Auch wenn die theoretischen
Grundlagen - und das Feindbild - initial aus den
USA importiert wurden, kam es in der Folge zu
einer eigenstandigen Entwicklung in der Schweiz,
bei der insbesondere die intensive Bautatigkeit




hervorzuheben ist, die jene der USA bei weitem
ubertraf.

Wahrend 1957 noch in einer ersten Volksabstim-
mung der Beschluss Uber die Erganzung der
Bundesverfassung durch einen Artikel lber den
Zivilschutz abgelehnt wurde, nahm die stimmbe-
rechtigte Bevolkerung bereits zwei Jahre spater,
1959, einen revidierten Artikel zum Zivilschutz in
die Bundesverfassung auf. 1962 wurde das Bun-
desgesetz lUber den Zivilschutz in Kraft gesetzt
und 1964 folgte das Bundesgesetz iber den bau-
lichen Zivilschutz, das den Bau von einem Schutz-
platz pro Zimmer beim Neubau von Ferien- oder
Wohnhdusern verlangte. 1963 wurde das Bun-
desamt fiir Zivilschutz gegriindet, das dem Eid-
genossischen Justiz- und Polizeidepartement
(EJPD) unterstellt war. Das 1971 publizierte Zivil-
schutzkonzept formulierte das Ziel, dass allen Be-
wohner:innen der Schweiz bis 1990 ein moderner
Schutzplatz zur Verfligung stehen sollte.

Neben dem Bau von Schutzplatzen im Zu-
sammenhang mit Wohnungsbauten wurden
uberlebenswichtige Systeme wie Spitadler oder
Kommunikationsbauten sowie gréssere gemein-
deeigene Sammelplatze unter der Erde errichtet.
Letztere wurden meist multifunktional angelegt,
das heisst, dass sie im Alltag beispielsweise als
Kellerraume oder Parkplatze genutzt wurden,
aber im Falle einer Bedrohung innert kiirzester
Zeit zu Schutzplatzen hatten umgebaut werden
konnen. Bei der Konzeption der Schutzbauten
wurden nicht zuletzt auch Erfahrungen aus den
Luftkriegen des Zweiten Weltkriegs, insbesonde-
re aus Deutschland und Grossbritannien, einbe-
zogen. Sie flossen in die Technischen Weisungen
fiir den privaten Schutzraumbau des Bundesamts
fur Zivilschutz ein, wodurch die unterirdischen
Bauten in vergleichbarer Qualitat von allen Pla-
nenden umgesetzt werden konnten.2®

Die Stadt Basel nahm Anfang der 1960er-
Jahre gleich zwei Probleme in Angriff und plante
elf durch Ein- und Ausfahrten miteinander ver-
bundene Stollen von 13,5 Meter Breite, die sich 25
Meter tief unter der Erdoberflache befinden soll-
ten. Auf zwei Geschossen wurden Stellplatze fiir

2800 Fahrzeuge und - im Angriffsfall - Schutzplat-
ze fir 35000 Personen geplant. Das projektierte,
aber nie realisierte Netzwerk sollte stidlich des
Rheins unter die gewachsene Stadtstruktur ge-
legt werden und sah den Bau unterirdischer
Strassenflihrungen vor, die von der Predigerkir-
che bis zum Kunstmuseum beziehungsweise bis
zur Heuwaage verlaufen sollten.2°?

Die grosste schweizerische Zivilschutzanla-

ge fur rund 20000 Personen liess die Stadt Lu-
zern, die aufgrund einer vergleichsweise niedri-
gen Wohnungsbautatigkeit in den Boomjahren
ein grosses Defizit an Schutzplatzen aufwies,
zwischen 1970 und 1976 im Sonnenbergtunnel er-
richten, einem Strassentunnel der N2, der sich im
Westen der Stadt befindet.
Die Bauleitung oblag der Motor-Columbus AG in
Baden und die bauliche Projektierung erfolgte
durch das Ingenieurbliro Heierli AG aus Zirich,
dessen Teilhaber Werner Heierli ein wichtiger Ak-
teur im Schweizer Zivilschutzbau war. Nicht nur
plante und baute er diverse Anlagen, darunter
den geheimen Bundesratsbunker K20 und den
Generalstabsbunker im Gotthardmassiv,2® er war
auch zwei Jahre im Schutzbau in den USA tatig
gewesen sowie Mitglied der Schweizer Studien-
kommission fiir Zivilschutz des EJPD. Heierli pu-
blizierte 1978 das vom Bundesamt fiir Zivilschutz
herausgegebene Schutzraumhandbuch und 1982
das Buch Uberieben im Ernstfall 2°%

In der Bunkerstadt im Sonnenbergtunnel
sollten die Menschen in den Tunnelréhren unter-
gebracht werden, die hierflr durch mobile Trenn-
wande in einen Gang und daneben aufgereihte
Liegeraume unterteilt werden sollten; hinzu kam
eine siebengeschossige, mittig im Tunnel plat-
zierte Kaverne, die unter anderem eine Sanitats-
hilfestelle, eine Liiftungszentrale, eine Notstrom-
anlage und eine Telefonzentrale beherbergte. Die
Panzertore, die zum Verschliessen der Tunnel im
Falle eines nuklearen Angriffs bendtigt wurden,
stellten die Planenden technisch vor grosse Her-
ausforderungen.?°s Die Anla-
ge war jedoch nie funktionsfahig, bei einer (ersten)
Ubung 1987 stellte sich heraus, dass die Betten



und Trennwande nicht rasch genug aufgestellt
und drei der vier Panzertiren nicht ausreichend
schnell verschlossen werden konnten. Ausser-
dem wurde die Belliftung als zu laut eingestuft -
gemass Zeitzeugenberichten konnte man sich
kaum reden horen, ein Zustand, den im Ernstfall
die meisten Menschen wohl nicht flir mehrere
Wochen ausgehalten hatten.20¢

Von den unterirdischen Bauten der Schweiz
machen heute die Zivilschutzanlagen nahezu ein
Drittel aus, was in der Gréssenordnung vergleich-
bar mit den unterirdischen Bauten fiirden Verkehr
ist. Obwohl es sich um kaum sichtbare, versteck-
te Bauten handelt, die nach rein technischen Pa-
rametern gestaltet wurden, sind sie aufgrund ihrer
Bedeutung als Schutzraume flir die Bevolkerung
und als Symbole einer Landesverteidigung als re-
levante bauliche Manifestationen der Schweizer
Baukultur zur Zeit des Kalten Kriegs anzusehen.2%7
In der Schweiz gab es im Jahr 2006 Schutzrau-
me flr circa 8,6 Millionen Menschen - und das
bei einer Bevolkerungsgrosse von «nur» rund 7,5
Millionen Einwohner:innen -, was die Schweizer
Bautatigkeit im Zivilschutz in ihrer Masse weltweit
einzigartig macht.?® Noch heute schreibt das
Bevélkerungs- und Zivilschutzgesetz (BZG) beim
Bau neuer Wohnhduser, Heime oder Spitaler die
Errichtung von Schutzraumen oder die Zahlung
eines Ersatzbeitrags vor.2®

Sicherheitslandschaften - unterirdische
Netzwerke

Im Zweck der Sicherheitslandschaften und ei-
nes Grossteils seiner Bauten ist deren Unsicht-
barkeit tief verankert, weswegen sie im Gegen-
satz zu den anderen grossmassstablichen und
sichtbaren Infrastrukturbauwerken einen (ber-
wiegend unterirdischen, jedoch wichtigen Be-
standteil der gebauten Umwelt der Nachkriegs-
jahre ausmachen. Insbesondere uber die Zivil-
schutzbauten erschliessen sich regelrechte un-
terirdische Landschaften, die sich lber die ge-
samte Schweiz erstrecken und eine durch Ge-
setze und Normen gepragte Einheitlichkeit und

damit einen Wiedererkennungswert aufweisen.
Die dusserst hohe Bautitigkeit im Bereich der
Zivilschutzanlagen fiihrt einerseits zu einem
Alleinstellungsmerkmal der Schweiz im Vergleich
Zu den benachbarten und in ihren politischen
Ideologien verwandten Landern und zeugt an-
dererseits von der wichtigen gesellschaftlichen
Funktion, die diese Bautypen eingenommen ha-
ben. Die unterirdischen, vielleicht auf den ersten
Blick banal wirkenden Anlagen erfiillten eine zen-
trale Rolle flir das Sicherheitsgefiihl der Bevol-
kerung wahrend der turbulenten Zeit des Kalten
Krieges. Es liegen keine nennenswerten Daten
vor, die die massenhafte - und kostenintensive -
Erstellung der Zivilschutzkeller und die dazuge-
horigen Evakuierungskonzepte infrage gestellt
haben. Die Vorbereitung auf den Atomkrieg kann
somit als inharenter Teil einer Baukultur der Nach-
kriegsjahre angesehen werden, der sich durch die
Zivilschutzkeller baulich bis heute manifestiert.

Der Bau von Zivilschutzanlagen wurde aus-
serdem mit allen relevanten Bauaufgaben der
Nachkriegsjahre verbunden. So wurden sie unter
neuen Wohnliberbauungen, unter Schulen, unter
Sortierzentren der PTT und in Autobahntunneln
projektiert und errichtet, um nur einige wenige
Beispiele zu nennen. Es war bei Bauvorhaben von
Privaten wie auch von der offentlichen Hand ge-
setzlich vorgeschrieben, zugleich auch Schutz-
anlagen zu bauen, was zu deren massenhafter
und schweizweiter Erstellung beigetragen hat.
Dabei ist ebenfalls ein gewisser Pragmatismus
nachzuvollziehen, der sich insbesondere in der
Multifunktionalitat der Anlagen niederschilagt.
Zivilschutzanlagen wurden nur im Ausnahmefall
benotigt, im Alltag wurden sie als Tiefgaragen,
Nationalstrassentunnel oder Kellerraume genutzt.
Inwiefern ein entsprechender Umbau der Raum-
lichkeiten innert kurzer Zeit und im Ernstfall rea-
listisch umgesetzt hatte werden konnen, wurde
gliicklicherweise nie erprobt. Die Doppelnutzung
von alltaglichen und in speziellen Fallen verwen-
deten Infrastrukturen lasst sich aber auch beim
Militar beobachten, beispielsweise bei den Start-
und Landebahnen auf Nationalstrassen.
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Infrastrukturlandschaften im Spannungsfeld
zwischen Sicht- und Unsichtbarkeit

Die Bauten der grossen Infrastrukturnetzwerke
haben einen nicht zu unterschatzenden Einfluss
auf die gebaute Umwelt der Schweiz genommen,
ihre Positionierung und ihre Gestalt wurden dabei
stark vom Schweizer Territorium beeinflusst. So
stehen die Sendetiirme auf Hugeln und Berggip-
feln, breiten sich die Speicherwasserkraftwerke
auf verschiedenen Niveaus in den Alpenland-
schaften aus, sind Flusswasser- und thermische
Kraftwerke entlang fliessender Gewasser ange-
ordnet und durchzieht das Nationalstrassennetz
das verhiltnismassig flache Mittelland. Gleich-
zeitig liessen die grossen Bauwerke neue, funktio-
nale Landschaften uberall in der Schweiz entste-
hen, also sowohl in landlich als auch in stadtisch
gepragten Regionen, und machten diese fiir die
Menschen erlebbar und zugéanglich.

Anders als klassisch der Architektur zuge-
ordnete Bautypen des Hochbaus, wie Wohnungs-
oder Schulbau, werden technische Infrastruktu-
ren als «Large Technical Systems»?' in der Regel
starker mit funktionalen als mit gestalterischen
Kriterien verknupft. Ihnen wird ein gewisser Prag-
matismus zugeschrieben, es wird davon ausge-
gangen, dass ihre Gestalt lediglich auf techni-
sche Erfordernisse zurlickzufiihren ist. Dadurch
nehmen diese Ingenieurbauten eine andere Rolle
innerhalb des Baukulturdiskurses ein und werden
auch mit anderen Erwartungen verknupft als Bau-
werke, die im engeren Sinne der Architektur zuge-
rechnet werden konnen. An den in diesem Kapitel
ausgefluhrten Beispielen lasst sich jedoch bele-
gen, dass den Planenden und Auftraggebenden
der technischen Infrastrukturbauten nicht nur de-
ren immenser Einfluss auf die gebaute Umwelt der
Schweiz bewusst war, sondern dass sie darliber
hinaus tber die Gestaltung eine moglichst «sorg-
faltige» Einbettung der Bauwerke in die Schweizer
Landschaften sicherstellen wollten - zumindest
wurde die «harmonische Einbettung» der Bau-
werke immer wieder von den verantwortlichen
Personen thematisiert, wohl auch, um allfalligen
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Kritikeriinnen der Grossprojekte Argumente ent-
gegenzusetzen. Einerseits ist in diesem Zusam-
menhang die Rolle der beigezogenen Akteur:in-
nen hervorzuheben, denn haufig wurden Archi-
tekt:innen oder Landschaftsarchitekt:innen eben
fir diese gestalterischen Massnahmen in das
Planungsteam aufgenommen. Andererseits ist
auf die Verhaltnismassigkeit der rein gestalte-
rischen Leistung im Vergleich zu den technisch
notwendigen Massnahmen hinzuweisen. Das
grosse Volumen wurde durch die Funktion be-
stimmt und von Ingenieur:iinnen gestaltet, wah-
rend kurz vorher noch aufwendige Architektur-
wettbewerbe nur flir die Hille von beispielsweise
Maschinenhausern der Wasserkraftwerke ausge-
schrieben wurden. Diese im Verhaltnis zum ge-
samten Bauvolumen eher kleinen Interventionen
wurden dann nicht selten zum Aushangeschild
des Bauwerks und meist deutlich starker wahr-
genommen als die im Extremfall sogar unsicht-
baren, dahinterliegenden Bauteile. Inwiefern die
Rolle der Gestaltung einzig Berufsgruppen wie
jener der Architekt:innen zuzuordnen ist, ist dabei
zu hinterfragen, denn an ausschliesslich von In-
genieur:innen gebauten Infrastrukturen lasst sich
ebenfalls ein Gestaltungswille ablesen, wohl auch,
weil das richtige Mass zwischen Nitzlichem und
Ideellem angestrebt wurde.

Hervorzuheben ist ausserdem, dass die Re-
Zzeption der landschaftspragenden Bauwerke
stets in starker Abhangigkeit von dem allgemein
vorherrschenden gesellschaftlichen  Diskurs
stand. Insbesondere an der Medialisierung rund
um die Nationalstrassen lasst sich ablesen, dass
denselben Bauten je nach Autorenschaft und Zeit-
punkt der Veroffentlichung eine «harmonische
Einbettung» in die Landschaft entweder zu- oder
abgesprochen wurde. Die Zeitperiode ist insofern
entscheidend, als kritische Berichterstattungen
ab den 1970er-Jahren deutlich haufiger auftraten
als in den 1960er-Jahren. Dies liegt einerseits in
einer kritischeren Haltung von Fachleuten und der
Gesellschaft gegeniliber angeblich endlos mdg-
lichen Wachstumsdynamiken begriindet. Ande-
rerseits findet dieser Wandel mit Sicherheit auch



seinen Ursprung darin, dass die Veranderungen
in der Landschaft durch die gebaute Masse an
grossen Infrastrukturen, die wiederum Einfluss
auf die Siedlungsausweitung nahmen, schon zu
einem wesentlichen Teil baulich umgesetzt waren
und somit die Veranderungen im Raum spiirbar
wurden. Die Kritik an grossen und landschaftspra-
genden Infrastrukturen war nicht erst ein Phano-
men der 1970er-Jahre, sondern spielte in einzel-
nen Fallen bedeutend friiher eine wichtige Rolle
und fiihrte sogar zu Projektabbriichen.

Nicht nur manifestieren sich in den grossen
technischen Infrastrukturen die Schweizer Bau-
kulturen ihrer Entstehungszeit, sie haben auch
zu einem tiefen gesellschaftlichen Wandel bei-
getragen, und zwar indem sie die Raumwahrneh-
mung der Menschen langfristig veranderten. So
fuhrte der Bau von Nationalstrassen, aber auch
die Installation und schweizweite Verbreitung von
Kommunikationsmedien zur Redimensionierung
von Raum und Zeit. Durch den Bau der National-
strassen wurden die Regionen der Schweiz mitei-
nander verbunden und in kiirzerer Zeit erreichbar.
Insbesondere infolge der Errichtung von Stras-
sentunneln durch die Alpen wurden die Regio-
nen nordlich und sudlich dieses topografischen
Hindernisses besser erschlossen und die ver-
schiedenen Sprachregionen der Schweiz riickten
gewissermassen naher zusammen. Informatio-
nen konnten dank Telefon und Fernsehen schnel-
ler und Uber weitere Distanzen ausgetauscht
und vermittelt werden. Die Infrastrukturbauten,
die diese veranderte Raumwahrnehmung erst
moglich machten, fristen in der Wahrnehmung
der Offentlichkeit jedoch zum grossten Teil ein
Schattendasein. Wahrend es bei Strassenver-
bindungen noch evident erscheint, dass sie kiir-
zere Verbindungen von einem Ort zum anderen
schaffen, tritt schon die Bauleistung von Tun-
nel- und Bruckenbauten als essenzieller Teil des
Infrastrukturnetzwerks hinter offensichtlich ge-
stalteten Elementen wie etwa den Tunnelporta-
len oder Raststattenbauten in den Hintergrund.
Telefonzentralen als nicht offentliche Raume sind
in der Wahrnehmung der meisten Menschen
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dagegen vollstandig von der Handlung des Tele-
fonierens entkoppelt, dementsprechend stehen
diese Bauten als unbeachtete Gebaude in der
gebauten Umwelt. Dieses Spannungsfeld zwi-
schen der Anonymitdt des einen Bautyps und
der Popularitat des anderen macht das gebaute
Infrastrukturnetzwerk aus und lasst sich noch wei-
terfihren zu Bauten, die trotz ihrer Wirksamkeit
unsichtbar sind. Ein grosser Teil des gebauten
Netzwerks stiitzt sich auf unterirdische Wasser-
oder Kabelleitungen, fast das ganze System der
Sicherheit und der Landesverteidigung befindet
sich mit seinen Bunkern und Luftschutzkellern
unter der Erde, und selbst Teile der Nationalstras-
sen liegen unterirdisch in Einhausungen oder ver-
deckt hinter Blendschutzhecken und Larmschutz-
wanden. Flr diese unsichtbaren Bauwerke fehlt
die Reprasentation, es mussen Bilder geschaffen
und vermittelt werden, damit sie uberhaupt als
das wahrgenommen werden, was sie sind: Ein -
allein schon aufgrund seiner Masse - relevanter
Teil der gebauten Umwelt, der sich punktuell an
der Erdoberflache (liber Schachtdeckel, Tunnel-
liftungen oder sonstige Offnungen bemerkbar
macht und dessen Bauwerke zum Funktionie-
ren von Wirtschaft und Gesellschaft beitragen.

Die grossen Infrastrukturen sind dabei nicht
nur aufgrund ihrer Funktion von zentraler baukul-
tureller und gesellschaftlicher Relevanz, sondern
auch wegen der Bilder, Ideen und Konzepte, die
durch sie vermittelt und die mit ihnen verkniipft
wurden und werden. So hatte die Wasserkraft
einen wichtigen Symbolcharakter im Zusammen-
hang mit der geistigen Landesverteidigung, die
seit dem Zweiten Weltkrieg bis in die 1960er-Jah-
re von Schweizer Behdrden, aber auch Kultur-
schaffenden getragen wurde, durch die eine Un-
abhangigkeit der Schweiz in Energiefragen zum
Ausdruck gebracht wurde. Diese Idee der Unab-
hangigkeit wurde zunachst auch im Zeitalter der
Kernenergie iibernommen, als es Bestrebungen
gab, einen eigenen Schweizer Reaktor zu entwi-
ckeln, was in dieser Technologie jedoch nicht zu
demselben Erfolg und der gleichen technischen
Finesse wie bei der Wasserkraft gefiihrt hat.




Dagegen wurde anschliessend der Kiihlturm zum
Symbolbild einer ganzen politischen Bewegung -
und das, obwohl diesergar nicht spezifisch mit der
Technologie der Kernkraftwerke verbunden ist, da
alle thermischen Kraftwerke, also beispielsweise
auch Olkraftwerke, ein System der Kiihlung und
damit potenziell auch Kiihltiirme erfordern.

Zuletzt ist der Zusammenhang zwischen
den technischen Infrastrukturen und dem in den
Nachkriegsjahren gestiegenen Konsum hervor-
zuheben. Der zunehmende Warenkonsum einer
Massenkonsumgesellschaft fiihrte zu einem Aus-
bau der Logistikinfrastruktur, der unter anderem
in einem erhohten Energieverbrauch und somit
einem Ausbau der Energieinfrastrukturen resul-
tierte. Auch wachsende Paket- und Brieffliisse
bedingten den Bau grosserer und effizienter ge-
stalteter Sortierzentren. Gleichermassen sind
touristische Aktivitaten als konsumistisch zu ver-
stehen. So war der Bau der Nationalstrassen nicht
zuletzt auch durch deren Bedeutung fiir die Tou-
rismuswirtschaft motiviert; vor Ort veranderten
touristische Infrastrukturen wie Skilifte und Berg-
bahnen die naturnahen Landschaften, von deren
(unberiihrter) Existenz der Tourismus eigentlich
abhangig ist. Gleichzeitig tragen Infrastruktur-
bauten wie Sendetiirme oder Staumauern auch
zum touristischen Landschaftserleben bei, indem
sie Orientierung bei Wanderungen bieten, uber
neue Wegeverbindungen sowie Aussichtsplatt-
formen neue Aussichten ermoglichen oder sogar
Freizeitaktivitaten wie Bungee-Jumping erlauben.
Auch findet man Rastplatze der Autobahnen auf
Postkarten und als Modell in der Freiluftanlage
Swissminiatur, was neben ihrem Erholungscha-
rakter wahrend einer langen Autofahrt ebenfalls
von ihrem touristischen Potenzial zeugt.

An den Infrastrukturnetzwerken lassen sich
somit selbst verstarkende Prozesse innerhalb der
Baukultur beispielhaft nachvollziehen: Das Wirt-
schaftswachstum befeuert den Konsum, der wie-
derum den Infrastrukturausbau verursacht, wo-
raufhin das Siedlungswachstum mit neuen Wohn-,
Industrie- und sekundaren Infrastrukturen ge-
lenkt wird. Diese Bautatigkeit treibt erneut das
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Wirtschaftswachstuman,waszueinemkomplexen
Kreislauf fihrt, der nur schwer mit planerischen
Mitteln zu steuern ist. Es uiberrascht aufgrund die-
ser Abhangigkeiten und der bereits hervorgeho-
benen grossen landschaftlichen Veranderungen
nicht, dass der Infrastrukturbau der Nachkriegs-
jahre bei vielen Menschen auch Unbehagen aus-
geldst hat, das in Teilen bis heute anhalt.
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Vgl. Mayntz 1993, S.103.

Bereits in den antiken Kulturstaaten wurde der Bau
und Unterhalt von Aquadukten, Abwasserkanalen und
Strassennetzen zu einer zentralen Aufgabe des Staates.
Der Begriff «Infrastruktur» tauchte erstmals 1875 im
franzosischen Sprachraum auf, wo er sich zunachst auf
den Unterbau von Eisenbahnkorpern bezog. Im deut-
schen Sprachraum setzte die Verwendung des Begriffs
in den 1950er-Jahren ein, weitete sich danach bis in
die 1970er-Jahre rasant aus und fand innerhalb kiirzes-
ter Zeit intensive Verbreitung in der Presse, in wissen-
schaftlichen Texten sowie der Gebrauchsliteratur. Vgl.
Gutheil-Knopp-Kirchwald 2012; van Laak 2017; 2020; o. J.
Seit den 1990er-Jahren hat sich das - fiir das vorlie-
gende Buch weniger relevante - Konzept der «blau-
griinen Infrastruktur» als Planungsansatz in der
Landschaftsarchitektur und der Raumplanung heraus-
gebildet. Es geht vom Ansatz aus, auch Okosysteme
als Infrastrukturen zu betrachten. Gemeint sind damit
sowohl gewachsene als auch strategisch geplante Netz-
werke natiirlicher und naturnaher Hachen mit unter-
schiedlicher naturraumlicher Ausstattung auf verschie-
denen Massstabsebenen. Vgl. Interreg Central Europe
Project MaGlLandscape 2019,

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

Mayntz 1993, S. 97,

Vgl. Tanner 1997,

Die Begriffe «Autobahn» und «Nationalstrasse» werden
in der vorliegenden Arbeit synonym verwendet. Zu Be-
ginn des Ausbaus des Schweizer Autobahnnetzes in den
1960er-Jahren wurde der Begriff der «Nur-Autostrasse»,
spater dann der «Nationalstrasse» fiir eine vom Bund
mitfinanzierte und mitgeplante kreuzungsfreie,

in der Regel richtungsgetrennte Strasse mit zwei Fahr-
streifen pro Richtung eingefiihrt. 1996 wurde von der
bis dahin iblichen N-Nummerierung der Nationalstras-
sen zur A-Nummerierung gewechselt, um sich

an internationale Standards anzupassen.

Vgl. Tschofen 2017; Tschofen 2022, S. 121.

Zu den Zusammenhangen und Bedingtheiten, die
zwischen steigendem Konsum, der dafiir notwendigen
Logistik und dem Ausbau von Infrastrukturen, insbe-
sondere von Verkehrsinfrastrukturen, bestehen, vgl.
Vahrenkamp 2011, S. 235.

Von 1940 bis 1950 stieg die Zahl der in der Schweiz ge-
meldeten Personenwagen von 65 947 auf 146998, Bis
1960 wuchs die Zahl erneut um das Dreieinhalbfache
auf 509 279 gemeldete Fahrzeuge. 1980 betrug der
Bestand an Personenwagen 2246752; wahrend 1940
also noch erst etwa eine von hundert Personen ein Au-
tomobil besessen hatte, kam 1980 schon ein Fahrzeug
auf drei Personen. Vgl. Bundesamt fiir Statistik 2024.
Heller/Volk 1999, S. 8.

Bartschi 2011, S. 264.

Kammann 1990, S. 80.

Vgl. Kommission des eidgentssischen Departements des
Inneren fir die Planung des Hauptstrassennetzes 1958.
Arbeitsgemeinschaft fiir bitumindsen Strassenbau
1960, S. 1-4.

Arbeitsgemeinschaft fiir bitumindsen Strassenbau
1960, S. 20-21.

Bundesgesetz iiber den Nationalstrassenbau vom

8. Mérz 1960; Vollziehungsverordnung zum Bundes-
gesetz lber die Nationalstrassen vom 23. Marz 1964.
Kammann 1990, S. 107.

Kammann 1990, S. 125-168.

«30 Jahre Ausfallstrasse Luzern-Sid» 1985

Der Kommissionbericht von 1958 war fiir das Jahr 1980
von einem schweizerischen Gesamtfahrzeugbestand
von 800000 Fahrzeugen ausgegangen, einer Zahl, die
bereits 1964 erreicht wurde. Vgl. Buomberger 2010, S. 221.
Ruckli 1963, S. 881; Sandmeier 2020.

Bundesamt fiir Strassen ASTRA 2024; Sandmeier
2020.

«Nationalstrassennetz Festlegung, Geschaftsnummer
7951» 1960, S. 62.

Val. bspw. Kreuzer 2014.

Ackermann 1992, S. 115, 118-122, 151-156.

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

Ruckli 1963, S. 884.
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Vogel 1962, S. 8.

«SNB/N6 - Der Nationalstrassenbau im Kanton Bern»
1973,5.9.

Ruckli 1961, S. 15.

Ruckli 1963, S. 884,

«Nationalstrassen und Umweltschutz» 1972,

Vgl. Scharer 1999.

Sandmeier 2020.

Vgl. Korte 2025; Schroter/Korte 2023.

Keller 1973.

Bezzola/Peverelli 1974,

Bezzola/Peverelli 1974, S. 712.

Thorenz 2024,

Scharer 1999, S. 221.

Prof. Philippe H. Bovy, Planification Quverte: Le cas

du réexamen de l'autoroute N9 en Valais, Lausanne:
Institut des Transports et de Planification 1986, in:
Privatarchiv Léopold Veuve. Léopold Veuve, Mitgriinder
des Architekturbiros AAA und des Planungsbiiros
Urbaplan, das an den Studien zum Planungsprozess der
N9 beteiligt war, hatte sich wenige Jahre zuvor an einer
Studie mit dem Titel La mise en ceuvre de la politique
des routes nationales der Communauté d'Etudes pour
I'aménagement du territorie beteiligt, die sich im Rah-
men des sechsten Nationalen Forschungsprogramms
des Schweizerischen Nationalfonds liber Entschei-
dungsvorgange in der schweizerischen Demokratie
mit der Umsetzung der Nationalstrassengesetzgebung
auseinandersetzte. Vgl. Thérése Burnier, Pierre Meyer,
Robert Stussi avec la collaboration de Stefan Studer,
Leopold Veuve, La Mise en CEuvre de |a Politique des
Routes Nationales. Rapport Definitif Premiére Phase,
Lausanne: Communauté d’etudes pour 'ameénagement
du Territoire 1983, in: Privatarchiv Leopold Veuve.

Vgl. Nagel/Korner 2012, S. 147-148.

Die Leistungsfahigkeit bezeichnet die maximale Anzahl
der Fahrzeuge, die einen bestimmten Punkt einer Stre-
cke beziehungsweise einer Verkehrsanlage innerhalb
eines bestimmten Zeitfensters unter vorher definierten
Bedingungen befahren kann.

Die Ausbaugeschwindigkeit gibt die grosstmogliche
Geschwindigkeit an, mit der ein gewohnliches Fahr-
zeug unter normalen Bedingungen die Strasse sicher
befahren kann.

Kommission des eidgendssischen Departements

des Inneren fiir die Planung des Hauptstrassennetzes
1958,S. 4.

Vgl. Tschofen 2022, S. 121; Tschofen 2017.

Zanolari 1966, S. 25.

Ruckli 1963, S. 879-880.

Ruckli 1968, S. 16.

Menn 1982, S. 41.

Ruckli 1963, S. 879.

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

Rey 1974, S. 388.

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

Rey 1974, S. 388.

Schalcher 1977 S. 25.

Biermann 1958, S. 81.

Vgl. Biermann 1958, S. 81.

Bartschi 2011, S. 264.

Vgl. Pfister/Moll 1973.

Schatt 1979.

2010 wurde die Anlage Aubrugg um ein Holzheizkraft-
werk ergénzt, das die Nutzung der fossilen Brennstoffe
Ol und Gas im Kraftwerk weitestgehend ersetzt, die
nur noch zur Deckung von Spitzenlasten zum Einsatz
kommen. Vgl. EKZ/ewz/ZlirichHolz o. J.

Zoelly 1979, 8. 477,

Schatt 1979, S. 464.

Vgl. Verein fiir kritische Geschichtsschreibung 1998, S. 3.
Vgl. Schroter 2024 Korte 2025.

Vgl. etwa zum Kraftwerksbau im frithen 20. Jahrhundert
in Deutschland: Mittrnann 2007. Zur Ikonografie der
Elektrizitat in der Grossstadt: Burno 2022, Zur Elektrizi-
tatsarchitektur und ihrer lkonografie im Italien der
1930er- bis 1950er-Jahre: Leonelli 1997. Zur Rolle der
Elektrizitat auf der Schweizer Landesausstellung von
1939: Haag 2004, S. 41-54.

Zum Begriff der Elektrizitatslandschaft vgl. Pavia 1998,
S. 11-19, «paesaggi elettrici».
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1910 gab es in der Schweiz rund 7000 Kleinkraftwerke,
meist Laufwasserkraftwerke. Erste grossere Elektrizi-
tatsgesellschaften waren die Compagnie Vaudoise des
Forces Motrices des Lacs de Joux et de I'Orbe FMJ
(ab 1954: Compagnie vaudoise d’électricite), die 1901
als erstes kantonales Elekfrizitatswerk der Schweiz
gegriindet wurde, oder die Centralschweizerische
Kraftwerke AG (CKW) in Luzern, die aus dem Kraftwerk
Rathausen hervorging und nach dem Kauf mehrerer
Kraftwerke in Uri und Schwyz 1913 gegriindet wurde.
Vgl. Hans Brunner 1991; Dietschi 1945.

Vgl. Nef 2017.

Vgl. Haag 2004, S. 41-54,

Vgl. Paquier 2010.

Die UCPTE wurde auf Anregung der Organisation

fiir europaische wirtschaftliche Zusammenarbeit
(Vorgangerorganisation der heutigen Organisation

fir wirtschaftliche Zusammenarbeit und Entwicklung
OWZE, engl. OECD) gegriindet und in den 1980er-
Jahren stetig erweitert.

Vgl. Manfrini 19686, S. 105.

Siehe Fischer 2019, S. 113. Der Versuchsreaktor wurde
wahrend der Konferenz betrieben und aufgrund der
intensiv blauen Farbe der Strahlung «Saphir» genannt.
Infolge des Betriebs war er kontaminiert und héatte nicht
ohne Schwierigkeiten in die USA zurlicktransportiert
werden konnen, weshalb der Kaut durch die Schweizer
nahelag und glinstig war.

Zur Geschichte des Reaktors in Lucens siehe: Wildi
2003, S. 150-163, S. 171-206.

Vor dem Ausbruch des Zweiten Weltkriegs wurde viel
Kohle verheizt, die vor allem aus Deutschland impor-
tiert wurde. Diese Energieleistung wurde wahrend des
Krieges durch Elektrizitat ersetzt, sodass der Bedarf
an Stromproduktion in dieser Zeit massiv anstieg.
Siehe Haag 2004, S. 54-56, dort auch statistische
Angaben zu Kohleimporten und Energieleistungen
wahrend des Zweiten Weltkriegs.

Zu den Phasen des Projekts und dem Widerstand der
Bevolkerung siehe ausfihrlich Haag 2004, S. 234-258.
Die Planungen fiir das Kraftwerk Goschenen als Ersatz
fur das Urserenkraftwerk hatten bereits in den 1940er-
Jahren begonnen, es entstand zwischen 1954 und 1956
und erforderte die Umsiedlung von lediglich siebzig
Menschen. Siehe Haag 2004, S, 237-238.

Auch dieses Projekt der Nachkriegszeit ist eine Erwei-
terung eines Vorkriegsprojekts, der ersten Dixence-
Staumauer von 1934. Zu technischen Daten und fir
einen Uberblick iiber die Gesamtanlage siehe Grande
Dixence SA 2015. Zur Baugeschichte siehe Gygli 1961;
Logean 2000.

Bachtiger 2021; Godard 1955.

Das Wohnhaus hatte ein Theater, ein Kino, einen Spiel-
saal und eine Bibliothek, weshalb das Gebaude den
Spitznamen «Le Ritz» erhielt, siehe Kanton Wallis,
Departement fiir Verkehr, Bau und Umwelt/Archives de la
construction moderne 2014, S. 146; Gygli 1961, S. 124-141.
Die Siedlung wurde entworfen von Paul Morisod,

Jean Kyburz und Edouard Furrer, siche Kanton Wallis,
Departement fiir Verkehr, Bau und Umwelt/Archives

de la construction moderne 2014, S. 147,

Der Griessee liegt auf 2386,50 Meter Hohe und ist
einer der hochstgelegenen Stauseen der Schweiz.

Der Staudamm und das Kraftwerk Aegina wurden 1967
eingeweiht. Siehe Auer 1967.

Zu Planung und Geschichte der Maggia-Kraftwerke
siehe z. B. Kaech 1953; Magagia Kraftwerke A.G.

1964; 1975.

Betriebsgesellschaft fiir das schweizerische Teilstiick
der CEL ist die Oleodotto del Reno SA.

Strassentunnel und Pipeline wurden zeitgleich errichtet
und profitierten voneinander. Die Pipeline hitte ohne
den Tunnel nur mit Miihe durch die Schweizer Alpen
geflihrt werden konnen und die Sociéte du Grand-
Saint-Bernard erhob Gebiihren fir die Fipeline.

Vgl. Stranner 1959.

Geiger, 1960; Roh 1960.

Zwygart 1956.

Nordostschweizerische Kraftwerke (Baden) 1973, S. 512.
Nordostschweizerische Kraftwerke (Baden) 1964, 1973.
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Fischer 2019; Schweizerische Gesellschaft der
Kernfachleute SGK/SOSIN/SNS 1992, S. 101-138.
Skenderovic 1994,

Zur Planung des Kernkraftwerks in Kaiseraugst siehe:
Kupper 2003; Schroeren 1977.

Zitat nach: Kupper 2003, S. 140.
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der Bundesverwaltung, befanden sich aber im Eigen-
tum des Bundes. Sie sollten im &ffentlichen Interesse
handeln und hatten ein Monopol inne.

1926 befanden sich 41 Liegenschaften im Besitz der

PTT, 1975 waren es bereits nahezu 2 500 Bauten. 1950
beschaftigten die PTT rund 30000 Personen, etwa
50000 waren es 1975 und maximal 63992 Personen
im Jahr 1992, 1998, als die PTT aufgelost wurden,
handelte es sich um den grossten Arbeitgeber der
Schweiz mit rund 63000 Mitarbeitenden. Die SBB
hatten im Jahr 2000 nur rund 28 000 Mitarbeitende.
Kronig 2011; Trachsel 1993; «Und die PTT?» 1975.
Personaldaten SBB: SBB CFF FFS 2024.

Pressedienst PTT, Pressekonferenz PTT, 10. September
1975, Denkmalpflege und Heimatschutz als Anliegen
der PTT, in: PTT-Archiv, Sign.: P-533.

Am 12.10.1857 wurde die erste Bahnpost Zlrich-Brugs
eroffnet. Erwin Furrer o. J.

Raschle 1975, S. 8-9.

Im Jahr 1975 erfolgten 88 Prozent der Transporte

im Nahbereich lber die Strassen, wahrend der Fem-
verkehr weiterhin mehrheitlich tber die Schiene
abgewickelt wurde. Raschle 1975.

Gegenwartig (2024) ist flir den Standort von Paket-
und Briefzentren vor allem der Anschluss an die Auto-
bahn ausschlaggebend. Die Kooperation zwischen
Schweizerischer Post und SBB endete so auch 2020.
Die im Jahr 2024 aktiven Briefzentren befinden sich

in Harkingen, Eclepens, Zirich Miilligen, Cadenazzo
und Gossau, die Paketzentren in Harkingen, Vetroz,
Frauenfeld, Daillens, Untervaz und Cadenazzo.

Vgl. Jany 2019.

Biitikofer, 1968, S. 287,

Vgl. Bundesamt fiir Bauten und Logistik BBL 2016, 5. 22.
Vgl. z. B. Planmaterial zur Post in Aigle, in: Archives

de |la construction moderne, Dossier: 0029.02.0014.
Vgl. Philipp 1996; Pressedienst PTT, Pressekonferenz
PTT, 10. September 1975, Denkmalpflege und Heimat-
schutz als Anliegen der PTT, S. 2, in: PTT-Archiv, Sign.:
P-533.

Vgl. Philipp 1996; «Und die PTT?» 1975.

Kronig 2020, S. 11.

Kommunikation mittels Anlagen, die Nachrichten per
elektrischer oder optischer Signale versenden und
emptfangen, auch «Femmeldung» genannt. Zu den Tele-
kommunikationsgeraten gehoren Telefone, Telegrafen,
Funk, Mikrowellen-Kommunikationseinrichtungen und
Satelliten, neuerdings auch Glasfasern und das Internet.
Zachmann 1975.

Stadelmann/Hengartner 1994, S. 39; siehe auch:
Broschiren im PTT-Archiv, Sign.: Tele-168 0004:01.
Die Anlagekosten der Kabel iibersteigen die der
Zentralen ganz bedeutend. Generaldirektion PTT 1952,
S. 603,

Rossier 1972,

Anstieg von 32 im Jahr 1925 auf liber 800 Abon-
nent:innen 1950. Kabelprojekt Locarno-Ascona, Locarno-
San Nazzaro. Carmine 1950; de Montmollin 1957,
Buschauer 2012,

Jaquemet/Hellstern 2021, 5. 14.

Jaquemet/Hellstern 2021, S. 6.

Fernknotenamter: Genf, Lausanne, Bem, Olten, Basel,
Ziirich, Luzern, St. Gallen, Chur und Lugano; Fernend-
amter: z. B. Aigle, Locarno, Bellinzona, Sargans, Aarau,
Baden; Knotenamter: z. B. Morges, Monthey, Therwil,
Arlesheim, Buchs; Endamter: z. B. Vouvry, Tenero,
Schlieren, Dietikon. Vgl. diverse Abbildungen zum Netz
in: Generaldirektion PTT 1952,

Buschauer 2012,

Philipp 19986, S. 60-61.

Jaguemet/Hellstern 2021, S. 6.
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Der Sendeturm wurde von den Architekten Arbeits-
gruppe fiir rationelles Bauen (arb), Urs Hettich und
Suter + Partner, den Ingenieuren Hans Peter Stocker,
Alexander Moser und H. Baumann sowie Jean Prouvé
als Berater 1972 bis 1975 erbaut.

Der Sendeturm in La Chaux-de-Fonds wurde 1972

bis 1974 vom Architekten C. Leuzinger errichtet.

Der Sendeturm auf dem Chasseral wurde 1975 bis 1979
vom Architekten Franz Meister und den Ingenieuren
Balzari, Blaser, Schudel gebaut.

Peverelli 1975.

Kobelt 1980, S. 354-355,

Standorte der Richtstrahlzentren: Genf, La Dole,
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Region

Am 11. Marz 1972 verabschiedete das Schweizer
Parlament den Bundesbeschluss (ber dringliche
Massnahmen auf dem Gebiet der Raumplanung.
Bereits 1967 hatte der Bundesrat einen Verfas-
sungsartikel zur Raumplanung vorgelegt, der
1969 von den Stimmberechtigten knapp ange-
nommen worden war, doch bis zur Inkraftsetzung
eines entsprechenden Bundesgesetzes sollte es
noch einmal elf Jahre dauern. Mit dem Beschluss
reagierte der Bundesrat daher auf Forderungen
von Landschafts- und Heimatschutzverbanden
nach Sofortmassnahmen, die bis zum Inkrafttre-
ten der entsprechenden eidgendssischen Ge-
setzgebung dem als zunehmend unkontrolliert
empfundenen Wachstum der Siedlungsflachen
im Mittelland sowie der Erschliessung bisher un-
bebauter Naturlandschaften mit touristischer In-
frastruktur im alpinen Raum moglichst rasch Ein-
halt gebieten sollten.2"

Die Diskussionen um die Notwendigkeit einer
geeigneten Raumplanung sowie griffiger Planungs-
instrumente fiir die Steuerung des Siedlungs-
wachstums waren in der Schweiz durchaus nicht
neu. Erste Bemuhungen fiir die Einfiihrung eines
schweizweit giiltigen Bodennutzungskonzeptes
als Mittel gegen die zunehmende «Verhiiselung»?¥
der Landschaften, wie der Architekt und National-
rat Armin Meili warnte, stammten bereits aus den
1930er-Jahren. Auch der Begriff der «Agglome-
ration» war schon 1930 erstmals behordlich defi-
niert worden, um den baulichen Zusammenhang
zwischen den wichtigsten Schweizer Stadten und
ihren seit der Jahrhundertwende stetig wachsen-
den Vorortsgemeinden zu umschreiben.?® «Dring-
lich», wie es der Titel des Bundesbeschlusses
insinuiert, wurde die Thematik - auch fiir eine
breitere Offentlichkeit - jedoch erst im Verlauf der
1950er- und 1960er-Jahre, als das durch den Bau-
boom ausgeloste Siedlungswachstum sich immer
starker in zuvor wenig bis kaum bebaute Gebiete
auszubreiten begann und das Ausmass dieses
Wachstums augenfallig wurde.

Zwar liegen fiir die Zeit vor 1972 keine ver-
lasslichen und schweizweit einheitlichen Zah-
len uber die Entwicklung der Siedlungsflache




vor, da in den seit 1912 erhobenen Arealstatisti-
ken die Siedlungsareale zu den unproduktiven
Flachen gezahlt und daher nicht spezifisch aus-
gewiesen wurden.®* Dennoch lassen verschie-
dene Untersuchungen Aussagen liber das Sied-
lungswachstum zwischen 1945 und 1975 zu. So
ist etwa nachweisbar, dass zwischen 1960 und
1980 die «urbane Durchdringung»?®, also die
Grosse der Siedlungsflachen und der Grad ihrer
Streuung, Uberall in der Schweiz - sowohl in ur-
banen als auch in naturnahen Gebieten - deut-
lich starker zugenommen hat als in den Jahren
davor oder danach. Durchschnittlich wuchsen
die Siedlungsflachen in dieser Periode um be-
eindruckende 51 Quadratmeter pro Minute an,2%
wobei mit der zunehmenden Besiedlungsdichte
nicht nur Neubauten auf der griinen Wiese hin-
zukamen, sondern auch der allmahliche Verlust
historisch gewachsener Siedlungsstrukturen ein-
herging. Betroffen vom Wachstum waren vor al-
lem die grosseren Stadte des Mittellandes, deren
Grenzen zunehmend verschwammen und die mit
ihren Agglomerationsarmen entlang von Talern
und wichtigen Verkehrsachsen in ihre Umgebung
hineinwuchsen. Auch in den Alpen und Voralpen
vergrosserten sich die Siedlungsflachen insbe-
sondere in den Talern markant und breiteten sich
mehr und mehr auf Berghange aus.2"”

Die folgenden Kapitel nehmen dieses Sied-
lungswachstum und die durch den Bauboom der
Nachkriegsjahre hervorgerufene Veranderung
der gebauten Umwelt auf regionaler und lokaler
Ebene genauer in den Blick. Im Fokus stehen
drei Untersuchungsgebiete in den drei grossen
Sprachregionen der Schweiz: das ziircherische
und aargauische Limmattal, das auf dem Ge-
biet der Kantone Waadt und Wallis gelegene
Chablais an der Einmundung der Rhone in den
Genfersee sowie das Sopraceneri im Tessin. An-
hand dieser drei Regionen werden beispielhaft
schweizweit anzutreffende baukulturelle Pha-
nomene der Boomjahre untersucht, welche die
raumliche Entwicklung auf der Massstabsebene
der Region beeinflusst und gepragt haben. Da-
bei werden sowohl der gesamte geografische
Ausschnitt als auch Teilgebiete der untersuchten
Region sowie konkrete Bauwerke und Ensem-
bles in den Blick genommen, um baukulturelle

Zusammenhange, Interdependenzen und dahin-
terliegende Prozesse aufzuzeigen, die einen
Einfluss auf die Siedlungsentwicklung und die
Agglomerationsbildung - kurz: auf die gebaute
Umwelt - hatten.

Die Auswahl fiel auf diese drei landschaft-
lich abgegrenzten Regionen, da sie in den Jahren
nach 1945 grosse raumliche Veranderungen er-
fahren haben, unter anderem durch Baugattun-
gen, die in den Nachkriegsjahren erstmals - oder
erstmals in dieser Grésse - in der Schweiz einge-
flihrt beziehungsweise umgesetzt wurden und die
daher exemplarisch auch flir andere, vergleich-
bare Gebiete stehen. Dabei wurden die Perimeter
der Ausschnitte bewusst entsprechend den topo-
grafischen Gegebenheiten und nicht entlang der
politischen Grenzen und Verwaltungseinheiten
gesetzt, um die baukulturellen Entwicklungen in
ihren raumlichen Zusammenhangen gesamthaft
in den Blick nehmen zu kénnen. So handelt es
sich bei allen drei Gebieten um Talschaften, die
von wichtigen Flusslaufen gepragt und von Hiigel-
oder Bergketten flankiert werden und die mehre-
re Gemeinde- und Kantonsgebiete umfassen.

Wahrend definitionsgemass nur das Limmat-
tal einer Agglomeration entspricht - sich also
in direkter funktionaler Beziehung zu einer so-
genannten Kernzone, bestehend aus einer oder
zwei Stadten, befindet -, lassen sich auch in den
peripher gelegenen Regionen des Chablais und
des Sopraceneri vergleichbare, im Zusammen-
hang mit dem Infrastrukturausbau stehende Indu-
strialisierungs- und Suburbanisierungsprozesse
nachvollziehen. Im Fokus der Untersuchung
der drei Gebiete steht daher zunachst die Frage,
welche Auswirkungen die im vorangegangenen
Kapitel vorgestellten Infrastrukturnetzwerke auf
einer kleineren, regionalen Massstabsebene auf
das Siedlungswachstum und die Gestaltung des
gebauten Raums genommen haben. Dariiber hi-
naus werden weitere Faktoren der Siedlungsent-
wicklung, namentlich die Entstehung neuer Wohn-
und Industriegebiete, ndher untersucht und nach
ihrem Zusammenhang zu Phanomenen der sich
in der Nachkriegszeit herausbildenden Massen-
gesellschaft - wie Konsum, Freizeitgestaltung,
Massentourismus und veranderte Wohnansprii-
che - befragt.






Limmattal

Das Limmattal erstreckt sich von der Stadt Ziirich
in nordwestlicher Richtung bis Brugg und um-
fasst dabei auf Zircher Kantonsgebiet den Bezirk
Dietikon sowie auf aargauischer Seite Teile des
Bezirks Baden. Die weite, von der Limmat durch-
flossene Talebene wird zu beiden Seiten von
Higelziigen flankiert. Im Slidosten schliesst das
untersuchte Gebiet die Zlircher Gemeinden Ober-
und Unterengstringen, Weiningen, Schlieren und
Dietikon mit ein, wobei der Ubergang zu den geo-
grafisch ebenfalls dem Limmattal zugehorigen,
nach 1893 eingemeindeten Ziircher Stadtteilen
Altstetten, Wipkingen, Hongg und Aussersihl - wie
fur Agglomerationsraume typisch - fliessend ist.
Im Nordwesten reicht der Betrachtungsperimeter
uber die geografische Grenze des Limmattals hi-
naus, die sich beim sogenannten Wasserschloss
norddstlich von Brugg bei der Einmiindung der
Limmat in die Aare befindet, und schliesst das in
der Gemeinde Dottingen gelegene Kernkraftwerk
Beznau mit ein.

Bis ins 19. Jahrhundert war das Limmattal
hauptsachlich von der Landwirtschaft und an den
Sidhangen zwischen Hongg und dem Siggental
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auch vom Weinbau gepragt.?® Mit dem Bau der
Eisenbahn und der damit einhergehenden In-
dustrialisierung setzte bereits ab der Mitte des
19. Jahrhunderts ein anhaltender Verstadterungs-
prozess ein, der seinen Hohepunkt schliesslich in
den Boomjahren nach dem Zweiten Weltkrieg er-
reichte.2® Nach 1945 stieg die Bevolkerungszahl
im Limmattal sprunghaft an. Sowohl der aargau-
ische Bezirk Baden als auch der Ziircher Bezirk
Dietikon verzeichneten in den Jahren zwischen
1950 und 1970 mit die héchsten Wachstumsraten
im betreffenden Kanton.2°

Das Bevolkerungswachstum hinterliess tie-
fe Spuren. Allein zwischen 1945 und 1955 wuchs
die Siedlungsflache im oberen Limmattal um
das Doppelte an.2? Die Verbindungen zwischen
den Orten wurden ausgebaut und verdichteten
sich zusammen mit neu ersteliten Verkehrs-
wegen zu einem engmaschigen Netz von uber-
ortlichen und lokalen Strassen.??? Beides fiihrte
dazu, dass sich das Landschaftsbild, bestehend
aus verstreuten Dorfern und dazwischenliegen-
den, grossziigigen Griinraumen, radikal wandelte
und die Siedlungsflachen entlang der linearen
Strukturen von Limmat, Autobahn und Bahnglei-
sen zusammenwuchsen. Einen Schwerpunkt des
Siedlungswachstums bildete die Region um die
Gemeinden Baden und Wettingen, wobei sich der
Siedlungsteppich nach Norden bis zur Gemeinde
Obersiggenthal auszubreiten begann und sich im
Siiden die Gemeinden Wettingen und Neuenhof
im Umfeld der neu entstandenen Autobahnaus-
fahrt Neuenhof miteinander verbanden.
Ein zusatzlicher Siedlungsschwerpunkt entwi-
ckelte sich zwischen den Gemeinden Wiirenlos,
Killwangen und Spreitenbach. Der weiteren Aus-
dehnung der Siedlungsflache zwischen der Aar-
gauer Gemeinde Spreitenbach und der Ziircher
Gemeinde Dietikon stand einzig der neu errich-
tete, raumgreifende Rangierbahnhof Limmattal
im Wegqg. Die linksufrigen historischen
Siedlungen an den nordlichen Hlgelflanken be-
gannen sich zunehmend gegen den Talboden
und die Limmat auszudehnen, wobei neben Ein-
familienhausquartieren auch zahlreiche grossere



Wohnuberbauungen sowie Industriequartiere
entstanden, deren Bauten die bisherigen Mass-
stabe um ein Vielfaches sprengten. Im Woh-
nungsbau ubernahm Spreitenbach mit der aus
einer Zonenplanung im Sinne der Stadtneugriin-
dung hervorgegangenen Siedlung Langacker ab
1960 eine Vorreiterrolle im Grosswohnungsbau.
In Neuenhof entstand zum einen die Uberbauung
Zlircherstrasse, zum anderen realisierte der Bau-
unternehmer Ernst Géhner mit der Uberbauung
Webermiihle zwischen 1972 und 1984 eine Sied-
lung in seinem bekannten Vollelementsystem
nach Planen des Architekturbtiros Steiger Partner
AG. Mit den Hoch- und Scheibenhausern
der Zentrumsiiberbauung und der Uberbauung
Lindenhof in Wettingen erhielt eine der wenigen
rechtsufrigen Gemeinden ihre ersten Gross-
wohnsiedlungen. Tendenziell entwickel-
ten sich die Gemeinden rechts der Limmat eher
in die aussichtsreichen, sonnigen Hanglagen,
wo sich Siedlungsteppiche aus Einfamilien- und
kleineren Mehrfamilienhausern auszubreiten be-
gannen. Dabei kam mit dem Terrassenhaus eine
Bauform des Wohnhausbaus zum Zuge, die in
den Jahren nach dem Zweiten Weltkrieg grosse
Popularitat erlangte.?

Oberes Limmattal - Verkehrsknotenpunkte

Die Siedlungsentwicklung und die damit einher-
gehende Veranderung der gebauten Umwelt sind
im Limmattal eng mit Verkehrsinfrastrukturen ver-
bunden. Durch den Ausbau der Verkehrsnetzwer-
ke, die die Mobilitat der Menschen und damit die
Pendlerstrome beforderten, wurde das Wachs-
tum der Siedlungsflachen immer weiter vorange-
trieben. Pragend fur das Limmattal waren dabei
sowohl die Eisenbahn als auch die Autobahn, de-
ren Trassen das Limmattal Iangs durchschneiden
und deren Bau beziehungsweise Ausbau nach
1945 die bestehende raumliche Trennung links
und rechts der Limmat zusatzlich verstarkten. Be-
sonders betroffen von diesen verkehrsinfrastruk-
turellen Ausbauten war das obere Limmattal, in
erster Linie das Gebiet der Gemeinden Dietikon
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und Weiningen sowie der benachbarten aargau-
ischen Gemeinde Spreitenbach. Dort entstanden
mit der Autobahnverzweigung Limmattal und
dem Rangierbahnhof zwei grosse Knotenpunkte
des Schienen- beziehungsweise Strassenver-
kehrs, die massgebliche landschaftliche Veran-
derungen zur Folge hatten.

Im Limmattal bestand mit der von der Schwei-
zerischen Nordbahn betriebenen Eisenbahnlinie
Zwischen Ziirich und Baden, im Volksmund liebe-
voll «Spanisch-Brotli-Bahn»?** genannt, seit 1847
die erste Binneneisenbahnstrecke der Schweiz.
Die Bahntrasse flihrte im Gegensatz zu den beste-
henden Strassen allerdings nicht durch die Dorfer,
sondern schnurgerade auf freier Strecke an ih-
nen vorbei. Die auf der griinen Wiese errichteten
Bahnhofe liessen neue Siedlungskerne entste-
hen, die sich in der Folge und besonders mit dem
Bauboom der Nachkriegsjahre stetig vergrosser-
ten.?®> Nach dem Zweiten Weltkrieg planten die
Schweizerischen Bundesbahnen (SBB) den Aus-
bau ihres Schienennetzes mit einer neuen Haupt-
transversale, kurz NHT genannt. Dabei sollte die
Ost-West-Achse vom Bodensee bis zum Genfer-
see mit einem Ast von Basel nach Olten zu einer
Schnellzugstrecke entwickelt werden, auf der die
Zlige mit bis zu 200 Stundenkilometern verkehren
sollten, wodurch sich die Reisezeit merklich ver-
ringert hatte. Flinfzig Schnellzugbahnhofe
sollten ganz oder teilweise (iber die neue Trans-
versale verbunden werden und damit den Dreis-
sig-Minuten-Takt auf Fernverkehrsverbindungen
ermaoglichen.??¢ Zwar scheiterte das Grosspro-
jekt am Widerstand der Bevolkerung, im Limmat-
tal wurde jedoch mit der neuen Heitersberglinie
die einzige Teilstrecke der geplanten NHT rea-
lisiert.2?? Mit dem Durchstich des Heitersbergs
und der Erweiterung der bestehenden Gleistras-
se sollte eine direkte Verbindung von Killwangen
uber Magenwil nach Aarau geschaffen und damit
der stark belastete Streckenabschnitt zwischen
Baden und Brugg von unnotigem Transitverkehr
befreit werden. Mit dem Bau des neuen Tunnels
durch den Heitersberg wurde 1969 begonnen.??

Die neue Strecke wurde im Sommer 1975




eréffnet und dem fahrplanmassigen Betrieb (iber-
geben. Als weiteres Grossprojekt der SBB gestal-
tete die Verschiebung des Rangierbahnhofs vom
Zurcher Hauptbahnhof in das Gemeindegebiet
von Dietikon und Spreitenbach das Limmattal
massgeblich um. Wie die neue Heitersberglinie
stand auch dieses Projekt im Zusammenhang
mit dem Bestreben der SBB, liberbeanspruchte
Verkehrsstrecken und -knotenpunkte um die bei-
den grosseren Stadte am Rand des Limmattals
zu entlasten.

Rangierbahnhof Limmattal
Der Rangierbahnhof Limmattal liegt am linken
Limmatufer, parallel zur bestehenden Eisenbahn-
strecke zwischen Dietikon und Spreitenbach, und
umfasst ein Gebiet von insgesamt siebzig Hektar,
also rund 700000 Quadratmetern.
Der Rangierbahnhof wurde als in sich geschlos-
sen funktionierendes System erstellt, das rdum-
lich nicht mit seiner Umgebung kommuniziert.
Nur einige wenige als Uber- beziehungsweise Un-
terflihrungen ausgebildete Strassenquerungen
verbinden die Raume nordlich und stidlich des
Rangierbahnhofs, der ansonsten auf seiner gan-
zen Lange als trennendes Element in der Land-
schaft steht. Die gut 120 Kilometer Gleisstrange
sind entsprechend dem Zugbildungsprozess in
drei Teilbereiche aufgeteilt: Im Westen befin-
det sich die sogenannte Einfahrgruppe mit dem
Hauptablaufberg, von dem aus sich die Gleise zur
Richtungsgruppe auffachern, bevor sie sich im
Bereich der Ausfahrgruppe wieder verengen.?
Zwischen den drei Gleisgruppen
laufen die Gleise jeweils zusammen und veren-
gen sich - an diesen Stellen sind die diversen
Hochbauten eingefiigt, die neben den Leitungs-
masten als einzige Elemente das Gelande auch
vertikal pragen, so etwa das Stellwerk, das Loko-
motivdepot und die Wagenreparatur. Die Hoch-
bauten wurden ebenso wie die neuen Bahnhofe
von Dietikon und Spreitenbach von Max Vogt
entworfen. Um den durch den Ausbau
des Rangierbahnhofs Limmattal verursachten zu-
satzlichen Guterverkehr aufzunehmen, wurde die

Gleistrasse zwischen Altstetten und Dietikon um
eine zusatzliche parallel verlaufende Doppelspur-
linie erganzt, die spater bis Killwangen verlangert
wurde, um den Anschluss an die neue Heiters-
berglinie zu gewahrleisten.#° Da der Arbeitsab-
lauf auf dem neuen Rangierbahnhof von West
nach Ost organisiert war, musste ausserdem von
Wiirenlos aus zusatzlich eine einspurige Verbin-
dungsschleife nach Killwangen eingerichtet wer-
den, damit von Norden und Osten kommende
Zlige durch das Furttal von Westen dem Rangier-
bahnhof zugefiihrt werden konnten.?"

Schonwahrend des Ersten Weltkriegs hatten
die SBB eine Projektierung flir die Vergrosserung
der Bahnanlagen im Raum Ziirich erarbeitet. Die
ersten Realisierungsarbeiten begannen Mitte der
1920er-Jahre, wobei sich bereits abzeichnete,
dass weitere Umbau- und Erweiterungsarbeiten
am Personenbahnhof nur unter der Vorausset-
zung moglich waren, dass der Rangierbahnhof
aus dem Stadtgebiet hinausverlegt wiirde. Die
SBB prasentierten schliesslich 1954 ein Rahmen-
projekt, das neben der Errichtung eines neuen
Zentralstellwerks beim Ziircher Hauptbahnhof,
dem Bau einer neuen Linie von Oerlikon nach
Altstetten durch den Kaferberg, dem Ausbau
der Bahnhofe Altstetten und Killwangen-Sprei-
tenbach sowie der Erstellung eines Schnell-
gut-Stammbahnhofs in Altstetten auch die Aus-
lagerung des Rangierbahnhofs beinhaltete.??
Dieser sollte in die Talebene zwischen Dietikon
und Spreitenbach verlegt und vergrossert wer-
den, um die gesamte Ostschweiz zu bedienen.?*
Es handelte sich dabei um eines der grossten
Einzelbauprojekte, das die SBB bis zu diesem
Zeitpunkt in Angriff genommen hatten.z**

Gegen das Bauvorhaben regte sich vor al-
lem auf Spreitenbacher Seite massiver Wider-
stand. Mit der Unterstlitzung des Kantons Aargau
forderte die Gemeinde eine Nordvariante, bei der
die neuen Gleisanlagen zwischen bestehender
Bahntrasse und Limmat und nicht zur Dorfseite
hin zu liegen kommen sollten.?** Eine vom Regie-
rungsrat des Kantons Aargau eingesetzte Fach-
kommission schlug 1956 zudem vor, den neuen
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Rangierbahnhof nicht ins Limmattal, sondern ins
benachbarte Furttal zu verlegen. Sowohl der Ziir-
cher Regierungsrat als auch die SBB schlossen
jedoch die Variante Furttal aus, die Mehrkosten
von 42 Millionen Franken zur Folge gehabt hatte.
Ebenso wurde die Nordvariante von den SBB ver-
worfen, da diese eine Verlegung des Stammglei-
ses und damit neben zuséatzlichen Kosten auch
einen hoheren Landverschleiss verursacht hatte.
1958 fiel der definitive Entscheid flir den Stand-
ort des neuen Rangierbahnhofs siidwestlich
des Stammgleises der SBB, im folgenden Jahr
stimmte schliesslich auch der Spreitenbacher
Gemeinderat dem Projekt zu.%*

Die anhaltende Zunahme des Verkehrsauf-
kommens, das neue SBB-Betriebskonzept fiir
den Gilterverkehr sowie die Entwicklung in der
Rangiertechnik zwangen die SBB Anfang der
1960er-Jahre, ihr Projekt von 1954 komplett zu
uberarbeiten. Sowohl fiir die vorherrschenden
baukulturellen Einstellungen als auch die Rolle
und den Einfluss der SBB ist dabei die Tatsache
sprechend, dass die Neuprojektierung sich nicht
an den bestehenden Kapazitdtsgrenzen orien-
tierte, sondern dass ein Maximalausbau auf dem
vorhandenen Grundstlick angestrebt wurde, wo-
bei die neuesten Entwicklungen und technischen
Maoglichkeiten bei der Zugsrangierung vollum-
fanglich ausgeschopft und das zur Verfligung ste-
hende Gelande optimal ausgeniitzt werden sollte.
Dies beinhaltete unter anderem die Einrichtung
eines vollautomatischen Betriebs und den Ein-
satz der neuen Technik der «Simultanformation»,
die eine Reduktion des Bauaufwandes zur Folge
hatte. Im Endausbau sollten im Rangierbahnhof
Limmattal taglich 120 Ziige mit insgesamt 5200
Wagen verarbeitet werden.?*’

Am 28. Februar 1965 genehmigte der Ver-
waltungsrat der SBB das generelle Projekt fiir den
neuen Rangierbahnhof. Die zunehmend prekaren
Verhaltnisse beim alten Rangierbahnhof zwan-
gen zu einer raschen Realisierung, sodass bereits
1966 mit der ersten Ausbauetappe und der Erstel-
lung der ersten noch provisorischen Anlagen be-
gonnen wurde, deren Fertigstellung 1969 erfolgte.

Eine der Hauptaufgaben, die der Rangierbahnhof
Limmattal ab diesem Zeitpunkt iibernahm, war
die Zusammenstellung von Zigen mit leeren
Kesselwagen zur Weiterleitung an die Raffinerien
in der Westschweiz, darunter auch die 1963 fer-
tiggestellte Raffinerie Collombey im Walliser Cha-
blais.2*® 1969 wurde mit dem Vollausbau
des Rangierbahnhofs begonnen, wobei zunichst
die notigen Erdarbeiten, die Planierung des Ge-
landes, die Erstellung einer Strassenquerverbin-
dung und die Kanalisierung und Eindeckung der
Bachlaufe in Angriff genommen wurden. Ab 1972
folgte der Bau der Gleisanlagen und der Hoch-
bauten, bis 1978 alle Bauarbeiten abgeschlossen
waren.?®

Limmattalerkreuz
Ebenfalls grosse Auswirkungen auf das obere
Limmattal hatte der ab Mitte der 1950er-Jahre
geplante Ausbau des schweizerischen National-
strassennetzes. Die NI als wichtige Ost-West-
Verbindung zwischen Genf und St. Gallen sollte
von Lenzburg kommend den Baregg durchste-
chen und von dort in siiddstlicher Richtung Zi-
rich erreichen. Der Autobahnabschnitt zwischen
dem Anschluss Neuenhof und der Stadt Zirich
wurde im Herbst 1971 eroffnet, womit die N1 zwi-
schen Bern und Ziirich durchgehend befahrbar
wurde. Die Autobahntrasse fiihrte zusammen mit
den notwendigen Ausfahrten, Anschliissen und
Verzweigungen bei Neuenhof, Wettingen und Wei-
ningen zu einem enormen Landverbrauch.

Die Verzweigung Limmattal, auch Limmat-
talerkreuz oder Weiningerkreuz genannt, liegt
nordlich der Flussbiegung der Limmat beim Klos-
ter Fahr auf dem Gebiet der Zlircher Gemeinden
Unterengstringen und Weiningen. Die von Wes-
ten durch das Limmattal fihrende Al uberquert
stidlich von Geroldswil die Limmat und biegt hier
nach Nordosten ab, um durch den Gubristtunnel
in Richtung Winterthur und St. Gallen weiterzu-
fuhren. Der dstliche Arm des Kreuzes reicht als
stadtische Expressstrasse AIH weiter bis zum
Ende der Autobahn beim Hardturm in Ziirich,
wahrend der vierte Arm als A4 in Richtung Stiden
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durch den Hardwald in der Limmatschlaufe zur
Verzweigung Zirich West siidlich von Birmens-
dorf weiterleitet. Der Infrastruktur-
bau durchschneidet eine eiszeitliche Gletscher-
morane, die zuvor als Kies- beziehungsweise
Mullgrube genutzt worden war.24° Das Limmatta-
lerkreuz ist das einzige vollstandige Autobahn-
kreuz der Schweiz und wurde als Mischform
zwischen den fur Autobahnkreuze gangigen Bau-
formen «Malteserkreuz» und «Windmiihle» konzi-
piert. Der Vorteil des «Malteserkreuzes»
als Kreuzungsbauwerk besteht darin, dass relativ
wenig Platz benaotigt wird und gleichzeitig hohe
Geschwindigkeiten gefahren werden konnen.
Auch fiir das Limmattalerkreuz war diese Bau-
form zunachst vorgesehen, um den Landbedartf
moglichst niedrig zu halten; allerdings bedingt sie
sehr aufwendige Briickenkonstruktionen, da hier
mindestens vier Fahrbahnebenen tibereinander-
liegen. Im Falle des Limmattalerkreuzes erhoben
die betroffenen Gemeinden dagegen Einspruch,
da sie ubermassige Larmbelastigungen befiirch-
teten. Das daraufhin ausgearbeitete Projekt mit
zwei Ebenen wurde wiederum abgelehnt, weil
der dadurch hohere Landverbrauch bemangelt
wurde, sodass schliesslich als Kompromiss die
Mischbauform mit drei Verkehrsebenen entwi-
ckelt wurde 2

Schon 1964 war im kantonalen Programm
der Hochleistungsstrassen ein Autobahnring vor-
gesehen, der Zurich im Westen und Norden um-
fahren und das Limmattal mit dem Knonaueramt
im Slden und dem Glatttal im Osten verbinden
sollte.?*2 Allerdings war der Ring zu diesem Zeit-
punkt noch nicht Teil des offiziellen National-
strassenprogrammes. Das Bauprogramm fiir die
Nationalstrassen auf Bundesebene sah flr Zi-
rich die Erstellung eines Expressstrassensys-
tems in Form eines grossen Y uber den Fluss-
betten der Sihl und der Limmat vor2** Gegen
das Zircher Expressstrassen-Y regte sich ab
Ende der 1960er-Jahre jedoch vehementer Wi-
derstand, nicht zuletzt aus Kreisen von Planen-
den und Architektiinnen, sodass 1971 eine kan-
tonale Volksinitiative eingereicht wurde, um die
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vorgesehene stadtische Autobahntangente aus
dem Nationalstrassennetz zu streichen und statt-
dessen die geplante Umfahrung aufzunehmen.
Die Initiative wurde zwar abgelehnt und das Ex-
pressstrassen-Y verblieb vorlaufig in der offiziel-
len Netzplanung, die Nord- und Westumfahrung
wurden aber per Bundesbeschluss im Juni 1972
ins Nationalstrassennetz aufgenommen.

Anstatt wie urspriinglich vor-
gesehen mitten durch die Stadt Zlrich zu fiihren,
zweigt die Al nun am Limmattalerkreuz gegen
Nordosten in den Gubristtunnel ab und die A4
fihrt den Verkehr westlich von Zirich durch Ur-
dorf, Birmensdorf und den Uetlibergtunnel in
Richtung Vierwaldstattersee.?** Mit der Detailbe-
arbeitung des Projektes flir das Limmattalerkreuz
wurde 1979 begonnen, der Bau der N4 durch
das Knonaueramt geriet jedoch zum politischen
Seilziehen. Tatsachlich erwies sich die Autobahn-
infrastruktur im Limmattal westlich von Zirich
bald schon als notorisch liberlasteter Flaschen-
hals und der in den Verkehrsmeldungen taglich
verkiindete «Stau am Limmattalerkreuz» wurde
zum stehenden Begriff.

Raumgreifende Infrastrukturbauten

Das Limmattalerkreuz und der Rangierbahnhof
stehen an dieser Stelle exemplarisch fiir Elemen-
te der gebauten Umwelt, die oft nicht bewusst als
deren Teil wahrgenommen oder bewertet wer-
den, die aber aufgrund ihrer Dimensionen, ins-
besondere ihrer Flachenausdehnung und Raum-
gestaltung, massgeblichen Einfluss auf die Orte
und Landschaften der Schweiz ausiiben und
deren raumtrennende Wirkung auch die Wahr-
nehmung von Raum und Landschaft nachhaltig
verandert. Zwar gab es Rangierbahnhofe schon
vor der Mitte des letzten Jahrhunderts, allerdings
waren diese meist in der Nahe bestehender gros-
serer stadtischer Bahninfrastrukturen gelegen.
Die Auslagerung von Rangierbahnhofen von nie
dagewesener Grosse aufs «freie Feld» stellte
ein Novum der Infrastrukturplanungen der Nach-
kriegszeit dar.



Das Gleiche gilt auch flir die grossen Kreuzungs-
bauten der Autobahnen. Da der Bau von Auto-
bahnen in der Schweiz erst nach dem Zweiten
Weltkrieg - dann aber mit Hochdruck - einsetzte,
entstanden in relativ kurzer Zeit riesige, raumgrei-
fende Kunstbauten, welche zuvor wenig bebaute
Gebiete nachhaltig transformierten. Bezeichnend
ist bei beiden Infrastrukturbauten die Namensge-
bung, die unmissverstandlich einen Hinweis auf
die raumlichen Dimensionen der Bauwerke gibt,
die nun nicht mehr einen einzelnen Ort, sondern
eine ganze Talschaft einnehmen und pragen. Die
Tatsache, dass in der Offentlichkeit kaum iber
ihre gestalterischen Qualitaten und ihre Rolle
als Teil der gebauten Umwelt debattiert, sondern
dass hochstens ihre Auswirkungen, vor allem
die von ihnen hervorgerufenen Emissionsbelas-
tungen fir Mensch und Natur, kritisiert werden,
ist wohl nicht zuletzt dem Umstand geschuldet,
dass sie durch ihre flachige Ausdehnung vom
menschlichen Massstab aus nur schwer fassbar
sind. Sowohl beim Durchfahren des Limmatia-
lerkreuzes als auch beim Passieren des Rangier-
bahnhofs lassen sich die Dimensionen dieser
Bauwerke und ihr Zusammenhang mit der um-
gebenden Landschaft kaum Uberblicken. Hinzu
kommt, dass ihre raumtrennende Wirkung dazu
beitragt, dass die Gebiete rund um diese Bau-
werke fiir Fussganger:innen wenig bis gar nicht
erschlossen sind, sodass die Menschen sie von
dieser Perspektive aus beinahe nie wahrnehmen -
ihre massiven raumlichen Auswirkungen werden
erst durch den Blick «von oben», auf Karten oder
Luftbildern, wirklich erkennbar.

Spreitenbach-Wiirenlos - Planstadt und Konsum

Die Gemeinde Spreitenbach erlebte in den Jah-
ren von 1945 bis 1975 einen beispiellosen Wachs-
tumsschub, sowohl was die Bautatigkeit als auch
die Bevolkerungszahl anbelangt. Sie wurde da-
mit in der ganzen Schweiz zum Symbol fiir eine
von Wachstums- und Konsumeuphorie geleitete
Baukultur der Boomjahre, die in der unmittelba-
ren Rluckschau bald als fehlgeleitet empfunden
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wurde und deren Mangel in der medialen Ausein-
andersetzunggerne amBeispiel vonSpreitenbach
exemplifiziert wurden.

Bis zum Ende des Zweiten Weltkriegs war
Spreitenbach stark landwirtschaftlich gepragt.
Noch 1950 waren 23 Prozent der in der Gemein-
de wohnenden Erwerbstatigen im ersten Sektor
beschaftigt. Trotz der raumlichen Nahe zur Stadt
Zurich war Spreitenbach bis zu diesem Zeitpunkt
von deren Wachstumsdruck weitgehend unbe-
rihrt geblieben. Nicht nur weil sich das Dorf auf
Aargauer Kantonsgebiet befindet, sondern auch
weil seine Lage am schattigen Nordhang des
Heitersbergs als Wohnlage wenig attraktiv und
das Dorf durch den etwa zwei Kilometer nord-
westlich gelegenen Bahnhof Killwangen relativ
schlecht erschlossen war?* Der Wandel be-
gann, als Anfang der 1950er-Jahre entlang der
Post- und Bahnhofstrasse in Richtung Killwangen
die ersten Einfamilienhduser in einigem Abstand
zum historischen Siedlungskern auf bis dahin un-
bebautem Gebiet entstanden. In der Folge erliess
die Gemeinde 1954 eine erste Bauordnung, denn
die unkoordinierte Streubauweise kam sie in der
Erschliessung mit Strassen und Werkleitungen
teuer zu stehen. Die neue Bauordnung wurde
1955 rechtskraftig.

Kurz zuvor hatte der Ziircher Architekt Mario
della Valle mit dem Bau eines Hochhauses begon-
nen, gegen das sich in der Gemeinde schon bald
Widerstand formierte - nicht zuletzt, weil fiir das
Vorhaben keine Baubewilligung vorlag und unklar
war, mit welcher Hohe im Endausbau zu rechnen
war. Es war von zwolf bis zwanzig Geschos-
sen die Rede. Della Valle berief sich auf die Tat-
sache, dass zum Zeitpunkt des Baubeginns noch
keine giiltige Bauordnung vorgelegen hatte. Der
Heimatschutz und die Regionalplanungsgruppe
Nordwestschweiz intervenierten beim kantona-
len Baudepartement und die Folge waren ein vom
Aargauer Regierungsrat verhangter Baustopp so-
wie ein mehrjahriger, bis vor das Bundesgericht
getragener Rechtsstreit. 1959 wurde das
Hochhaus nach der Ausarbeitung einer Orts- und
Zonenplanung mit 13 Geschossen fertiggestellt.24




Als Reaktion auf die medial stark rezipierte Epi-
sode, die das Fehlen griffiger Planungsinstru-
mente auf allen Stufen zur Zeit des beginnenden
Baubooms beispielhaft illustrierte, hatte die Ge-
meindeversammlung Spreitenbachs schon 1956
die Durchfiihrung einer Zonen- und Ortsplanung
als Erganzung zur bestehenden Bauordnung
beschlossen. Dies mit dem Ziel, einer uferlosen
Zersiedelung des Gemeindegebiets und der Ent-
stehung einer reinen Schlafstadt entgegenzuwir-
ken. Das Ingenieurbiiro Auf der Maur + Scheifele
erarbeitete daraufhin in Arbeitsgemeinschaft mit
dem Zlrcher Architekten Werner Miiller und in en-
ger Zusammenarbeit mit der Zonenplankommis-
sion und dem Gemeinderat ein Leitbild, das die
Grundlage fiir die Ortsplanung samt Richtmodell
und Zonenplan darstellte und in der Gemeinde-
versammlung vom Januar 1960 mit grosser Mehr-
heit angenommen wurde. Die Federfiihrung lag
dabei bei dem jungen Planer und ausgebildeten
Tiefbauzeichner Klaus Scheifele. Der Vollausbau
des Zonenplans rechnete fiir Spreitenbach mit
einer Wohnbevoélkerung von 30 000 Menschen.?¥
Das Leitbild sah eine Dorfkernzone mit ziegelge-
deckten Satteldiachern, eine Landhauszone am
Hang sowie eine Gemeinschaftszone mit stark
durchmischter Nutzung als eigentlichen Kern der
zuklnftigen Stadt Spreitenbach mit Schulhaus,
Gemeindehaus, Saalbau, allenfalls einem Hotel
sowie einer Ladenstrasse beziehungsweise ei-
nem Warenhaus vor - der Ausgangspunkt flir das
zehn Jahre spater realisierte Shoppingcenter.2+®

Fiir den Raum Langacker war im Richt-
modell unter dem Namen «Neu-Spreitenbach»
eine Zone mit Hochhausiiberbauung vorgese-
hen, die eine bestechende Klausel beinhaltete:
Den Grundbesitzenden wurde eine hohere Aus-
nitzungsziffer und damit eine hohere Rendite
zugesprochen, wenn sie sich bei Neubauten am
ubergeordneten Richtmodell orientierten und
Land fiir Infrastrukturen abtraten. So gelang es,
dass sich eine Vielzahl unterschiedlicher Privat-
eigentiimer:innen einer parzelleniibergreifen-
den Bebauungsidee unterordnete und innerhalb
von 15 Jahren ein Quartier entstand, das bis auf

wenige Abweichungen dem zugrunde liegenden
Richtmodell entsprach.?#

Zwar erlebte Spreitenbach seinen Vollaus-
bau bis heute nicht, dennoch nahm die Einwoh-
nerzahl von 1950 bis 1980 von 1100 auf 7200 zu,
was einem eindriicklichen Bevolkerungswachs-
tum von (ber 650 Prozent entspricht.2*® Neben
der Orts- und Zonenplanung, die den Grund-
stein fur die Ausdehnung der Siedlungsflache
mit Wohn-, Industrie- und Gewerbebauten nach
Nordwesten legte, wurde die bauliche Entwick-
lung Spreitenbachs entscheidend durch zwei
weitere grossmassstabliche und raumgreifende
Bauprojekte gepragt: den bereits beschriebenen
Rangierbahnhof Limmattal und die Streckenfiih-
rung der Ost-West-Verbindung der N1, die weitge-
hend vom Bund beziehungsweise dessen Regie-
betrieb, den SBB, vorangetrieben wurden und auf
die die Gemeindebehorden nur sehr beschrankt
bis gar nicht Einfluss nehmen konnten. Auch sie
transformierten die gebaute Umwelt Spreiten-
bachs nachhaltig und trugen zusammen mit dem
Shoppingcenter und der Hochhaustiberbauung
massgeblich zur negativ konnotierten Wahrneh-
mung der Spreitenbacher Baukultur bei.

Sowohl in Fachkreisen als auch in der Tages-
presse geriet die bauliche Entwicklung Spreiten-
bachs ab Anfang der 1970er-Jahre zunehmend
in den Fokus. Wahrend Ende der 1960er-Jahre
die Spreitenbacher Ortsplanung noch als ein «fiir
Schweizer Verhéltnisse unkonventionelles, mo-
dernes Leitbild»*' gepriesen wurde, das es der
Gemeinde ermaogliche, ihre «Zukunft durch recht-
zeitige planerische Massnahmen zum voraus»??
Zu bestimmen, wandelte sich das Stimmungs-
bild Anfang der 1970er-Jahre merklich. Die Neue
Zircher Zeitung (NZZ) widmete 1974 eine ganze
Wochenendbeilage der «halbwiichsigen Stadt»
im Limmattal und das Schweizerische Jugend-
schriftenwerk (SJW)verécffentlichte anlasslich des
Europaischen Jahrs flir Denkmalpflege und Hei-
matschutz 1975 in seiner Heftreihe die Publikation
Ohne Halt bis Betonville, auf deren Umschlag ein
Foto der Spreitenbacher Liangacker-Uberbau-
ung als Mahnbild fiir den «falschen Fortschritt»
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fungierte.® Den Tiefpunkt in der offent-
lichen Wahrnehmung erreichte die Gemeinde
wohl mit dem viel diskutierten Schulwandbild
167, das der Schweizerische Lehrerverband 1975
produzieren liess. Es zeigte eine Flugaufnahme
von Spreitenbach mit dem Einkaufszentrum und
der Hochhausiiberbauung auf dem Langacker
und wurde begleitet von einem Kommentar des
Raumplaners Rolf Meier, der anhand der Agglo-
merationsgemeinde alle Fehler der bisherigen
Raumentwicklung darlegte.?**

«Shoppi» - das erste Shoppingcenter
der Schweiz
Das «Shoppi» liegt nordostlich des historischen
Ortskerns von Spreitenbach, parallel zu der schon
vor 1945 bestehenden Regionalstrasse Zirich-
Baden, sudlich der Gleisanlagen des Rangier-
bahnhofs Limmattal. Wie fiir die meisten Shop-
pingcenter typisch, handelt es sich dabei um
einen zentral gelegenen Baukdrper, der urspriing-
lich fast vollstandig von offenen, betonierten Park-
flachen umgeben war, die den grossten Teil der
Grundstlicksflache einnahmen und insgesamt
1550 Gratisparkplatze fur die Kund:innen zur Ver-
fugung stellten. Der als Solitar konzipier-
te Bau nimmt keinen Bezug auf den historischen
Ortskern und nur bedingt auf die zeitgleich errich-
tete neue Uberbauung Langacker. Stattdessen
orientiert er sich in erster Linie zur Zufahrtsstras-
se. Entscheidend fiir den Erfolg des Einkaufszen-
trums war die gute Verkehrserschliessung fur den
motorisierten Individualverkehr. Zur Zeit der Eroff-
nung des «Shoppi» plante der Kanton den Ausbau
der bestehenden Regionalstrasse Ziirich-Baden
zu einer richtungsgetrennten Expressstrasse, und
mit der Inbetriebnahme der N1 durch das Lim-
mattal 1971 und den nahe gelegenen Anschliis-
sen Neuenhof und Dietikon war auch die Verbin-
dung zu der zwei Kilometer entfernt liegenden
Autobahn gewahrleistet. Im Windschatten des
«Shoppi» siedelten sich bald viele weitere artver-
wandte Betriebe und Einrichtungen an, die eben-
falls von der guten Verkehrsanbindung sowie der
Ausstrahlung des Einkaufszentrums profitierten -
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unter anderem der Mobelkonzern IKEA, der hier
1973 seinen ersten Standort ausserhalb Skandi-
naviens eroffnen konnte. 2%

Der Impuls flir den Bau des Shoppingcen-
ters ging 1962 von der Ziircher Firma Agemit
aus, die unter anderem die Fondsleistungen des
vom Detailhandelsunternehmer Karl Schweri ge-
grindeten Liegenschafts-Anlagefonds Interswiss
innehatte. Da es fiir die neue Baugattung in der
Schweiz keine Vorbilder gab, suchte Schweri fiir
das Bauvorhaben per Inserat nhach einem Planer
mit Erfahrungen in der Errichtung von Einkaufs-
zentren. Daraufhin meldete sich der Zurcher Ar-
chitekt und Stadtplaner Walter R. Hunziker von
der Planungsfirma Transplan Aktiengesellschaft
fur die Planung von Wohn-, Handels- und Indus-
triezentren. Zusammen mit dem Volkswirtschaf-
ter Fritz C. Frey erstellte er einen Wirtschaftlich-
keitsbericht mit dem Titel Limmat Plaza, Einkaufs-
und Gewerbe-Zentrum der Region Ziirich-Baden
in Spreitenbach und skizzierte 1963 das neue
Einkaufszentrum.?*® Der entsprechend der neu-
en Zonenplanung fiir das Bauvorhaben bendtig-
te Teilzonenplan mit dem Namen Neumatt wur-
de 1965 von der vom Gemeinderat eingesetzten
Shoppingcenter-Kommission der Gemeindever-
sammlung vorgelegt und gutgeheissen. Gemass
dem 1967 bereinigten Richtplan waren zusatzlich
zum Einkaufszentrum vier windmtuhlenartig um
das Shoppingcenter angeordnete 26-geschossi-
ge Hochhauser mit Wohn- und Bilironutzungen
geplant, von denen schliesslich jedoch nur zwei
realisiert wurden.?®” Mit dem Bau des «Shoppi»
wurde 1967 begonnen. Anlasslich der Grund-
steinlegung stellte der amtierende Gemeindeam-
mann von Spreitenbach, Robert Locher klar, dass
das neue Shoppingcenter mit den dazugehorigen
Nebenanlagen «einen integrierenden Bestand-
teil der Gesamtplanung Spreitenbach» bilde
und dass «dieses grossartige Bauwerk, fur unser
Land eine neuartige Idee [...], ganz eindeutig in
das zukiinftige Bild der Stadt Spreitenbach pas-
sen» wiirde.?*® Die medial intensiv begleitete Er-
offnung des neuen «Einkaufs-Paradieses» folgte
1970. Die von Ernst + Ursula Hiestand gestaltete




Werbekampagne unter dem Slogan «Wir bauen
ein Paradies» fand enormen Widerhall in der Ta-
gespresse und im Fernsehen.? Ab 1969
wurde das erste der geplanten Hochhauser reali-
siert, das zweite folgte im Zeitraum 1977 bis 1978.

Bald schon wurde das Shoppingcenter wie
auch die lbergreifende Planung von Neu-Sprei-
tenbach jedoch zum medial ausgeschlachteten
Negativbeispiel fur die inzwischen als fehlgeleitet
empfundenen Planungen der Boomjahre. Das In-
stitut fiir Orts-, Regional- und Landesplanung an
der Eidgendssischen Technischen Hochschule
Zurich (ETH Zurich) setzte sich im November 1974
in einem seiner Berichte kritisch mit der Planung
von Shoppingcentern auseinander und stellte als
Alternative die Aufwertung der historischen Orts-
zentren mit funktionsdurchmischten Zentrums-
bauten vor. Kritisiert wurde insbesondere, dass
die neuen Einkaufszentren die inzwischen als
problematisch erachtete Funktionstrennung in-
nerhalb von Siedlungen weiter beférderten und
in ihrer Grosse fiir die topografischen und raumli-
chen Verhaltnisse der Schweiz liberdimensioniert
seien. lhre isolierte, oft nur fur den Automobilver-
kehr erschlossene Lage entlang von Hauptver-
kehrsstrangen oder in Industriegebieten flihre zu
einem erhohten Verkehrsaufkommen und stlinde
damit den Zielen der Raumplanung diametral ent-
gegen.?° Die Forschenden der ETH erkannten in
den auf nordamerikanischen Vorbildern beruhen-
den Zentren einen «fundamentalen Eingriff in die
bestehende raumliche Ordnung»?*' der Schweiz.
Auch Rolf Keller, der mit Bauen als Umweltzer-
storung 1973 eine Abrechnung mit dem Bauboom
der Nachkriegsjahre lieferte, bezeichnete das
Einkaufszentrum in Anlehnung an den Schweizer
Kulturredaktor Peter Keller als «Tempelbezirk der
Konsumgesellschaft», der durch seine Isolation
die bereits unbelebten Wohnquartiere zusatzlich
veroden lasse und so dazu beitrage, den Zusam-
menhang eines «ganzen Daseins» noch mehr zu
verunmaoglichen.2¢2

74

Shopping-Raststatte Wiirenlos
Wenige Kilometer nordwestlich des Shopping-
centers in Spreitenbach eroffnete 1972 entlang
des ein Jahr zuvor fertiggestellten Autobahnab-
schnitts die «Shopping-Raststatte Wirenlos».

Sie befindet sich an der engsten Stelle

des Limmattals auf dem Gebiet der Gemeinde
Wiirenlos. Der in Form einer an einem Pylonen
aufgehangten Schragseilbriicke konstruierte
zweigeschossige Bau aus vorgespanntem Beton
weist eine Spannweite von 130 Metern auf und
uberbriickt die sechsspurige Autobahn in einer
Hohe von 17 Metern. Die Widerlager des Bru-
ckenkdrpers beidseits der N1 nehmen die Versor-
gungseinrichtungen wie Tankstellen und Wasch-
anlagen auf. Der Reiterbau war urspriinglich mit
orange-braunen Fassadenelementen verkleidet
und hatte Fenster aus Reflektierverbundglas. Im
unteren Geschoss der Raststattenbriicke war
eine fensterlose Ladenstrasse untergebracht, in
der zunachst 18 verschiedene Geschéfte von der
Schmuck- und Kleiderboutique bis zur Bankfiliale
eingemietet waren, um als zusatzliches Angebot
neben Restaurants und Versorgungseinrichtun-
gen wie Tankstellen und Waschanlagen auch Ein-
kaufsmoglichkeiten zu bieten.
Das dariiberliegende Geschoss beherbergte an-
fanglich unterschiedliche Restaurationsbetriebe.?#

Das Projekt fir ein Briickenrestaurant bei
Wiirenlos der Firma Gulf Oil Switzerland nach Ent-
wilrfen des Zircher Architekturbiiros Marti + Kast
war 1968 aus einem Submissionswettbewerb des
Aargauischen Tiefbauamtes siegreich hervorge-
gangen.?* In der Ausfiihrungsphase iibernahm
Gulf Oil Switzerland die Bauherrschaft fur die
Tankstellen, Autoshops und Waschanlagen, wah-
rend die Movenpick/Silberkugel AG die Verant-
wortung fiir das Briickenrestaurant innehatte.2¢®

Das Gebaude war von Anfang an nicht als
reine Verpflegungsstatte geplant, sondern soll-
te fur die Menschen der naheren Umgebung
gleichermassen als Einkaufszentrum und Aus-
flugsziel dienen und damit die stark vom Stras-
senverkehrsnetzwerk abhangigen Bautypen der
Raststatte und des regionalen Shoppingcenters



miteinander vereinen.?¢¢ Die Autofahrenden soll-
ten gemass Movenpick-Chef Ueli Prager ein auf
inre spezifischen Bediirfnisse zugeschnittenes
«Package» von Dienstleistungen und Annehm-
lichkeiten in einer eigenen Art von Erlebnisarchi-
tektur erhalten.?s’” Das spiegelte sich nicht nur in
der Tatsache wider, dass das untere Geschoss
vollumfanglich als Verkaufsflache genutzt wurde,
sondern auch im ausserst vielseitigen Gastrono-
mieangebot. Zur Ausstattung der Raststdtte ge-
horten urspriinglich sechs verschiedene, von ei-
nem amerikanischen Innenarchitekten gestaltete
und mit eigenen, spezifischen Slogans beworbe-
ne «Themen-Restaurants», die in ihrem Angebot,
ihrer Leistungskapazitat und ihren Dienstleis-
tungen variierten, um den unterschiedlichen An-
spriichen der Gaste gerecht zu werden.?®® Dazu
gehorte an erster Stelle der «Habsburg-Grill»,
inspiriert von der gleichnamigen nahe gelege-
nen Burg, mit entsprechender Inneneinrichtung,
in dem gehobene Kiiche angeboten wurde und
auf offenem Feuer Fleischspezialitaten zuberei-
tet wurden.?? Des Weiteren gab es eine
«Landbeiz» sowie eine Filiale der Schnellrestau-
rant-Kette «Silberkugel» von Mdovenpick, eines
der ersten Selbstbedienungsrestaurants der
Schweiz. Abgerundet wurde das Angebot durch
ein Kinderparadies, ein eigenes Restaurant nur
flir Kinder in Form einer nachgebauten Spanisch-
Brétli-Bahn inklusive Marchenkoje und Mini-Ki-
no.2’° Als erstes Brlickenrestaurant der Schweiz
galt die Raststatte in Wiirenlos zur Bauzeit als
weltweit - oder zumindest europaweit - grosste
Anlage ihrer Art#'und erfuhr eine entsprechende
Rezeption. Allgemein wurden die Raststatten-
bauten zu Wahrzeichen entlang der gleichfor-
mig gestalteten Strecken des Nationalstrassen-
netzes und zu wichtigen Orientierungspunkten
auf der geistigen Landkarte der Autofahrenden,
die als vielfach reproduzierte Motive auf Post-
karten und in Nachrichtenbeitragen auftraten -
so auch Wirenlos. Dariliber hinaus ge-
hort die Briickenraststatte gar zu den etwa tber
130 Miniaturmodellen herausragender Schweizer
Bauten und Denkmaler, die in der 1959 erdffneten
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Freiluftanlage Swissminiatur in Melide im Tessin
gezeigt werden.

Neue Architekturen des Konsums
Das Shoppingcenter Spreitenbach und die Shop-
ping-Raststatte Wiirenlos stehen an dieser Stelle
exemplarisch fir eine Reihe von neuen, konsum-
orientierten Baugattungen, die sich in der zwei-
ten Halfte des 20. Jahrhunderts herausbildeten
beziehungsweise in der Schweiz erstmalig rea-
lisiert wurden und in der Folge die gebaute Um-
welt massgeblich mitpragten. Die Entstehung
des Shoppingcenters als neue Bauaufgabe stand
in engem Zusammenhang mit iUbergeordneten
gesellschaftlichen und wirtschaftlichen Entwick-
lungen der Boomjahre. Eine Hauptvoraussetzung
war der steigende Wohlstand grosser Teile der
Bevolkerung und damit einhergehend ein ver-
andertes Konsumverhalten, bei dem sich das
Einkaufen von einer taglichen Notwendigkeit zu
einem Freizeitvergniigen entwickelte.

Mit dem Wohlstandswachstum ging ausser-
dem die Massenmotorisierung einher, die - zu-
sammen mit dem Ausbau der Autobahnen - der
Bautypologie der Raststatte zum Durchbruch
verhalf und auch eine wichtige Voraussetzung
fir den Bau von Shoppingcentern darstell-
te. Mit der gesteigerten individuellen Mobilitat
wurden zuvor unbebaute Gebiete erschlossen,
auf denen die grossmassstablichen Einkaufs-
Zzentren errichtet werden konnten. Spezifisch
fur die Schweiz fiihrte die Auflosung der ge-
bundenen Preise fiir Markenartikel 1967 zur Ent-
stehung zahlreicher neuer Supermarktketten,
was zur Folge hatte, dass sich die lbers ganze
Land verteilten traditionellen Konsumvereine zu
«Coop» zusammenschlossen, um ihre Marktkraft
zu blindeln. Indirekt forderte dieser Umstand
auch den Bau von Shoppingcentern, der von
den grossen Detailhdndlern im Hinblick auf den
Konkurrenzdruck mit Hochdruck vorangetrie-
ben wurde.?2 Mit dem ab 1962 geplanten Shop-
pingcenter in Spreitenbach fiel der Startschuss
fir den massenhaften Bau von Einkaufszentren
entlang des in Entstehung begriffenen neuen




schweizerischen Autobahnnetzes. Landesweit
bestanden 1973 bereits 15 Shoppingcenter mit
einer Grosse zwischen 5000 und 25000 Quad-
ratmetern Nettoverkaufsflache, weitere 18 waren
im Bau und nochmals etwa 15 im Stadium der
Projektierung.Z3 Der Grossteil der neu errichte-
ten und in Planung begriffenen Bauten konzen-
trierte sich im Raum Zirich und Basel sowie et-
was lockerer verteilt im restlichen Mittelland, im
Wallis sowie im Tessin.?’4

Im Aufwind der neuen Bauaufgabe machten
sich zahlreiche Schweizer Architekt:innen auf zu
Studienreisen ins Ausland, um dort Erfahrungen
fir den Bau von Shoppingcentern zu sammeln.
Bezeichnend ist, dass die Pioniere des Schweizer
Einkaufszentrumsbaus, wie etwa die Architekten
Felix Rebmann oder Emil Riitti sowie die Architek-
turbtiros Klemenz Flubacher, Rausch Ladner Cleri-
ci oder Schwarzenbach und Maurer, bis heute nicht
zu den Lichtgestalten der Architekturgeschichte
der Nachkriegsmoderne gezahlt werden.?”> Eben-
falls charakteristisch fiir die neue Bauaufgabe des
Shoppingcenters waren die grosse Zahl involvier-
ter Akteuriinnen und das komplexe Beziehungs-
netzwerk, das sich um diese Projekte entspann
und am «Shoppi» exemplarisch nachvollziehen
lasst. Als Eigentiimerin des neuen Einkaufszen-
trums trat die eigens gegriindete Shopping Center
Spreitenbach Immobilien AG auf, verwaltet wurde
das Zentrum jedoch von einer eigenen Betriebs-
gesellschaft, der Shopping Spreitenbach AG. Fiir
die Planung und Architektur zeichneten der bereits
genannte Architekt Walter R. Hunziker sowie Felix
Rebmann von der Firma Transplan verantwortlich,
wahrend das Planungsbtiro des Spreitenbacher
Planers Klaus Scheifele fiir die Koordination des
Vorhabens zustandig war. Mit der Ausflihrung der
Bauten wurde die Generalunternehmung H. H.
Rinderknecht aus Morges beauftragt. Nicht selten
gesellten sich zu diesem Reigen an Firmen und
Planenden weitere Architekt:innen hinzu, die im
Auftrag der eingemieteten Detailhandler und Wa-
renhauser deren Einrichtung und Auftritt innerhalb
des Shoppingcenters gestalteten.
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Ahnliches gilt fiir die Raststattenbauten, an denen
neben den zustandigen kantonalen und eidgends-
sischen Behorden die Betreiberfirmen mit ihren
jeweiligen Architekt:innen und Innenarchitekt:in-
nen beteiligt waren. So wiesen die Raststatten-
bauten entlang des Nationalstrassennetzes in
ihrer ausseren Gestaltung eine grosse Diversitat
und oft eine moderne, funktionale Formenspra-
che auf - man denke etwa an den «Schwester-
bau» der Raststitte von Wiirenlos, die 1972 bis
1978 erbaute Raststdtte an der N2 in Pratteln,
oder die vom bekannten Bauingenieur Heinz Is-
ler flir die Autobahnraststatte Deitingen Sud 1968
errichtete Schalenkonstruktion. Im
Inneren hingegen bestanden grosse Ahnlichkei-
ten, was die Organisation und Raumaufteilung der
Bauten anging, und auch die Innenausstattung
orientierte sich in der Regel an der Corporate
Identity der wenigen Betreibergesellschaften, die
uber Farb- und Signaletikkonzepte eine Wieder-
erkennbarkeit schufen.?” |nteressant ist dabei
der Kontrast, der oft zwischen der reduzierten,
niichternen Formensprache des Ausseren und
der reich dekorierten, ans Kitschige grenzenden
Innenausstattung bestand und an dem sich eine
weitere Parallele zwischen Einkaufszentren und
Raststattenbauten ausmachen lasst. Wahrend
die Raststatte Wiirenlos mit dem Habsburg-Grill
und dem Modell der Spanisch-Brotli-Bahn Re-
miniszenzen an vergangene Zeiten hervorrufen
wollte, wurde im Spreitenbacher Shoppingcen-
ter «Tivolin, dem 1974 eroffneten Schwesterbau
des «Shoppi», mit dem mit Pflastersteingassen
und Riegelbauten ausgestatteten Staffage-Dor-
fli, eine idealisierte Dorfidylle evoziert.

Es scheint beinahe, als ob mit der nostalgisch-
heimattiimelnden Ausstattung ausgerechnet im
Bereich der Konsumbauten ein Ausgleich ge-
schaffen werden sollte zu den radikalen Veran-
derungen der gebauten Umwelt im Aussen, in
der die Welt von gestern zunehmend verloren zu
gehen drohte.



Dottingen-Beznau - Kernenergie

Das massive Wachstum, welches das Limmattal
in den Boomjahren nach dem Zweiten Weltkrieg
erfasste, machte nicht an seinen geografischen
Grenzen halt. Die etwas nordlich des Wasser-
schlosses gelegene Gemeinde Dottingen bei-
spielsweise erfuhr nach 1945 ebenfalls einen
enormen Wachstumsschub. Zwischen 1950 und
1970 verdoppelte sich die Wohnbevaolkerung, und
das ehemals regionale Zentrum wurde zusam-
men mit der Gemeinde Wiirenlingen zu einem
national bedeutenden Standort des Energiesek-
tors. Bereits 1902 war in der Aareschlaufe nahe
des Weilers Beznau in der Gemeinde Ddéttingen
ein Flusskraftwerk errichtet worden.??

Aufgrund der steigenden Stromnachfrage liess
die Nordostschweizerische Kraftwerke AG (NOK)
schon kurz nach dem Zweiten Weltkrieg ostlich
des bestehenden Wasserkraftwerks am rechten
Aareufer ein neues Kraftwerk erstellen - es han-
delte sich dabei um das erste kommerziell genutz-
te thermische Kraftwerk der Schweiz. Die 1948 in
Betrieb genommene Anlage wurde mit Schwerdl
betrieben und galt mit ihrer Leistung von vierzig
Megawatt damals als leistungsstarkste Gasturbi-
nenanlage Europas.?”® In den Jahren danach ent-
wickelte sich das untere Aaretal um die Gemein-
den Dottingen, Villigen und Wirenlingen zum
Zentrum der schweizerischen Atomforschung
und -produktion. Kurz nach ihrer Griilndung Mitte
der 1950er-Jahre begann die 1960 im Eidgends-
sischen Institut flir Reaktorforschung (EIR) aufge-
gangene Reaktor AG am Ufer der Aare auf Wiiren-
linger Gemeindegebiet mit dem Bau einer Anlage
fur die Erstellung eines eigenen Versuchsreak-
tors, in der auch der 1955 an der internationalen
Atomkonferenz in Genf erworbene US-amerika-
nische Swimmingpool-Reaktor «Saphir» seinen
Platz finden sollte. Anfang
der 1970er-Jahre liess sich das Schweizerische
Institut flir Nuklearforschung (SIN), das spater mit
dem EIR zum Paul Scherrer Institut (PSI) fusionier-
te, in Villigen nieder und errichtete auf dem ge-
geniberliegenden Aareufer ein Forschungsareal,

dessen Herzstiick eine grosse Shedhalle bildete,
in der eine Protonen-Beschleunigeranlage unter-
gebracht war. Kurz zuvor war zudem we-
nige Hundert Meter nordlich mit «Beznau I» das
erste kommerziell genutzte Kernkraftwerk der
Schweiz ans Netz gegangen.

Kernkraftwerk Beznau
Bereits im Dezember 1964 hatte die NOK, inzwi-
schen zur grossten Elektrizitatsgesellschaft der
Schweiz aufgestiegen, die Offentlichkeit tiber ih-
ren Beschluss informiert, ein eigenes Atomkraft-
werk erstellen zu lassen. Als Standort wurde die
durch den Bau des Wasserkraftwerks entstande-
ne kinstliche Insel in der Aareschlaufe bei Bez-
nau bestimmt. Die Motivation der NOK fiir dieses
Vorhaben lag im Umstand begriindet, dass An-
fang der 1960er-Jahre rund vierzig Prozent ihres
Stromabsatzes nicht aus eigenen oder Partner-
kraftwerken gedeckt werden konnten und daher
Fremdstrom eingekauft werden musste. Dieser
bereits hohe Anteil drohte sich angesichts des
wachsenden Stromverbrauchs noch zu erhodhen,
weshalb die NOK mit dem Bau eines weiteren eige-
nen Kraftwerks gegensteuern wollte. Da das Pro-
blem drangte, entschied sich das Unternehmen,
nicht die von ihm mitfinanzierte Entwicklung ei-
nes Schweizer Reaktormodells abzuwarten, son-
dern holte bei den beiden amerikanischen Firmen
Westinghouse und General Electric, die schliis-
selfertige Anlagen fiir den europaischen Markt
anboten, Offerten fiir ihr neues Kernkraftwerk
ein.?? Die NOK entschloss
sich schliesslich fiir den giinstigeren Leicht-
wasser-Druckreaktor der Firma Westinghouse.

Im Sommer 1965 wurde ein Konsortium mit
dem Bau des Beznauer Atomkraftwerks beauf-
tragt, bestehend aus der zu Westinghouse ge-
hérenden International Atomic Power Co. Ltd. in
Genf und dem wohl bedeutendsten Industrie-
unternehmen des Limmattals, der Brown, Boveri
& Cie. (BBC) in Baden. Als Ingenieurbiiro wurde
die US-amerikanische Firma Gibbs & Hill Inc. be-
auftragt. Wahrend diese fiir die Lieferung des
Atomreaktors mit der dazugehaorigen Ausriistung




verantwortlich war, oblag der BBC die Erstel-
lung der Sekundareinrichtungen, allen voran der
zwei Dampfturbinen. Eine ganze Reihe weiterer
Schweizer Firmen war zudem als Zulieferer ver-
schiedener Anlageteile an der Ausfiihrung mit-
beteiligt. Die angekiindigte Leistung des neuen
Kernkraftwerks von 350 Megawatt und einer Jah-
resproduktion von 2,5 Milliarden Kilowattstunden
ubertraf die Stromproduktion des damals gross-
ten Wasserkraftwerks der Schweiz, der Grande
Dixence im Wallis.2*° Trotz dieser beeindrucken-
den Leistungsfahigkeit waren die Anlagen in Bez-
nau nicht flir die Ewigkeit gedacht, sondern ihre
Obsoleszenz wurde bereits mitgeplant. Man rech-
nete zur Bauzeit bei Kernkraftwerken mit einer
allgemeinen Lebensdauer von maximal zwanzig
Jahren - es schien klar, dass danach die beste-
henden Anlagen durch grossere und leistungsfa-
higere Neubauten ersetzt werden wiirden.2

Die Bauarbeiten fiir das Kernkraftwerk in
Beznau begannen am 6. September 1965 und
dauerten bis 1969.222 Am 30. Juni 1969 ging die
Anlage und damit das weltweit erste Kernkraft-
werk, das ohne finanzielle Unterstiitzung einer
Regierung erstellt wurde, in Betrieb.?*

Baukulturelle Zeugen des

«Atomzeitalters» in der Schweiz
Dass sich das untere Aaretal mit den Bauten und
Anlagen des heutigen PSI und den beiden Kern-
kraftwerken in Beznau zum Zentrum der schwei-
zerischen Kernenergieforschung und -produktion
entwickelte und damit baulich ein einzigartiges
Ensemble des «Atomzeitalters» in der Schweiz
entstand, ist auf verschiedene Einflussfaktoren zu-
rickzufiihren. Entscheidend waren
einerseits die beteiligten Akteur:iinnen, allen vor-
an ETH-Physikprofessor Paul Scherrer und Walter
Boveri, Prasident des traditionsreichen Badener
Elektrotechnikunternehmens BBC, die massgeb-
lich an der Griindung der Reaktor AG beteiligt
waren, sowie das Energieunternehmen NOK, das
sich als Mitbegriinder der Suisatom AG bereits
ab 1957 fiir die kommerzielle Nutzung der Kern-
energie eingesetzt und in Villigen den Bau eines
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Versuchskraftwerks geplant hatte. Das Gebiet der
drei Aargauer Gemeinden Villigen, Déttingen und
Wirenlingen befand sich geografisch glinstig im
Einzugsgebiet der beteiligten Akteurinnen und
Institutionen, der ETH in Ziirich, der BBC in Baden
und des Produktionszentrums der NOK mit den
beiden bestehenden Kraftwerken in Beznau. Die
Wahl des Standorts in einer verhaltnismassig ab-
gelegenen Gegend stellte zwar flir ein bedeuten-
des Forschungszentrum wie dasjenige der Reak-
tor AG in der Schweiz ein Novum dar, lasst sich
jedoch auf die Orientierung an entsprechenden
amerikanischen Forschungslabors zurickfiihren,
die nicht nur in der Standortwahl, sondern auch
in der Organisationsstruktur als Vorbilder heran-
gezogen wurden.284

Flr das neu zu errichtende Kernkraftwerk er-
wies sich die periphere Lage ebenfalls als ideal.
Der Standort in unmittelbarer Nahe zum Beznau-
er Wasserkraftwerk hatte entscheidende Vorteile,
da das Gelande bereits durch Industriegleise und
Strassen erschlossen war. Die Lage an der Aare
sicherte die Kiihlwasserversorgung und dank des
Wasserkraftwerks war auch die Nahe zu einem
bestehenden Netzknotenpunkt gewahrleistet, so-
dass nur relativ kurze Verbindungsleitungen er-
stellt werden mussten.?®s Die Nachbarschaft zum
SNI stellte zudem die Verfligbarkeit der benotig-
ten Fachkrafte sicher und die Lage im Zentrum
eines wichtigen Versorgungsgebietes den noti-
gen Absatz.?* Gleichzeitig galt das abseits der
grosseren Siedlungsgebiete, etwas versteckt ge-
legene Areal auch im Hinblick auf die Anliegen
von Natur- und Heimatschutz als geeignet und
versprach daher grossere gesellschaftliche Ak-
zeptanz fiir das Bauvorhaben.2®

Mit den Forschungszentren des heutigen
PSI und den beiden Beznauer Kernkraftwerken
entstanden entlang des Aarelaufs grossflachige
bebaute Areale, die zwar die gestaltete Umwelt
in dieser landlichen Gegend nachhaltig pragten,
aufgrund ihrer Nutzung und Funktion den meis-
ten Menschen jedoch unzugéanglich blieben. Ent-
sprechend werden die drei Areale auch kaum
als zusammenhangendes bauliches Ensemble



wahrgenommen, wenngleich sie gewissermas-
sen als baukultureller Nukleus der schweizeri-
schen Bestrebungen fir die friedliche Nutzung
der Kernenergie in den Boomjahren nach dem
Zweiten Weltkrieg verstanden werden konnen.

Limmattal - neue Bautypen und Infrastrukturen
in der Agglomeration

Die Gemeinden des Limmattals gehorten in den
Jahren nach dem Zweiten Weltkrieg zu den am
schnellsten wachsenden Regionen des Landes,
mit entsprechend radikalen und bis heute spiir-
baren Folgen fiir die gebaute Umwelt.

Exemplarisch finden sich hier Baugattun-
gen und Bautypen, die sich in der zweiten Half-
te des 20. Jahrhunderts neu herausbildeten und
das Baugeschehen dieser Jahre in der ganzen
Schweiz massgeblich pragten - vom Shopping-
center Uber die Autobahninfrastruktur mitsamt
ihren Nebenbetrieben wie Raststatten bis hin zum
Atomkraftwerk. Diese neuen Bauaufgaben, die
eng mit dem Wirtschafts- und Wohistandswachs-
tum der Boomjahre und der damit einhergehen-
den Ausbildung einer Massenkonsumgesellschaft
zusammenhingen, bedingten und beeinflussten
sich gegenseitig und zeichneten sich nicht zuletzt
durch das grosse Akteursnetzwerk aus, das an
ihrer Planung und Realisierung und damit an ihrer
Gestaltung beteiligt war.

Dariiber hinaus lassen sich im Limmattal
exemplarisch raumliche Veranderungen nach-
vollziehen, die durch den Ausbau grosser Infra-
strukturnetzwerke ausgelost wurden, sowohl im
Bereich der Verkehrstrager Schiene und Strasse
als auch in der Stromproduktion. Raumgreifende
Bauwerke wie der Rangierbahnhof, das Limmatta-
lerkreuz oder die Areale der Nuklearforschungs-
anstalten und Kernkraftwerke beanspruchten
enorme Landflachen, wirkten als raumtrennende
Elemente sowie aufgrund der grossmassstabli-
chen Bauwerke von weitem auch als Landmarken.
Gleichzeitig waren sie aufgrund ihrer Flachenaus-
dehnung und Funktion aber schwer zuganglich
und raumlich von der menschlichen Perspektive
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aus wenig fassbar. Wenngleich die Gestaltung
und die Wirkung der Bauwerke daher offentlich
kaum breit diskutiert wurden, so flihrten doch
die Raumverdanderungen, die diese auslosten,
und das weitere Siedlungswachstum, das sie
anstiessen, offenbar zu einem Verlustgefiihl und
Unbehagen. Seinen Widerhall fand dies in der
Ausstattung konsumorientierter Bauten, die sich
an historischen Epochen und einer als traditionell
empfundenen gebauten Umwelt orientierte.

Die Agglomerationsbildung, die in den Nach-
kriegsjahren im Limmattal einsetzte, pragt die
Region bis heute. Die inzwischen vielfach unge-
nutzten Industrieareale und in absehbarer Zeit
obsolet werdenden Infrastrukturbauwerke in dem
gut erschlossenen Gebiet zwischen der Gross-
stadt Ziirich und dem regionalen Zentrum Baden
machen das Limmattal zu einem wichtigen Ent-
wicklungsschwerpunkt der Kantone Aargau und
Zrich.




Chablais

Die Kantone Wallis (VS) und Waadt (VD) teilen sich
die Region des Chablais, das im Westen an Frank-
reich grenzt und die Bezirke Aigle (VD) und Mon-
they (VS) umfasst. Die Talebene wird
durch die Rhone gepragt, die zwischen den Ge-
meinden Noville (VD) und Port-Valais (VS) in den
Genfersee fliesst, der das Chablais im Norden
begrenzt. An die flache, nordslidlich verlaufende
Ebene des Trogtals der Rhone schliessen beid-
seits steile Berghange an.

Das Chablais war im Vergleich zu stadtisch
gepragten Regionen wie Lausanne oder Genf
eine strukturschwache Region, die sich nach
dem Zweiten Weltkrieg in erster Linie durch die
Ansiedlung grosser Industriebetriebe stark wan-
delte. Das Wachstum erfolgte zunachst eher un-
kontrolliert, weswegen erste Gemeinden Ende
der 1950er-Jahre Bau- und Zonenordnungen ver-
abschiedeten und der Kanton Waadt 1966 eine
Studie zur Raumplanung des Haut-Leman und
des Chablais vaudois in Auftrag gab. Diese wur-
de vom Planungsbiiro Urbaplan durchgefiihrt und
1969 publiziert.2®® Sie stitzte sich auf eine gross-
tenteils datenbasierte Analyse des Ist-Zustands,

bezog die vergangenen Entwicklungen mit ein
und wagte Zukunftsszenarien. Dabei wurde zum
einen der periphere Charakter, zum anderen die
Pragung des Tals durch den Transitverkehr her-
vorgehoben. Ausserdem wurde die mitten durch
das Chablais verlaufende administrative Grenze
zwischen Wallis und Waadt als raumplanerisches
Problem dargestellt, das eine unterschiedliche
Entwicklung der gebauten Umwelt zur Folge ge-
habt und koordiniertes Wachstum erschwert,
wenn nicht sogar verhindert hatte. Im Gegensatz
zu den im Limmattal besprochenen
Richtplanen in Spreitenbach handelte es sich bei
der Arbeit von Urbaplan um eine libergeordnete
Grundlagenstudie, auf der konkrete, kleinmass-
stablichere Quartierplanungen aufbauen sollten.
Das mit Abstand grosste Bevolkerungs-
wachstum in der Region erfuhr die Gemeinde
Monthey, die von 1941 bis 1980 von 4927 auf
11285 Einwohneriinnen und damit innerhalb von
vierzig Jahren um beinahe 130 Prozent wuchs.
In der nachstgrosseren Gemeinde, Aigle,
erhohte sich im gleichen Zeitraum die Bevol-
kerungszahl zwar «nur» von 3918 Personen auf
6233, lag aber mit einer Wachstumsrate von
knapp sechzig Prozent immer noch deutlich uber
dem Schweizer Durchschnitt.?®® Beide Gemein-
den entwickelten sich zu regionalen Zentren,?*°
ihre Siedlungskorper blieben allerdings, wie auch
diejenigen der anderen Ortschaften im Chablais,
bis heute klar ablesbar und wuchsen nicht zu ei-
nem grenzibergreifenden Agglomerationsgebiet
zusammen, was sich nicht zuletzt auch auf die
periphere Lage des Chablais zuriickflihren lasst.

In den Nachkriegsjahren siedelten sich in der
Talebene zwischen den historischen Ortschaften,
auf den bestehenden, vom Obst- und Weinbau
gepragten Landwirtschaftsflachen, Industriebe-
triebe an, die von der guten Verkehrsanbindung
sowie dem Zugang zu fliessendem Wasser profi-
tierten. Am raumwirksamsten waren diese neuen
Industriegebiete im Kanton Wallis, wo mit der OI-
raffinerie in Collombey und dem Warmekraftwerk
in Vouvry die zwei grossten Bauvorhaben realisiert
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wurden. Die beiden Betriebe stellten denn auch
bis zu ihrer jeweiligen Schliessung die meisten
Arbeitsplatze der Region. Die Olraffinerie konn-
te sich nur im Rhonetal ansiedeln, weil eine Ent-
wasserung des Moorgebiets westlich der Rhone
bereits vor dem Zweiten Weltkrieg mit baulichen
Massnahmen initiiert und in den 1950er-Jahren
vollendet worden war. Der Entwasserung dient
der schon im 17. Jahrhundert fiir den Transport
von Waren angelegte Stockalperkanal, der paral-
lel zur Rhone verlauft und im Wallis von Collombey
bis zum Genfersee fiihrt. Er gehort zu einer Reihe
menschengemachter Grin- und Wasserraume
im Chablais, zu denen auch die landwirtschaft-
lichen Nutzflachen, Gartnereien wie diejenige in
Noville, der Botanische Garten in Saint-Triphon
oder die durch eine Uferkorrektion herbeigeflihr-
te Landgewinnung in Villeneuve zahlen.

Wahrend das Walliser Chablais sich durch
die Raffinerie und das Olkraftwerk zum wirtschaft-
lichen Zentrum entwickelte, wurde Aigle im Kan-
ton Waadt zum telekommunikativen Mittelpunkt
des Chablais. Hier befand sich zum einen die
Zentrale der Netzgruppe «025»%' des Telefon-
netzes - also der damaligen Telefonvorwahl der
Region -, zum anderen wurde Aigle zu einem re-
gionalen Zentrum der Post ausgebaut.

Von 1955 bis 1970 kam es zu einem starken
Wachstum des Verkehrs im Schweizer Alpenge-
biet um 300 bis 500 Prozent. Im Vergleich dazu
war die Zunahme in den urbanen Zentren des
Mittellands zwar ebenfalls hoch, aber der An-
stieg um 100 bis 150 Prozent im selben Zeitraum
deutlich niedriger.2*2 Diese Entwicklung
stand in engem Zusammenhang mit dem aufkom-
menden Massentourismus in den Alpenregionen,
dessen Auswirkungen sich beispielhaft in den
héher gelegenen Teilen des Chablais nachvoll-
ziehen lassen. Wahrend sich in der Talebene In-
frastruktur und Industrie ansiedelten, entwickelten
sich die Bergregionen des Chablais in den Jah-
ren nach dem Zweiten Weltkrieg zum beliebten
Reiseziel fir den Wintertourismus. Wirtschafts-
aufschwung und Wohlstandswachstum machten
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regelmassige Urlaube in Ferienorten fiir die Mit-
telschicht - und damit fiir eine grosse Anzahl
an Menschen - erstmals erschwinglich. Der da-
mit einhergehende Umbau der Landschaften der
Schweizer Bergregionen durch entsprechende
Tourismusinfrastrukturen wie Berg- und Luftseil-
bahnen oder Skilifte, aber auch Schutzverbauun-
gen wie Lawinenschutzanlagen ist bis weit in die
Taler ersichtlich. Die Gemeinde Leysin wandelte
sich nach 1945 vom Kurort zur Destination fiir den
Wintersporttourismus, woflir neben den genann-
ten Transportinfrastrukturen vor allem neue Beher-
bergungsbauten errichtet beziehungsweise be-
stehende Sanatorien und Grand Hotels umgebaut
wurden. Kleinere, ehemals landlich gepragte Berg-
dorfer, etwa in den Gemeinden Troistorrents, Val-
d’llliez und Champeéry im Walliser Skigebiet «Les
Portes du Soleil», wurden zu Feriendorfern ausge-
baut und erfuhren eine massive Siedlungserweite-
rung, die in 8hnlicher Weise vielerorts in den Alpen
nachvollzogen werden kann. Bald iibertraf
in diesen Ferienorten die Anzahl der Gaste in den
zahllosen neu gebauten Hotels und Ferienhdusern
diejenige der ansassigen Bevolkerung bei weitem.

Vouvry und Collombey-Muraz -
Industrie und Energieinfrastruktur

Durch die Ansiedlung von zwei Grossindustrieun-
ternehmen wahrend der «Trente Glorieuses» - die
Raffinerie in Collombey-Muraz und das Warme-
kraftwerk in Vouvry - bildeten sich die beiden anei-
nandergrenzenden Gemeinden im Walliser Bezirk
Monthey nicht nur zu wirtschaftlichen Zentren im
Chablais aus, sondern wurden durch die beiden
in ihrer Funktion voneinander abhangigen Betrie-
be auch baulich miteinander verbunden.

Essenzielle Themen und Aspekte der Entwicklung
grossflachiger Industrieareale und Infrastruktu-
ren zur Energiegewinnung in
den Boomjahren treten in Vouvry und Collombey-
Muraz besonders beispielhaft zutage. Die erwahn-
tenInfrastrukturbauten wirkten sich entscheidend
auf die Landschaft, die regionale Entwicklung und
die Bewohner:innen der Region aus und stellen




als Bautypen und in ihrer Funktion schweizweit
eine Besonderheit dar. In beiden Gemeinden
stieg die Bevolkerung nach dem Bau der beiden
Betriebe derart an, dass die Wachstumsraten zwi-
schen 1960 und 1970 mit je rund 35 Prozent mehr
als doppelt so hoch ausfielen wie der Schweizer
Durchschnitt.?*> Wahrend sich das Bevolkerungs-
wachstum in der Gemeinde Vouvry hauptsach-
lich auf die 1960er-Jahre konzentrierte, wies die
Gemeinde Collombey-Muraz zwischen 1940 und
1980 mit knapp 130 Prozent eine vergleichbar
hohe Wachstumsquote auf wie die deutlich be-
volkerungsstarkere Gemeinde Monthey, wo mit
dem nach einer Gesamtplanung des Architektur-
biirosSuterundSuterausgebautenWerksarealdes
Basler Chemieunternehmens Ciba-Geigy eben-
falls ein bedeutendes Industrieunternehmen sei-
nen Standort hatte.

Die Arbeitsplatze, die in Collombey und Vou-
vry entstanden, fiihrten auch in den umliegenden
Gemeinden zu einem Bevdlkerungsanstieg sowie
zur Ansiedlung weiterer Industrieunternehmen,
die von der Nahe zu den Grossindustrieanlagen
profitierten. In der Folge entstanden
im Tal grossflachige Wohnquartiere mit zumeist
einfachen Einfamilienhausern, die sich dank
der steigenden Automobilisierung zunehmend
auch an weniger gut erschlossenen Berghangen
ausbreiteten.

Raffinerie Collombey-Muraz
Die Raffinerie in Collombey-Muraz markiert
das nordliche Ende eines Astes der Zentral-
europdischen Olpipeline (Central European Line,
CEL), die von Genua durch den Strassentunnel
des Grossen St. Bernhard bis ins Chablais fiihrt.
In der Walliser Raffinerie
wurde Rohdl zu Fertigprodukten wie Benzin, Ke-
rosin, Heizdl oder Flissiggas flir den Schwei-
zer Markt verarbeitet. Die Raffinerie nimmt eine
Flache von rund 660000 Quadratmeter zwi-
schen dem Canal du Bras-Neuf und dem linken
Flussufer der Rhone ein?* und ihr Areal wird
durch orthogonal angelegte Strassen gerastert.
Ein weiteres Areal mit Tanklager und

Verladebahnhof befindet sich rechtsseitig der
Rhone auf dem Gemeindegebiet von Aigle.

Das gesamte Firmengelande steht in kei-
nem gestalterischen Zusammenhang zur um-
gebenden Landschaft, die Logik der Anordnung
der Bauten ist durch die Produktionsablaufe be-
stimmt. Anschlusspunkte mit der Umgebung sind
rein funktioneller Natur: Es gibt eine Verbindung
zur Olpipeline fiir die Anlieferung des Rohdls,
Anschlisse zum bestehenden Gleis- und Stras-
sennetz flir den Abtransport der Produkte sowie
Verbindungen zur Rhone und zum Canal du Bras-
Neuf fur die Wasserkiihlung.

Insgesamt 54 Tanklager unterschiedlicher
Grosse waren auf dem Areal aufgestellt und nah-
men einen Grossteil der Flache ein.?* Zwei 100
Meter hohe Schornsteine bildeten die Hohendo-
minanten der Anlage,®¢ deren einzelne Baukor-
per urspriinglich zahlreiche Rohrleitungen ver-
banden. Um den hohen Energiebedarf der Anlage
Zu decken, verfligte sie im Norden auf der linken
Rhone-Seite liber ein eigenes thermisches Kraft-
werk.#? Ausserdem reinigte eine eigene Wasser-
aufbereitungsanlage das Industriewasser, bevor
es zurick in die Rhone geleitet wurde.

Am 13. Marz 1959 konstituierte sich in Lau-
sanne die Société Raffineries du Rhéne SA, be-
stehend aus den Firmen ENI (Ente Nationale
Idrocarburi) und Société financiere italo-suisse
SA, mit dem Ziel, am Endpunkt der CEL im Rho-
netal eine Raffinerie zu errichten. Die Firma sah
ihre Produktionsstatte zunachst auf dem Ge-
meindegebiet von Aigle vor. Allerdings wollte
der Kanton Wallis sich die wirtschaftlichen Vor-
teile einer Raffinerie nicht entgehen lassen. Er
kniipfte die Bewilligung fiir den Bau der Olpipe-
line, die vom Grossen Sankt Bernhard tber Wal-
liser Kantonsgebiet gefiihrt werden musste, um
in Aigle zu miinden, an die Bedingung, dass auch
die Raffinerie auf Walliser Boden errichtet wiir-
de.® Ohne die Olpipeline ware eine Raffinerie
auf Schweizer Boden wirtschaftlich nicht sinn-
voll gewesen, denn der Transport des Rohdls
vom Meer iber Strassen oder Schienen hatte
den Preis des Endprodukts merklich gesteigert.
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Der finale Standort der Raffinerie, grosstenteils
auf dem Gebiet der Walliser Gemeinde Collombey
und zumindest teilweise auf dem Gemeindege-
biet von Aigle gelegen, folgte einem Kompromiss
der beiden Nachbarkantone, dem jahrelange Ver-
handlungen vorangingen. Im Wallis und im Waadt
war man gleichermassen von dem wirtschaft-
lichen Profit fur das Chablais und die gesamte
Romandie lberzeugt.?®® Die Raffinerie wurde
schliesslich ab 1960 als erste von nur zwei Olraf-
finerien der Schweiz errichtet und 1963 in Betrieb
genommen. 1990 wurde sie durch Tamoil erwor-
ben und modernisiert, bevor sie letztendlich 2015
ihre Produktion einstellte.

Die politischen Entscheidungstrager der
Kantone Waadt und Wallis sahen vor allem die
wirtschaftlichen Vorteile einer Raffinerie auf
ihrem Boden. In einem Bericht der Leitung des
2. Postbezirks Lausanne an die Generaldirektion
der Post-, Telefon- und Telegrafenbetriebe (PTT)
vom 14. November 1959 wurde die geplante Raf-
finerie als nicht zu unterschatzender Ausloser
fir ein vorhersehbares, signifikantes Bevolke-
rungswachstum und als Begriindung flir die Ein-
richtung eines regionalen Postzentrums in Aigle
genannt.®*® Allerdings gab es auch Stimmen, die
auf die negativen Auswirkungen auf die Landwirt-
schaft, den Tourismus in den angrenzenden Berg-
regionen und die Menschen und die Umwelt im
Tal hinwiesen. So machte der Schweizer Heimat-
schutz auf Themen der Landschaftszerstorung
und Umweltverschmutzung im Zusammenhang
mit der Raffinerie aufmerksam. Dessen Vorstand
ubermittelte dem Bundesrat und den Waadt-
lander und Walliser Regierungen am 3. Juli 1959
einen Brief, in dem er sich gegen den Bau der Raf-
finerie aussprach, denn «[...] l'installation projetée
déparerait une région particulierement belle et
jusqu’'a présent inviolée, et entrainerait de graves
inconvénients, tels que fumée, émanations, pol-
lution des eaux, ainsi qu'on le voit frequemment
a l'étranger, du moins jusqu’a présent.»* Jean
Lugeon, Direktor der schweizerischen Meteorolo-
gischen Zentralanstalt, und der Klimaforscher Max
Bouét publizierten ebenfalls 1959 eine Studie zur

prognostizierten Luftverschmutzung durch die
Anlage im Zusammenhang mit den meteorologi-
schen Bedingungen in der Rhone-Ebene, in der
sie davor warnten, dass ohne die Einrichtung
staatlicher Kontrollen die Rhone-Ebene durch
die Abgase der Raffinerie so stark belastet wiirde,
dass es flr die dort wohnhaften Menschen, aber
auch flir die bestehende Landwirtschaft unzumut-
bar werden wiirde.’*? Die zustandigen Behorden
reagierten darauf mit verhaltnismassig strengen
Auflagen im Bereich der Lufthygiene und des Ge-
wasserschutzes fir den Bau der Raffinerie - all-
gemeingliltige gesetzliche Vorgaben, die die
Abgase von privaten Industrien ausreichend re-
glementierten, gab es damals noch nicht -, was
in der Bevolkerung und unter Fachleuten positiv
aufgenommen wurde.’** Die Anlage stand damit
in einem Spannungsfeld zwischen den negati-
ven Auswirkungen der beflirchteten Umwelt- und
Landschaftsverschmutzung und der positiven
Wirkung des wirtschaftlichen Aufschwungs fiir
die Region. Letztere hatte zumindest in der Pla-
nungsphase iiberwogen. H. Ruf, Sektionschef an
der Eidgendssischen Materialpriifungs- und For-
schungsanstalt (Empa), behauptete sogar in einer
ausfuhrlichen Besprechung, dass die Raffinerie
beide Positionen miteinander vereinbaren kénne:
«Die Anlagen sind ein weiterer Beweis, dass Raffi-
nerien weder hasslich zu sein brauchen noch eine
untragbare Bedrohungfiir die Reinheitder Luftund
Gewasser darstellen, vorausgesetzt, dass man die
notigen Vorsorgen trifft.»*°* Inwiefern gestalteri-
sche Massnahmen gegen die vermeintliche Hass-
lichkeit der Anlage getroffen wurden, fithrt der Au-
tor jedoch nicht aus. Uberhaupt ist beziiglich der
Berichterstattung rund um die Raffinerie festzu-
stellen, dass diese sich auf rein technische Para-
meter konzentrierte, und zwar sowohl wenn es um
die Beschreibung der Funktionsweise der Anlage
ging, als auch wenn auf Kritik der Gegner:innen
eingegangen wurde. Ebenfalls bemerkenswert
ist, dass — anders als bei anderen Grossinfrastruk-
turprojekten dieser Zeit - die «harmonische» Ein-
bettung der Raffinerie in die Landschaft nicht ge-
fordert oder kommentiert wurde. In den Fach- und




Tageszeitungen wurde lediglich auf die Umweltbe-
lastung durch Abgase und die Auswirkungen auf
das Grundwasser eingegangen, die durch techni-
sche Massnahmen im Rahmen gehalten werden
sollten.’*> Dementsprechend ist davon auszu-
gehen, dass bei der Anordnung, Form und Mate-
rialisierung der Raffineriebauten ausschliesslich
die notwendigen Produktionsschritte ausschlag-
gebend waren. Daraus entstand eine wabhrli-
che Prozessarchitektur®*®¢ charakterisiert durch
Rohrensysteme und vergleichbar mit der Anlage
von Chemiefabriken oder Sortierzentren

. Im Gegensatz zu diesen
Bauten sind Olraffinerien in der Regel jedoch
grosser und damit landschaftspragender, und ihre
technische Infrastruktur wird nicht durch eine ar-
chitektonisch gestaltete Hille umschlossen. Ent-
sprechend wird auch die Autorenschaft der Raffi-
nerien in den Berichterstattungen nicht genannt.
Dies ldsst darauf schliessen, dass diese Bauwerke
noch starker als andere technische Infrastrukturen
rein aufihre Funktion reduziert wurden. Dass keine
Massnahmen fiir die Einbettung in die Landschaft
getroffen wurden, mag auch an der Situierung in ei-
nem vergleichsweise diinn besiedelten Tal liegen,
wodurch das Bauwerk nur von wenigen Menschen
und aus wenigen Perspektiven einsehbarist. Es ist
jedoch nicht abzustreiten, dass die Raffinerie mit
ihren Tanks und Leitungen die gebaute Umwelt
des Chablais wesentlich pragte. Trotzdem - oder
vielleicht auch wegen des nicht vorhandenen Dis-
kurses um gestalterische Aspekte - wird die An-
lage seit 2021 zuriickgebaut. Bis 2025 sollen alle
Spuren des Industriedenkmals beseitigt sein.3%

Warmekraftwerk Chavalon-sur-Vouvry
Das Warmekraftwerk thront wie eine «moder-
ne Burg»*? auf einem natlirlichen Plateau in
Chavalon-sur-Vouvry rund 400 Meter uber der
Rhone-Ebene. Von 1965 bis 1999 wurden
hier Nebenprodukte der Raffinerie Collombey
fur die Gewinnung von elektrischer Energie ver-
brannt. Durch seine exponierte Lage ist es vom
gegeniiberliegenden Ufer des Genfersees - von
Montreux, Vevey und sogar noch von Chexbres -

sichtbar. Erschlossen wird das Olkraftwerk Cha-
valon-sur-Vouvry (iber eine schmale Bergstrasse,
die von der durch den bewaldeten Berghang ver-
laufenden Strasse von Vouvry nach Miex abzweigt
und direkt beim Kraftwerk endet. Urspriinglich
verband zudem eine Seilbahn das Dorf Vouvry
im Tal mit dem Warmekraftwerk auf dem Berg,
die insbesondere der Beforderung der Arbeits-
krafte diente.3®® Ein erstes, unscheinbares bauli-
ches Element des Warmekraftwerks befindet sich
bereits in der Rhone-Ebene: eine 10,5 Kilometer
lange Pipeline, die die Raffinerie im Tal mit dem
Warmekraftwerk auf dem Berg verbindet und da-
bei eine Hohendifferenz von 460 Metern (iber-
windet.*° Sie verlauft im Tal grosstenteils unterir-
disch und parallel zum Stockalperkanal, von dem
ebenfalls Wasser zur Kiihlung des Kraftwerks
hochgepumpt wurde.

Das Kraftwerk selbst wurde auf einem fiir die
Bauaufgabe verhdltnismassig kleinen Areal von
120000 Quadratmetern errichtet® und besteht
aus einem Ensemble von mehreren Bauten un-
terschiedlicher Grosse. Bereits von wei-
tem sichtbar sind der schlanke, 120 Meter hohe
Schornstein, die beiden vertikalen Volumen der
Kesselhauser sowie ein niedriges, lang gestreck-
tes Maschinenhaus. Siidlich des Maschinenhau-
ses steht das Betriebsgebaude und entlang der
Strasse sind am siidlichen Ende des Gelandes vier
eindrucksvolle Kiihitiirme angeordnet. Im Osten
befinden sich 17 fast identische zweigeschossige,
in drei Gruppen angeordnete Einfamilienhauser
flr die Kaderbelegschaft und ihre Familien. Sie lie-
gen etwas tiefer als das Kraftwerk und haben eine
ideale Ausrichtung nach Siidosten.*2

Wie schon die Raffinerie in Collombey sollte
auch das Warmekraftwerk, mit dem der gestie-
gene Energiebedarf im Kanton Waadt gedeckt
werden sollte, zu Beginn der Planung seinen
Standort in der Gemeinde Aigle erhalten. In die-
sem Sinn trieb der Kanton ab dem Friihsom-
mer 1959 das Projekt voran und identifizierte die
Energie de l'ouest suisse (EOS), die sich mit der
Sociéte Raffineries du Rhéne S. A. zu einem Kon-
sortium flir die Planung des Warmekraftwerks



zusammenschloss, als einzigen mdoglichen Be-
treiber eines Kraftwerks dieser Grosse. Im Okto-
ber 1959 wurde mit ersten Studien zum Bauwerk
begonnen und am 18. Februar 1961 das Bauge-
such fiir ein thermisches Kraftwerk mit einer Leis-
tung von 150 Megawatt auf dem Gemeindegebiet
von Aigle eingereicht, gegen das es 39 Einspra-
chen gab. Die liberwiegende Mehrheit dieser
Einsprachen formulierte Sorgen beziglich der
Emissionen eines Warmekraftwerks in der Ebene,
vermutlich sensibilisiert durch den Umweltdis-
kurs, der bereits bei der Planung der Raffinerie
stattgefunden hatte. Die Gemeinde Aigle erteilte
trotzdem am 28. Marz 1961 die Baubewilligung,
wenn auch mit der Auflage, die Konzentration des
giftigen Gases Schwefeldioxid (S0O,) in der Atmo-
sphare zu reduzieren. Gegen die Genehmigung
trafen wiederum 24 Einsprachen beim waadtlan-
dischen Staatsrat ein. Letzterer bestatigte zwar
die Baubewilligung, kniipfte diese aber an beson-
ders strenge Bedingungen. Unter anderem wur-
de die Errichtung eines 300 Meter hohen Schorn-
steins verlangt - im Baugesuch hatte dieser
«nhur» eine Héhe von 120 Metern.?® Gegen diesen
sprach sich nun aber das Eidgenossische Luft-
amt (heute Bundesamt fir Zivilluftfahrt, BAZL) aus,
das in ihm ein «ausserordentlich gefahrliches»**
Hindernis flir den Luftverkehr sah. Die gegensatz-
lichen Anforderungen der verschiedenen Behor-
den machten den Bau einer «Centrale thermique
d’Aigle» unmaoglich. Die erneute Standortsuche
fuhrte zunachst in die Waadtlander Gemeinden
Roche und Yvorne am &stlichen Talausgang des
Chablais, in denen mehrere Standorte gepriift
und ein in den Felsen gehauener Rauchabzug in
Erwagung gezogen wurde. Es stellte sich jedoch
bald heraus, dass sich der gegeniiberliegende
Berghang auf Walliser Kantonsgebiet als Stand-
ort flir das geplante Kraftwerk aus topografischen
Grinden besser eignete und eine dortige Reali-
sierung deutlich glinstiger zu stehen kommen
wirde. Am 2. April 1962 reichte das Konsortium
daher ein Baugesuch bei der Gemeinde Vouvry
fir den Standort Porte-du-Scex ein und der Kan-
ton Waadt, namentlich die Gemeinde Aigle, verlor
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bereits das zweite Grossindustrieprojekt an den
Nachbarkanton. Da das Kraftwerk von der EOS
betrieben wurde, profitierte trotzdem die ganze
Romandie von der dortigen Stromproduktion.

Bald wurde klar, dass auch in Porte-du-Scex
kein gentigend hoher Schornstein errichtet wer-
den konnte, und der Standort wurde ein weite-
res Mal verschoben, nun auf die Pro de Taila auf
1242 Meter Hohe, was diverse Probleme fiir die
Zulieferung und den Unterhalt von Baustelle und
Kraftwerk bereitete. Es war schliesslich Professor
Jean Lugeon, seit seinem einschlagigen Bericht
von 1959 Experte fiir die klimatischen Bedin-
gungen im Chablais, der den «balcon naturel de
Chavalon» auf 830 Meter Hohe als Standort vor-
schlug, da er die dortigen Windverhaltnisse als
vorteilhaft fur eine Verteilung der Emissionen des
Warmekraftwerks beurteilte 3*

Nachdem der Standort festgelegt worden
war, wurde ein strenger Zeitplan flir den Bau des
Ensembles bestimmt: Bereits im Herbst 1963
wurde mit den Bauarbeiten begonnen, wobei
im Winter zunachst die Errichtung der Zufahrts-
strasse und Erdarbeiten auf dem Bergplateau
stattfanden. Ausserdem wurde ein temporares
Arbeiterdorf gebaut, um einige der bis zu 700 sich
gleichzeitig auf der Baustelle aufhaltenden Arbei-
ter zu beherbergen®é Die ersten Fundamente
wurden im April 1964 gegossen und schon im
Herbst 1965 ging die erste 150-Megawatt-Anlage
in Betrieb, die zweite folgte rund ein Jahr spater.3"”

Der Zeitdruck im Planungs- und Bauprozess
hatte Auswirkungen auf die Gestaltung der An-
lage. Die meisten Bauten wurden als Stahlkon-
struktionen konzipiert, um grosse Spannweiten
und eine moglichst kurze Bauzeit zu garantie-
ren. Zur weiteren Optimierung des Bauablaufs
wurden zudem Bauelemente vorfabriziert.

Dabei wurden Fassadensysteme gewanhlt,
deren Elemente innert kiirzester Zeit beschafft
werden konnten, ohne dass dabei grosse Riick-
sicht auf deren asthetische Eigenschaften ge-
nommen werden musste.®® Dass trotz Hochkon-
junktur Baumaterial nicht unbegrenzt zur Verfii-
gung stand, kann auf den enormen Bauboom in




der Region, insbesondere im Zusammenhang mit
diversen Baustellen fiir die Expo 64, zuriickge-
fuhrt werden, der eine hohe Auslastung der pro-
duzierenden Firmen und einen Arbeitskrafteman-
gel zur Folge hatte. Sicherlich spielte der fir ein
Bauvorhaben dieser Grosse ausserst enge Zeit-
plan in der Bauphase nach langer Grundlagen-
planung auch eine Rolle, sodass im Bauprozess
die Effizienz im Baustellenablauf im Vergleich zu
asthetischen Kriterien hoher gewichtet wurde.

Wahrend fiir den Bau des Warmekraftwerks
eine grosse Zahl spezialisierter Ingenieurbiiros
verantwortlich zeichnete** wurde fiir die Gestal-
tung des Ensembles das Lausanner Architektur-
biiro Atelier des Architectes Associés (AAA) be-
auftragt. Die Architekten erhielten ihr Mandat erst
im September 1963, als bereits mit den ersten
Bauarbeiten begonnen worden war, und gaben
im Dezember desselben Jahres - innerhalb von
nur vier Monaten - das definitive Projekt ab. AAA
gestaltete die Gebaudehiillen der Hochbauten
und schragte beispielsweise bei den Kesselhau-
sern die Flachen leicht ab, um die monumenta-
le Erscheinung der Volumina abzumindern. Die
Farbgebung der Fassaden ist mehrheitlich in
verschiedenen Blautonen gehalten, wodurch
die Gebdude bestmoglich mit dem Himmel ver-
schmelzen sollten.’?° Die gross-
massstabliche Wirkung des Kraftwerks und seine
Sichtbarkeit auch aus weiter Entfernung war den
Architekten von AAA bereits in der Planungspha-
se bewusst und beeinflusste ihre Gestaltungsent-
scheidungen. Im Architektennachlass finden sich
neben Modell- und Baustellenbildern auch aus
dem Flugzeug aufgenommene Fotografien des
Grundstiicks aus verschiedenen Perspektiven
vor dem Bau des Kraftwerks.*' Die Fernwirkung
dieses Bauensembles hat eine grossere Bedeu-
tung und Relevanz als seine Nahwirkung, da es
die ganze Landschaft von Chexbres bis Bex do-
miniert und den Betrachtenden von weitem als
visueller Marker dient. Aus der Nahe wurde das
Kraftwerk dagegen nur von einer kleinen Zahl von
Menschen wahrgenommen.
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In einer 1966 erschienenen Sondernummer des
Bulletin technique de la Suisse romande zur «Cen-
trale thermique» erlauterten René Vittone und
Alin Décoppet von AAA in einem der Artikel ihre
Rolle als Architekten in einer grosstenteils von
Ingenieuren erbrachten Bauleistung.’?2

Ihre eigene Arbeit beschrieben sie als eine mehr-
heitlich asthetische, die sich grdsstenteils auf
die Gestaltung der Gebaudehiillen beschrankte.
Ausserdem waren sie mit der Aufgabe betraut
worden, «ce monstre» industriel dominant la
vallée du Rhéne»*® moglichst harmonisch in die
Landschaft einzubetten. Auch die Firma Sulzer,
Lieferantin der Heizkessel der Anlage, liess auf
einer aus der Bauzeit stammenden Werbetafel
verlauten: «Thermische Kraftwerke lassen sich
architektonisch ebenso harmonisch in das Land-
schaftsbild einbauen wie hydraulische Zentra-
len.»*?* Dabei ist in beiden Fallen von einer «har-
monischen» Einbettung der Kraftwerke die Rede,
wobei in der Realitat der Planung und Erstellung
solcher Bauwerke in der Regel eine kontroverse
Debatte liber deren Gestaltung undinsbesondere
deren Auswirkungen auf das Landschaftsbild und
die gebaute Umwelt vorausgegangen war.

Auch die Schwei-
zerische Handelszeitung als grosste Schweizer
Wirtschaftszeitung lobte explizit die Einbettung
in die Landschaft: «Von der Ebene ist je nach Be-
lichtung oft nur das helle Kamin zu erkennen, die
ubrigen Anlageteile verschmelzen mit dem dunk-
len Hintergrund des Berghanges.»*?® Wahrend
vonseiten der Planenden und des Wirtschafts-
sektors diese positive Haltung vertreten wurde,
fasste die in der Region ansassige Tageszeitung
La Gazette de Lausanne die Kritik gegen das Bau-
vorhaben treffend zusammen: «Kurioser Ort, um
eine Fabrik zu errichten!»?®?

Die Identifikation mit dem Kraftwerk und der
Stolz dariber waren bei den beteiligten Unter-
nehmen gross. Anders als bei der Raffinerie pro-
duzierten neben der Firma Sulzer weitere Bau-
unternehmen Werbetafeln, auf denen sie sich
mit Baustellenfotografien des Warmekraftwerks
mit dem Bauwerk in Verbindung brachten.’?



Auch AAA identifizierte sich mit dem
Bauvorhaben: Das Biiro fertigte ein vierseitiges
Informationsblatt in seiner Serie «AAA realisa-
tions» an®*?® und stellte es als zweites Projekt in
seiner Publikation «AAA, 1961-1975» vor3?®

Nicht alle seine Projekte machte es so offen-
sichtlich publik. AAA ging sogar so weit, im Zuge
dieses Bauvorhabens eine «neue Definition der
Architektur»®**? zu imaginieren. Anstatt die Pro-
jektleitung zu Ubernehmen, agierten seine Archi-
tekten als Spezialisten innerhalb eines Teams von
Expertiinnen. Es ging nicht um «Prestige»®!, son-
dern entsprechend dem Selbstbild von AAA um
die Fertigstellung eines Bauwerks im Sinne von
industriellen Vorgaben. Damit wird auch eine Auf-
wertung von technischen und Ingenieursleistun-
gen gegenuber den rein dsthetischen impliziert -
ein zentraler Aspekt in Bezug auf historische und
aktuelle Baukulturdiskurse, in denen die Werke
und Leistungen von Architektiinnen haufig eine
grossere Rolle zu spielen scheinen als die der In-
genieur:innen.

Ahnlich wie bei der benachbarten Raffinerie
kommunizierten die Verantwortlichen in Verwal-
tung und Politik wahrend der Planungs- und Bau-
phase aktiv Uber wirtschaftliche und weiterge-
hende Vorteile, die das Olkraftwerk fiir die Region
brachte. In zahlreichen regionalen Tageszeitun-
gen finden sich dementsprechend Schlagzeilen
wie «Schone Walliser Energie»*? und «Ein moder-
nes und dynamisches Wallis»***. Dass Medienbe-
richte kritisch zu lesen sind, zeigt eine Information,
die gegeben wurde, namlich dass es sich um das
erste Schweizer Warmekraftwerk handle, wobei
deutlich kleinere bereits in den spaten 1940er-
Jahren gebaut worden waren. Tatsachlich war es
aber das erste - und (vorerst) letzte - kommerzi-
ell genutzte Olkraftwerk dieser Gréssenordnung,
denn schon kurze Zeit danach lag der Fokus der
Energiebranche auf der Kernenergie.

Die Architekten waren zur Bauzeit davon
uberzeugt, dass in der Funktion der Bauten ihre
Daseinsberechtigung lag. In ihrer Informations-
broschiire zum Olkraftwerk heisst es: «Diese Fa-
brik wird nicht umgebaut werden, eines Tages wird

sie einfach hinfallig sein.»*4 Das Zitat muss dabei
in seinem historischen Kontext verstanden wer-
den, einer Zeit, die noch stark von Bildern eines
unbegrenzten Wachstums und - zumindest theo-
retisch - unlimitierten Materialflusses gepragt war.
Auch wenn AAA in diesem Zusammenhang keine
Extremposition wie etwa der japanische Metabo-
lismus vertrat, so kniipfte es doch die Erhaltung
der Bauten an deren Funktion. In Anbetracht einer
klimaneutralen Umgestaltung des Bauwesens
und der kulturellen Bedeutung der Anlage ist
diese Position aus der Perspektive des 21. Jahr-
hunderts allerdings zu hinterfragen und eine Er-
haltung des funktionslos gewordenen Ensembles
aus Griinden der Nachhaltigkeit heute durchaus
wiinschenswert.

Aigle - Stadtinfrastruktur

Zu Beginn der Boomjahre konnte die Gemeinde
Aigle nur ein moderates Wachstum von 4022
Einwohner:innen im Jahr 1945 auf 4850 Ein-
wohner:innen im Jahr 1963 verzeichnen.?* Nach
Inbetriebnahme der Raffinerie und des Warme-
kraftwerks, spatestens aber nach der Eroffnung
des Autobahnabschnitts der N9 bis Aigle in den
1970er-Jahren kam es zu einem starken Bevdl-
kerungszuwachs: Fast 7000 Personen waren
Anfang der 1970er-Jahre in Aigle gemeldet.’*
Prognosen, auf die sich die Verwaltung stiitz-
te, gingen von einer weiteren Zunahme auf tiber
10000 Einwohner:innen bis zum Jahr 1990 aus.?¥”
Insbesondere westlich der Bahngleise wurden
in diesem Zusammenhang neue Wohnquartiere
erschlossen, in denen vor allem Ein- und Mehr-
familienhauser in durchgehenden Grinraumen
errichtet wurden. Der Stadtmittelpunkt verschob
sich in der Folge von der Altstadt zum Bahnhof
hin, wodurch die Bahnlinie und die umgebenden
Industrieareale die Stadt in die Altstadt im Osten
und die moderne Stadterweiterung im Westen
teilten. Die Industrie entwickelte sich
vor allem entlang der Gleise nérdlich und stidlich
des Bahnhofs. Ein Depot der SBB wurde in den
1960er-Jahren erweitert und flihrte gemeinsam
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mitin den 1960er-Jahren errichteten Kasernen zu
weitldufigen, nicht offentlich zuganglichen Area-
len mitten im Stadtgebiet. Paradigmatisch steht
Aigle fir die Entwicklung zahlreicher Kleinstadte
der Schweiz in den Jahren 1945 bis 1975. Das klei-
ne mittelalterliche Stadtchen entwickelte sich zu
einem wichtigen regionalen Zentrum, das vor al-
lem im Bereich der Kommunikationsinfrastruktur
mit der Telefonzentrale und dem regionalen Post-
zentrum wesentliche Funktionen fir die gesamte
Region libernahm. Ausserdem stellte Aigle einen
zentralen Verkehrsknotenpunkt im Chablais dar:
Von hier starten die Eisenbahnstrecken nach Ley-
sin, zu den Diablerets und nach Champéry sowie
die Alpenstrasse nach Chateau-d’Oex.**® Auch
die Strassenverbindungen wurden in den Nach
kriegsjahren ausgebaut. 1965 errichteten etwa
die Ingenieure Francois Panchaud, Marc-Henri
Derron und Jean-Pierre Stucky in diesem Zusam-
menhang den Viaduc du Ponty®® Das Warme
kraftwerk von Vouvry war gemeinsam mit diesem
Infrastrukturbau wahrend dessen Bauzeit Anlass
zur Prognose, dass sich das Chablais rund um
Aigle zu nichts weniger als zur «[...] attraktivsten
Region der Romandie!» entwickeln wiirde.>*

Dieser Bedeutungszuwachs, den Aigle nach
dem Zweiten Weltkrieg innerhalb der Region er-
fuhr, zog auch im historischen Stadtzentrum bau-
liche Veranderungen nach sich. Die Architekten
Nikola Petrovic Njegos, Michel-Robert Weber
(beide AAA) und Eugéene Calandra planten dort
1961 bis 1963 ein Rathaus, in dem die Bezirks- und
Gemeindeverwaltung Platz fand. Alle drei waren
beim Architekten Alois Chappuis, dem der Ent-
wurf zuzuschreiben ist, angestellt und tbernah-
men die Planungen nach seinem plétzlichen Tod
im Jahr 195834

Neues Postgebaude Aigle
Ebenfalls im historischen Zentrum war seit 1906
die Poststelle von Aigle im Erdgeschoss eines
Gebdaudes an der Rue de la Gare eingemietet.>#2
Der Mietvertrag wurde zum 30. Juni 1956 vom Ver-
mieter M. Amacker gekundigt, der sich dadurch
héhere Mieteinnahmen erhoffte. Gleichzeitig

bendtigte die Post langfristig mehr Flache, die an
diesem Standort nicht realisiert werden konnte.3%
Am 14. November 1959 stellte die zustandige
Postbezirksleitung in Lausanne daher einen Be-
durfnisnachweis flir ein neues Postgebdude in
Aigle zu Handen der Generaldirektion der PTT in
Bern zu.3* Sie argumentierte mit der Grosse des
Bezirks, der voraussehbaren Bevdlkerungszu-
nahme, dem wirtschaftlichen Wachstum im Zu-
sammenhang mit der geplanten Raffinerie und
mit der guten Verkehrsanbindung der Gemeinde.
Daraus entstand die Idee eines regionalen Post-
zentrums in Aigle, wo die Postsendungen tiber
die Gleise der SBB angeliefert, sortiert und an-
schliessend im Chablais verteilt werden sollten.?%
Gewiinscht war eine angemessene Poststelle mit
mehr Briefkasten, Schaltern und Platz fiir Kun-
denkontakt. Von 1962 bis 1968 erwarben die PTT
drei Grundstiicke gegentiber dem Bahnhof mit
einer Flache von insgesamt 2693 Quadratme-
tern und 1975 stimmte der Verwaltungsrat der PTT
uber den Baukredit fiir das neue Postzentrum in
Aigle ab, sodass dem Vorhaben nichts mehr im
Weg stand.?#

Dabei wurde das Gebaude bewusst zu gross
flr die damaligen Bedlirfnisse dimensioniert und
ein Teil der Flachen wurde fiir Biiros, ein Restau-
rant und als Wohnungen vermietet. Vermutlich
ging man zur Planungszeit davon aus, dass die
Raumbediirfnisse der Post weiterhin anwachsen
wiirden, sodass dariiber hinaus das dreigeschos-
sige Postgebaude so konzipiert wurde, dass noch
weitere drei Geschosse hatten aufgestockt wer-
den konnen3¥

Die Gemeinde Aigle wiinschte sich, «dass
die PTT einen mehrgeschossigen Bau erstellen,
der sich harmonisch in das Ortsbild einordnet»*,
Die Architekten von AAA, die von der Hochbau-
abteilung der PTT mit der Planung beauftragt
wurden, reagierten auf diesen Wunsch mit einem
strassenfolgenden Riegelgebaude von 54,6 Me-
tern Lange, das sich zwar mit seinen drei Stock-
werken in der Geschossigkeit, nicht jedoch mit
seiner Kornigkeit und seiner Materialitat an die
Umgebung anpasste.’*
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Am 11. Dezember 1978 - mitten in der Hochsaison
des Brief- und Paketversands vor Weihnachten -
erfolgte schliesslich der offizielle Umnzug in das
neue Postgebaude.*° Das etablierte «Buffet de la
gare» blieb wahrend der Bauzeit des neuen Ge-
baudes an seinem historischen Standort noch in
Betrieb, die librigen Bauten in der Rue Kraft wur-
den abgebrochen.*! Im Februar 1979 wur-
de schliesslich auch das Restaurant zugunsten
von Parkplatzen vor dem Bahnhof abgebrochen.®s2

Nach Bauabschluss erschien in der lokalen
Zeitschrift Messager des Alpes ein reich bebil-
derter Artikel tber die Besonderheiten und Vor-
zlige der modernen Posffiliale, in dem das Post-
gebidude durchwegs positiv dargestellt und in
Zusammenhang mit dem Aufschwung und dem
Wachstum der Gemeinde von einem Dorf zu
einer Stadt gebracht wurde: «Man hat sich von
einem Dorfamt zu demjenigen einer Grossstadt
entwickelt, groBe Halle, viel Marmor, unendlich
viel Platz, interne Telefonverbindungen zwischen
den Abteilungen, optimale Sicherheit in allen Be-
reichen [...]»** In der Waadtlander Tageszeitung
24 heures folgte 1979 ein Artikel, der sich gegen
die in Aussicht gestellte Aufstockung der jlingst
fertiggestellten Post aussprach: «Und auch wenn
sich manche wiinschen, dass das Gebaude noch
hoher wird, muss man klarstellen, dass es gut so
ist. Nicht noch hoher, bitte. Das ware so scha-
de!»®* Stellungnahmen wie diese zeigen, dass
kurz nach Fertigstellung des Gebaudes wider-
spruchliche Wahrnehmungen bestanden und die
wohlwollende Beschreibung des Messagers des
Alpes nicht reprasentativ fur die gesamte Fach-
welt und die lokale Bevolkerung war. So blieben
auch Berichterstattungen iber die neue Post in
Aigle in den grossen Fachzeitschriften aus, was
darauf schliessen lasst, dass die Fachwelt diese
Poststelle nicht als ein herausragendes Beispiel
wahrnahm. Auch eine umfassende Sanierung
des Bauwerks in den 2010er-Jahren, bei der die
Fassaden aus Stahlbeton und den vorfabrizierten
Elementen vollstandig entfernt beziehungsweise
verdeckt wurden und die zu einem komplett ver-
anderten asthetischen Ausdruck flihrte 3** deutet
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auf ein Missfallen der Gestaltung des Gebaudes
unter den Entscheidungstrager:innen hin - wenn-
gleich in diesem Fall rund dreissig Jahre nach
Fertigstellung. Dagegen hat ein asthetisches Ele-
ment aus dem 19. Jahrhundert bis ins 21. Jahrhun-
dert uberlebt: Die Figur eines Pferdes, die einst
die Vorderseite des historischen Restaurantge-
baudes zierte, wurde von AAA in die bahnhofsei-
tige Fassade des Neubaus integriert und uber-
lebte auch dessen Sanierung. Ahnliche aus dem
Kontext gerissene, bauliche Erinnerungsstiicke
wurden von dem Vorgangergebaude in das Post-
reitergebaude in Basel integriert.

Telefonzentrale Aigle
Nordlich des Postgebaudes am Chemin de Pre
Russin befindet sich mit der Telefonzentrale ein
weiterer wichtiger Bau der Kommunikationsinfra-
struktur. Am 21. November 1950 folgte die Auto-
matisierung der 1885 eroffneten und 1931 moder-
nisierten Anlage als einer der letzten Zentralen im
Kanton Waadt mit zunachst 1000 Anschliissen,
die sukzessiv auf 4000 im Jahr 1971 ausgebaut
wurden.®®¢ Flr den Ausbau der Anlage war eine
Erweiterung des historischen Gebaudes not-
wendig, wofur die PTT 1967 einen an die Zentrale
angrenzenden Landstreifen von 284 Quadratme-
tern kauften.*’ Das Projekt wurde von den Aigler
Architekten Jean Serex und Albert Berrut, die
auch die Wohnhauser beim Kraftwerk Vouvry ent-
worfen hatten, im Auftrag der Direktion der eid-
genossischen Bauten geplant.®**® Der Bau des An-
baus erfolgte von 1973 bis 1975, danach wurden
die Raume bis 1978 technisch ausgestattet und
anschliessend in Betrieb genommen.®?

Der Zugang zum Ensemble erfolgt (iber den
Altbau und befindet sich von der Strasse abge-
wandt. Die Strassenfassade ist bis auf acht Tore
fir Zulieferungen geschlossen, an der Ost- und
Westfassade gliedern Fensterbander die ansons-
tenmassive Steinfassade, deren Farbigkeitanden
verputzten Altbau angelehnt ist. Auf dem Flach-
dach des Neubaus befindet sich eine Antenne
und unterirdische Kabelschachte verbinden das
Gebdude mit den Gemeinden Vouvry, Monthey,




Villars-sur-Ollon und Leysin.*° Die neue Postzen-
trale weist eine rund viermal so grosse Grundfla-
che wie der Ursprungsbau auf und wirkt im Ver-
gleich zum Bestandsgebaude massiv.

Flir die «abonnés au téléphone du groupe
d’Aigle» wurde von den PTT eine 16-seitige Bro-
schire produziert, um uber die Telefonzentrale
und die damit einhergehenden technischen In-
novationen und Veranderungen im Telefonver-
halten zu informieren.3¥ Die Titelseite schmuckt
nicht etwa die Telefonzentrale selbst, sondern
eine Kohlezeichnung des Schlosses von Aigle
in unberiihrter Landschaft sowie die beiden Wap-
pen der Kantone Waadt und Wallis. In einer loka-
len Tageszeitung wurde immerhin ein Foto der
Telefonzentrale an den Anfang einer vierseitigen
Berichterstattung uber ihre Inbetriebnahme ge-
stellt.**? Anders als beim Postgebaude wurde
aber in keinem der Artikel auf die Gestaltung des
Bauwerks oder seine Verortung eingegangen,
und das Gebaude selbst wurde, wie lblich bei
dem Bautyp der Telefonzentrale, auch nicht mit
seiner Funktion beschriftet.** Die Unbekanntheit
des Bautyps, dessen Funktion von den meisten
Menschen nicht mit der Handlung des Telefo-
nierens in Verbindung gebracht wurde, flihrte zu
einer gewissen Unsichtbarkeit des Gebdudes im
kollektiven Bewusstsein, das hier reprasentativ
fur andere Telefonzentralen der PTT und ahnliche
Bautypen steht. Hinzu kommt, dass die Telefon-
zentralen anders als beispielsweise Postgebaude
nicht Teil eines Fachdiskurses unter Architekt:in-
nen gewesen zu sein scheinen. So gibt es in der
Periode von 1945 bis 1975 keine Artikel dazu in
fuhrenden Architekturzeitschriften wie Bauen +
Wohnen, Bulletin technique de la Suisse romande
oder Werk. Die fehlende gesellschaftliche Wahr-
nehmung und Reprasentation in Fachzeitschrif-
ten hat vermutlich auch dazu beigetragen, dass
die PTT - oder ab 1998 die Post und die Swisscom -
unterschiedlich mit ihren Bauten umgegangen
sind. So hat die Telefonzentrale in Aigle, im Gegen-
satz zu der in der Nachbarschaft liegenden Post,
seit den beschriebenen Erweiterungen in den
1970er-Jahren keine baulichen Veranderungen

in der Gebaudehiille erfahren. Das kann neben
der Wahrnehmung des Bauwerks auch in der
veranderten Eigentimerschaft begriindet liegen,
denn wahrend die Postgebaude nach Auflosung
der PTT von der Schweizerischen Post libernom-
men wurden, befinden sich die Telefonzentralen
im Besitz der Swisscom.

Leysin - Tourismus

René Vittone und Léopold Veuve, zwei der Griin-
dungsmitglieder des Architekturbliros AAA, wie-
sen in einem Artikel zum Warmekraftwerk in
Vouvry bereits auf die Bedeutung der Landschaft
des Chablais fiir den Tourismus hin.** Ein Bei-
spiel fiir eine Ortschaft, in der die Tourismuswirt-
schaft einen grossen Einfluss auf das Ortshild
und die gebaute Umwelt genommen hat, ist die
Gemeinde Leysin. Der Ort liegt auf
rund 1250 Meter Hohe und wird von Aigle uber
Strasse und Schiene erschlossen. Die Gemeinde
entwickelte sich Ende des 19. Jahrhunderts zu ei-
nem bekannten Tuberkulosekurort mit zur Bliite-
zeit 3000 Kurbetten, was damals fast die gesam-
te Hotellerie der Gemeinde ausmachte.** Da die
Kurgaste in ihren Hotels blieben und in der Re-
gel keine weiteren Dienstleistungen in Anspruch
nahmen, entstand kein eigentliches Dorfzent-
rum.*¢¢ So bestand der Ort grosstenteils aus einer
Aneinanderreihung von Sanatorien. Medizinische
Fortschritte fiihrten Mitte der 1940er-Jahre zu ei-
nem geringeren Bedarf an Kuraufenthalten, was
sich negativ auf die Logiernachte in Leysin aus-
wirkte. Ab 1950 schlossen die ersten Sanatorien
ihre Pforten.

Die Gemeinde weitete deshalb ab Mitte der
1950er-Jahre ihr Angebot aus und wandelte sich
zu einem Tourismusort mit Fokus auf den Skisport.
Am Umbau von Leysin war Frédéric Tissot mass-
geblich beteiligt, der damals die seit 1923 be-
stehende Societé de Développement de Leysin
(SDL) prasidierte.**” Die SDL grlindete am 8. Mai
1956 Leysintours S. A. fiir die Durchflhrung diver-
ser Bauaufgaben.’® Sie bauten mehrere beste-
hende Sanatorien in Hotels um und vermieteten
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diese an Tourismusunternehmen wie Touropa.
Neubauten von Hotels und Ferienddrfern wur-
den hingegen durch Bauherrschaften wie den
Schweizerischen Gewerkschaftsbund, die Mutua-
lités chrétiennes de Belgique und die Schweizer
Reisekasse initiiert.3® Der Fokus wurde auf das
niedrige Preissegment gelegt und Leysin wurde
«zum groBten sozialtouristischen Experiment der
Alpenregion»®°. Der Urlaub sollte fiir eine breite
Mittelschicht - sowohl aus der Schweiz als auch
aus dem europaischen Ausland - erschwinglich
gemacht werden. Das Experiment gelang, die
Zahl der Ubernachtungen pro Jahr stieg im Zeit-
raum von 1955 bis 1970 von 21046 auf 461971.>
Die eingezonten Bauflachen wuchsen von 37
Hektar im Jahr 1942 auf 55 Hektar im Jahr 1972
an. Im selben Jahr standen in Leysin 10400 Bet-
ten fiir Tourist:innen zur Verfligung.32 Die Erweite-
rung der Siedlungsflache erfolgte dabei vor allem
in Les Esserts im Nordwesten von Leysin, wo frei
stehende Chalets, das Hotel Reine Fabiola und
das Village de Vacances gebaut wurden.

Der Neu- und Umbau von Beherbergungs-
bauten wurde durch verschiedene neu errichtete
Infrastrukturen erganzt. Dazu gehorten insbeson-
dere fur den Sommertourismus ein Minigolfplatz,
ein Tennisplatz sowie ein ungedecktes, beheiztes
Schwimmbad.*”® Darliber hinaus wurden durch
den Bau des Sessellifts «Solacyre» und der Gon-
delbahn «Berneuse» - Letztere mit einem Cha-
let-Restaurant auf dem Berggipfel - von Leysin
aus Verbindungen in die umliegenden Berge ge-
schaffen. Die Infrastrukturen stehen hier
exemplarisch fur den Bau zahlreicher Seilbahnen
und Skilifte in den Schweizer Alpen, durch die die
Bergregionen einerseits fiir eine breite Masse an
Menschen erschlossen wurden, die andererseits
aber auch zu einer starken Veranderung der vor-
her naturnahen Landschaften flihrten. Kleine Dor-
fer und Ortschaften wurden urbanisiert und in ein
Netzwerk touristischer Infrastrukturen eingebun-
den, wodurch sich diese Raume nicht nur baulich
veranderten, sondern sie auch anders wahrge-
nommen und erlebt werden konnten.
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Village de Vacances - Feriendorf des

Schweizerischen Gewerkschaftsbunds
Anlasslich seines 75-jahrigen Bestehens fiihrte
der Schweizerische Gewerkschaftsbund 1959
einen Wettbewerb fiir ein Feriendorf am Rand
von Leysin durch, an dem fiinf Schweizer Archi-
tekturbiros teilnahmen.’™ Die Architekten Mi-
chel-Robert Weber, Nikola Petrovi¢ Njegos (beide
AAA), Rudolf Schoch und René Moller setzten
sich mit ihrem Entwurf durch und planten das
Gebiudeensemble, das ab 1960 gebaut und am
28. Juni 1961 ercffnet wurde.

Die zwanzig eingeschossigen Ferienhauser
stehen in drei Reihen auf einem Grundstiick von
circa 20000 Quadratmetern und liegen nord-
westlich des Zentrums von Leysin. Dem
Hang folgend sind alle Hauser nach Siidosten
ausgerichtet, sodass die Gaste von einer Aussicht
auf das Alpenpanorama profitieren. Die Hauser
verfligen jeweils uUber drei Zimmer mit Teekiiche
und Badezimmer. Im Sinne des Sozialtourismus
konnen hier Familien mit bis zu funf Personen
glnstig unterkommen.’® Ein Gemein-
schaftsbereich beim Zugang zum Feriendorf be-
herbergte damals eine Rezeption, einen kleinen
Laden, eine Telefonkabine, eine Waschkiiche, ein
Lager und einen Heizraum flir das ganze Dorf so-
wie die Wohnung des Concierge. Als Materialien
wurden Betontrennwande und vorfabrizierte Be-
tonbalken fiir die Boden sowie Durisolplatten fiir
die Wande verwendet. Die Aussenwande sind aus
Holz vorfabriziert*” und die Dacher als Schmet-
terlingsdacher ausgebildet, um der Schneebelas-
tung maoglichst optimal standzuhalten.

Neben einer Besprechung des Feriendorfs
1962 in der Zeitschrift architectures, formes et
fonctions®” wurde es im selben Jahr in der Zeit-
schrift Werk in einem sechsseitigen Portrat unter
dem Titel «Bauten fiir die Freizeit» umfassend
vorgestellt.3”® Zwei Jahre spater fand das Dorf
Eingang in L’Architecture d’aujourd’hui, in dem
das erste Mal das Bliro AAA mit allen Partnern als
Autoren genannt wurde. Rudolf Schoch und René
Moller wurden zwar ebenfalls genannt, aber als
«Architectes d'opération» bezeichnet.?” Zudem




wurde das Ensemble 1965 in der spanischen Zeit-
schrift Revista Informes de la Construction portra-
tiert, was vonderinternationalen Ausstrahlung der
Feriensiedlung zeugt.*®° Am 1. Juli 1961
schmiickte ein Aufsatz mit dem Titel «Une réus-
site. Le village de I'Union syndicale, a Leysin», in
dem von den Vorziigen der Uberbauung berichtet
wurde, die Titelseite der Zeitschrift Le Messager
des Alpes.*! Weitere wohlwollende Artikel folgten
und zeigen, dass das Feriendorf sowohl in der
Tagespresse als auch in Fachzeitschriften posi-
tiv aufgenommen wurde, wenngleich eine Erkla-
rung zu dem neuen Bautyp - weder Chalet noch
Hotel - erforderlich zu sein schien: «Zwar haben
diese Pavillons nicht die Poesie von Chalets, dafiir
bieten sie aber einen hoheren Komfort. Durch die
groBen Fenster dringen Luft und Sonne ein.»*2
Das Feriendorf spiegelt den Trend zu kleinen
Ferienhausern flir eine breite Mittelschicht in den
Boomjahren wider, im Gegensatz zu den gros-
sen Hotels fiir Eliten, die den Tourismus und die
mit ihm verbundenen Bauten noch Anfang des
20. Jahrhunderts pragten. Damit der Urlaub kos-
tenglinstiger werden konnte, wurden die Flichen
kompakter gestaltet und gewisse Dienstleistun-
gen nicht mehr angeboten. In den Ferienhausern
befinden sich auch integrierte Kiichen, sodass auf
einen Restaurantbesuch verzichtet werden konnte.

Hotel Mont-Blanc
Der Umbau des ehemaligen Kurorts Leysin zu
einem Wintertourismusort wurde durchaus auch
pragmatisch angegangen. Die bestehenden
Grand Hotels wurden nicht etwa abgerissen und
nach modernen Pramissen neu gebaut, sondern -
wo es finanziell sinnvoll erschien - mit geringen
Interventionen sanft umgebaut. So auch das Ho-
tel Mont-Blanc, das 1895 vom Lausanner Archi-
tekten Henri Verrey als Sanatorium errichtet und
1956 geschlossen worden war.’®3

Die in Leysin bereits bekannte Architekten-
gruppe, bestehend aus Michel-Robert We-
ber, Nikola Petrovi¢ Njegos, Rudolf Schoch und
René Modller, renovierte das Hotel Ende der
1950er-Jahre «zuriickhaltend und preiswert».384
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Im Zuge dieses Umbaus wurde zumindest am
Ausdruck der Gebaudehllle nicht viel verandert.
Dies geschah vermutlich eheraus Kostengriinden
als aus Respekt vor der Bausubstanz. An ande-
ren Orten wurden bei vergleichbaren Umbauten
die Fassaden «modernisiert», wie beispielsweise
beim Sanatorium Valbella in Davos von 1890, das
1967 von den Architekten Krahenblihl und Biihler
saniert wurde, wobei alle dekorativen Elemen-
te der urspriinglichen Fassade entfernt und der
Hangfassade eine schlichte Balkonschicht vor-
gesetzt wurde.

Es gab kaum Berichterstattung Uber den
Umbau des Hotels Mont-Blanc, weder in Fach-
zeitschriften noch in der Tagespresse. Einzige
Ausnahme ist ein Artikel im Werk von 1962, der
die Bauaufgabe des Umbaus der Sanatorien in
Leysin zumindest erwahnte.®® Die Architekten
von AAA nahmen das Projekt nicht in ihre 1976 er-
schienene Publikation liber ihre eigenen Werke3®”
oder in ihre Faltblatter auf. Auch im Firmenarchiv
finden sich keine Unterlagen dazu.’®® Es ist des-
wegen davon auszugehen, dass AAA die Sanie-
rung des Hotels nicht als besondere architekto-
nische Leistung oder als relevante Bauaufgabe
ansah. Stattdessen nahmen die damals jungen
Architekten offenbar auch Auftrage an, die ihnen
«nur» Geld, Erfahrung und Kontakte brachten. Fiir
die Prasentation des Biros wurden dann andere
Projekte herangezogen. Die Haltung von AAA ent-
spricht dabei einer allgemeinen Tendenz im Bau-
wesen nach dem Zweiten Weltkrieg. Nicht zuletzt,
weil die entsprechenden Planenden diese Projek-
te nicht in den Vordergrund stellten, entstand eine
verzerrte Narration der Baukultur der Nachkriegs-
jahre. Dabei |asst sich am Beispiel des Umgangs
mit dem Hotel Mont-Blanc, aber auch an weiteren
Projekten wie dem Park Montbenon und
der Gotthardpassstrasse aufzeigen,
dass es sich beim Umbauen, Bauen im Bestand
und Weiterbauen um relevante, wenngleich un-
beachtete Bauaufgaben der Boomjahre handelt.



Die Folgen der Boomjahre flir
die Bergregionen der Schweiz

In den drei Jahrzehnten nach dem Ende des Zwei-
ten Weltkriegs wurde vielerorts in der Schweiz in
den Ausbau der Tourismusinfrastruktur investiert.
Neben dem Beispiel Leysin war dies der Fall im
binationalen Skigebiet «Les Portes du Soleil», in
Zermatt, Verbier, Davos, St. Moritz, Adelboden-
Lenk und in der Jungfrau-Region, um hier nur die
grosseren Skigebiete zu nennen. lhnen allen ist
gemeinsam, dass die lokale Wirtschaft sich na-
hezu vollstandig auf den Tourismus stiitzte, fiir
den massenhaft Hotels und Ferienhduser, Res-
taurants, aber auch Seilbahnen und Skilifte neu
errichtet, um- und ausgebaut wurden. Hervorzu-
heben ist, dass die Existenz «idyllischer Natur-
landschaften» die Grundlage einer vermarktbaren
und ebenso rentablen Tourismuswirtschaft bildet.
Dabei wird das Bild einer intakten «Natur» ver-
mittelt, die durch die Eingriffe flir den Tourismus
realiter immer weniger vorhanden ist. Die «Na-
turraume» wurden und werden durch den Neu-
bau von Strassen und Seilbahnen massgeblich
verandert, durch das immense Siedlungswachs-
tum raumlich eingeschrankt und die natlrlichen
Ressourcen in grosser Menge ausgebeutet und
verbraucht.*® Am Beispiel von Leysin lasst sich
diese Entwicklung nachvollziehen, die bereits im
19. Jahrhundert begann, sich jedoch durch Wohl-
stand und Massentourismus in den Boomjahren
nochmals intensivierte und diese Tourismusorte
in ihrem empfindlichen Gleichgewicht zwischen
Wirtschaftlichkeit und Rentabilitat auf der einen
und dem Schutz der Naturlandschaften auf der
anderen Seite bis heute pragt.

Chablais - eine periphere Region zwischen
Infrastrukturausbau und Massentourismus

Im Chablais lassen sich verschiedene Phanome-
ne der Baukultur der Nachkriegsjahre beobach-
ten. Zunachst sind die beiden grossen Infrastruk-
turprojekte der Raffinerie in Collombey-Muraz
und des Olkraftwerks in Chavalon-sur-Vouvry zu
nennen, die als grossmassstabliche Bauten und
neue Bautypen der Boomjahre medial umfassend
rezipiert wurden. Diskutiert wurden insbesondere
die Einbettung in die Landschaft, der Landschafts-
und Umweltschutz sowie die wirtschaftliche Be-
deutung der Infrastrukturen flir die Region, wobei
positive und negative Zuschreibungen koexis-
tierten. Die Infrastrukturen wurden bereits in den
1950er-Jahren von Teilen der Bevolkerung und
der Fachwelt kritisiert, was zu Projektanpassun-
gen und indirekt auch zu neuen Umweltschutz-
gesetzen fiihrte. Wahrend die Olraffinerie im Tal
mehr Fldche einnimmt, ist das Olkraftwerk durch
seine exponierte Lage auf dem Hang am Rand
des Genfersees von weitem einsehbar und wur-
de durch seine visuelle Prasenz eine Landmarke
mit Wiedererkennungswert flr die ganze Region -
eine Funktion, die das Gebaude als heute leer
stehende Ruine immer noch erflillt.

Die Infrastrukturen hatten einen grossen Ein-
fluss auf das gesamte Chablais. Nicht nur stellten
sie wahrend ihres Betriebs die grosste Anzahl der
Arbeitsplatze in der Region, auch siedelte sich
sekundare Industrie im Tal des Chablais an und
fir die von auswarts hinzugezogenen Arbeits-
krafte wurde in allen angrenzenden Gemeinden
neuer Wohnraum in Form von Einfamilien- und
Mehrfamilienhdusern gebaut, besonders viele in
Monthey und Aigle. Diese Wachstumsdynamik
half auch der Gemeinde Aigle bei der Argumen-
tation gegeniiber den PTT, ihre Stadt zu einem
Zentrum des Postwesens und der Telekommuni-
kation auszubauen. Die PTT investierten darauf-
hin in die Gemeinde und liessen ein neues, mo-
dernes Postgebaude und einen Anbau zu einer
bestehenden Telefonzentrale im Stadtzentrum
in Bahnhofsndhe errichten, wobei die Post als




offentliches Bauwerk Teil der «Mentalmap» der
Einwohner:innen von Aigle ist, wahrend die Tele-
fonzentrale als rein technischer Ort den meisten
Menschen unbekannt ist.

Zuletzt lassen sich im Chablais auch die Aus-
wirkungen des Baubooms auf die Bergregionen
beobachten. Die Gemeinde Leysin als ehemaliger
Kurort wurde zu einer sozialtouristischen Winter-
destination umgebaut, was neben dem Neu- be-
ziehungsweise Ausbau von Verkehrsinfrastruktu-
ren — wie Seilbahnen auf die Berggipfel - und den
sozialen Infrastrukturen - wie Schwimmbadern -
auch die Errichtung neuer Hotels und Ferienhau-
ser flir die Mittelschicht und den Umbau beste-
hender Hotels und Sanatorien erforderte. Leysin
steht dabei beispielhaft fur Urbanisierungs- und
Wachstumsprozesse, die in den Nachkriegsjah-
ren Uberall in den Alpen stattgefunden haben.



Sopraceneri

Das Sopraceneri umfasst den nordlichen Teil des
Kantons Tessin und erstreckt sich vom Ufer des
Lago Maggiore im Siiden bis zu den Alpenpéassen
im Norden, welche die Grenze zu den Nachbar-
kantonen Wallis, Uri und Graublinden bilden. Na-
mensgebend ist der Pass Monte Ceneri, der das
Tessin in zwei Teile trennt. Im Stiden dieses Pas-
ses liegt das Sottoceneri, das morphologisch den
Voralpen zugeordnet wird und territorial die klei-
nere Region des Kantons ausmacht, aber mit den
Stadten Lugano, Mendrisio und Chiasso sowie
den umliegenden Gemeinden die bevolkerungs-
reichere Gegend des Tessins ist. Im Norden des
Monte Ceneri befindet sich das Sopraceneri, wo
die Kantonshauptstadt Bellinzona und die Stadt
Locarno liegen. Obgleich es die grossere Flache
des Kantons einnimmt, ist es dennoch weit weni-
ger dicht besiedelt.

Das Sopraceneri weist eine alpine Land-
schaft mit steilen Berghangen und engen Talern
auf und ist durch das grosse Tal des Flusses Tes-
sin gepragt, der am Nufenenpass in der Nahe des
Gotthardmassivs entspringt, das Bedretto-, Le-
ventina- und Rivieratal und die Magadinoebene
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durchfliesst und schliesslich in den Lago Maggio-
re mindet. In diesem langen Tal entlang des Tes-
sinflusses verlaufen die grossen Verkehrswege
der Eisenbahn, der Kantonsstrasse sowie der Au-
tobahn und es finden sich wichtige Elektrizitats-
infrastrukturen, Industrie- und Gewerbebauten.
Die baulichen Situationen, die im Folgenden
genauer in den Blick genommen werden, liegen
an diesen Adern, die fiir die Versorgung der Stad-
te sowie fur die Verbindung des Kantons Tessin
mit der restlichen Schweiz sowie dem Ausland
von grosser Bedeutung sind. Diese Region des
Sopraceneri ist vor allem auch deshalb interes-
sant, weil sich hier in der Zeit zwischen 1945 und
1975 eine rege Bautatigkeit entwickelt hat, wah-
rend andere peripher gelegene Taler im selben
Zeitraum weniger tiefgreifende bauliche Veran-
derungen erfahren haben. So hat zwar das Verza-
scatal durch den Bau der beriihmten Staumauer
von Giovanni Lombardi seine Gestalt véllig ge-
wandelt, aber in den umliegenden Talern wie dem
Maggiatal oder dem Centovalli hat die Moderne
nicht in der gleichen Weise Einzug gehalten, wes-
halb diese Gegenden hier keine eingehendere
Beachtung finden. Das Misox (Valle Mesolcina)
hingegen soll, auch wenn es nicht zum Soprace-
neri gehort, in die Betrachtungen mit einbezogen
werden. Dieses Tal liegt im Kanton Graubiinden,
ist aber italienischsprachig und steht kulturell und
landschaftlich in einem Kontinuum zum Soprace-
neri. Es zweigt nordlich von Bellinzona vom Riviera-
tal ab und besitzt mit der N13 zum San-Bernardi-
no-Pass eine weitere wichtige Verkehrsachse.
Das Tessin - und insbesondere das nordli-
che Tessin - war in seiner Geschichte in besonde-
rer Weise durch die geografische Lage bestimmt.
Einerseits waren seine Taler und Passe seit jeher
bedeutende Verkehrsverbindungen zwischen lta-
lien und der Zentralschweiz sowie Graubiinden,
weshalb die Region mit wichtigen urbanen Zen-
tren nordlich und sldlich der Alpen in Austausch
stand und von wirtschaftlicher und militarischer
Bedeutung war. Andererseits war es wegen sei-
ner Berge und seiner schmalen Taler ein periphe-
res Gebiet, das insbesondere von den restlichen




Regionen der Schweiz abgeschnitten war und
nicht die gleiche ckonomische Entwicklung erfuhr.

Im Unterschied zu anderen Teilen des Lan-
des, die bereits vor dem Zweiten Weltkrieg stark
industrialisiert und urbanisiert worden waren,
fuhrte der wirtschaftliche Aufschwung der Nach-
kriegszeit im Tessin zu noch massiveren Veran-
derungen.’ In den landlichen Gegenden des
Sopraceneri machte sich dieser Boom durch den
Bau grosser Wasserkraftwerke, der Autobahn so-
wie von Gewerbe- und Industriegebieten bemerk-
bar. Diese wandelten das bis dahin stark land-
wirtschaftlich gepragte Bild des Leventina- und
Rivieratals. Eine besonders tiefgreifende Veran-
derung erfuhr die Magadinoebene, wo der Fluss
Tessin begradigt und die sumpfige Senke trocken-
gelegt wurde. Die Ideen zu diesem Projekt rei-
chen bis zum Beginn des 19. Jahrhunderts zuriick,
vollendet wurde es erst 1961.%" Das neu gewon-
nene Land wird seither fiir Landwirtschaft sowie
fir Gewerbe, Industrie, einen Flugplatz, die Ver-
kehrsinfrastruktur der Autobahn und den sich aus-
breitenden Siedlungsteppich genutzt.

Gotthard - Mobilitat

Uber das Gotthardmassiv fiihrt eine der wichtigs-
ten Nord-Siid-Verbindungen der Schweiz und
Europas. Der Gotthardpass verbindet Andermatt
im Urserental im Norden mit Airolo im Leventina-
tal im Stiden und befindet sich auf der Grenze der
Kantone Uri und Tessin. Der Pass stellt eine di-
rekte Verkehrsverbindung durch die Zentralalpen
dar, jedoch bereitete die topografisch schwie-
rige Schollenenschlucht jahrhundertelang ein
grosses Hindernis. Im 13. Jahrhundert wurde ein
Saumweg erbaut, der dem Pass eine Bedeutung
als Handelsweg erschloss und in den folgenden
Jahrhunderten streckenweise immer wieder ver-
breitert wurde. Ab 1830 war die gesamte Pass-
strasse fur Wagen ausgebaut und ein Jahrhundert
spater - in den 1930er-Jahren - fur den zuneh-
menden Automobilverkehr gerlistet. Einen epo-
chalen Schritt stellte der Bau der Eisenbahnstre-
cke durch den Gotthard dar, die 1882 in Betrieb

genommen wurde. Nach dem Zweiten Weltkrieg
wurde der Ausbau der Strassenverbindung weiter
vorangetrieben mit dem abschnitisweisen Bau
einer neuen Passstrasse sowie dem Gotthard-
strassentunnel, der seit den 1950er-Jahren ge-
plant worden war, aber erst 1980 eroffnet werden
konnte.

Gotthardstrassentunnel
Der Gotthardstrassentunnel ist der langste Stras-
sentunnel der Alpen und einer der langsten Stras-
sentunnel der Welt. Er erstreckt sich tiber
eine Distanz von 16,9 Kilometern und verbindet
als Teil der Nationalstrasse N2 Gdschenen in Uri
mit Airolo im Tessin. Der Tunnel verfiigt liber eine
Rohre fiir beide Fahrtrichtungen und in der ab-
gehangten Kalotte der Rohre befinden sich zwei
Kanale flir die Belliftung. Diese werden luber zwei
grosse Ventilationszentralen je an den Tunnelein-
fahrten in Goschenen und Airolo sowie vier Liif-
tungsschachte entlang des Tunnelverlaufs be-
dient. Parallel zum Haupttunnel befindet
sich im Abstand von dreissig Metern ein Sicher-
heitstunnel, der den Menschen im Gefahrenfall
Flucht bietet. Von Beginn an wurde der Bau einer
Zweiten Rohre in den Planungen vorgesehen, da-
mit der Verkehr nach Fahrtrichtungen getrennt
verlaufen kann, jedoch wurde aus Kostengriinden
zunachst nur eine Rohre realisiert.**?

Erste Vorschldge zum Bau eines Strassen-
tunnels am Gotthard zur Sicherstellung einer
ganzjahrigen Autoverbindung wurden in den spa-
ten 1930er-Jahren gemacht. Der Zweite Weltkrieg
verhinderte zunachst jedoch deren Umsetzung
und erst Anfang der 1950er-Jahre wurde die Idee
vom Baudepartement des Kantons Tessin wie-
deraufgenommen, die Plane wurden aber bald
zugunsten der Starkung des Eisenbahnverkehrs
erneut beiseitegelegt.** Auch in den ersten Ent-
wirfen flir das schweizerische Nationalstrassen-
netz von 1958 war noch kein Tunnel am Gotthard
vorgesehen, obschon Interesse an einer winter-
festen Strassenverbindung bestand. Der Bun-
desrat setzte daraufhin einen Untersuchungs-
ausschuss ein, der 1963 in seiner Studie einen
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Strassentunnel zwischen Airolo und Goschenen
empfahl. Es folgte ein beschrankter Wettbewerb,
zu dem vier Schweizer Ingenieurbiiros eingela-
den wurden. Die Entscheidung fiel 1968 fiir jenes
Projekt, das der Ingenieur Giovanni Lombardi aus
Locarno gemeinsam mit der Firma Elektro-Watt
aus Zirich vorgelegt hatte, wobei der Ingenieur
Alex Haerter und die Schindler Haerter AG aus
Ziirich mit der Planung der Liiftung betraut wur-
den. Im Sommer 1969 begannen im Suden die
Firma Walo Bertschinger und im Norden die Fir-
ma Zschokke mit den Bauarbeiten. Der Durch-
stich erfolgte 1976, und 1980 konnte das fertige
Bauwerk dem Verkehr (ibergeben werden.

Anders als die Konkurrenzprojekte sah Lom-

bardis Plan statt einer direkten linearen Verbin-
dung zwischen Airolo und Géschenen eine nach
Westen gebogene Tunnelfihrung vor, die dem
Verlauf des Gotthardpasses folgt.
Damit konnten trotz einer langeren Strecke des
Tunnels die Kosten flir Bau und Unterhalt gesenkt
werden, was ausschlaggebend fiir den Erfolg von
Lombardis Projekt war.

Der Gotthardtunnel hat eine besondere bau-
kulturelle Bedeutung, insbesondere wegen seiner
Funktion. Vor der Eroffnung des Tunnels war kein
ganzjahriger Autoverkehr zwischen dem Tessin
und Uri méglich und die Fahrt tiber den Pass war
deutlich langer und mihsamer. In 8hnlicher Weise
wie die Eisenbahnverbindung durch den Gotthard
im 19. Jahrhundert bewirkte der Gotthardstras-
sentunnel im 20. Jahrhundert eine sprunghafte
Erweiterung der praktischen Moglichkeiten der
Mobilitat und somit eine reale Veranderung des
Raumes und seiner Wahrnehmung. Die Fahrzeit
hatte sich deutlich verkiirzt und der kurvenreiche
Auf- und Abstieg der Passfahrt mit ihren wech-
selnden Landschaftsausblicken wurde durch eine
lineare Tunnelfahrt ersetzt. Anstatt eines langsa-
men Ubergangs von einer Region in eine andere
waren nun die Landschaftsbilder nordlich und
stidlich der Alpen direkt nacheinander wahrnehm-
bar, nur durch die rund dreizehnminitige Fahrt
durch den sanft beleuchteten Tunnel getrennt.?**
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Als Folge riickten die Deutschschweiz und das
Tessin ndher aneinander, was fiir die Menschen
beiderseits des Gotthards wirtschaftliche, sozia-
le und kulturelle Auswirkungen hatte. Dem Gott-
hardstrassentunnel kommt daher in der Reihe
der bemerkenswerten Kunstbauten des National-
strassennetzes insofern eine besondere Bedeu-
tung zu, als er sowohl in seiner Verkehrsfunktion
als auch in seiner Symbolik eine wichtige Rolle
dabei spielte, das notorisch abgelegene Tes-
sin starker in die Schweiz zu integrieren. So trug
der Tunnel - im Zusammenspiel mit anderen Ar-
ten der Beschleunigung in Kommunikation und
Verkehr - zu einer erhdohten Mobilitat bei, die flir
starkeren Austausch sorgte und damit wiederum
indirekte kulturelle und ebenso baukulturelle Aus-
wirkungen hatte.

Die enormen organisatorischen und techni-
schen Anstrengungen, die zur Realisierung des
Tunnels notwendig waren, sowie der Tunnel in sei-
ner baulichen Gestalt treten hinter der grossen
Wirkung, die er entfaltet, fast vollig zurlick.*> Das
Bauwerk ist im Berg verschlossen und seine kom-
plexen Anlagen fiir Belliftung, Entwasserung und
Sicherheit sind aus dem fahrenden Auto nicht
wahrnehmbar. Es handelt sich um ein grosses
Werk des technischen Infrastrukturbaus, der sich
vielerorts in den Alpen findet, die durch Bauwer-
ke dieser Art - Strassen- und Eisenbahntunnel,
Stauseen, Hochspannungsleitungen und Ahn-
liches - regelrecht perforiert sind. So lasst sich
uber den Tunnel sagen, was flr viele grosse Inge-
nieurbauten und Infrastrukturnetzwerke gilt: Dass
er ein Monument eines wichtigen Bereiches der
Baukultur ist, der im 20. Jahrhundert immer mehr
an Bedeutung zunahm, aber in der Landschaft
verborgen und fast nicht sichtbar ist. Diese Un-
sichtbarkeit hat auch zur Folge, dass Name und
Person des Ingenieurs Giovanni Lombardi einem
breiteren Publikum kaum bekannt sind.




Gotthardpassstrasse
Als Anfang der 1950er-Jahre Plane fir den Gott-
hardstrassentunnel konkretisiert wurden, be-
gann man ebenso, die Strasse Uber den Pass
auszubauen, um dem gestiegenen und weiter
zunehmenden Autoverkehr gerecht zu werden.
Die neue Passstrasse ist Teil der Hauptstrasse 2
und folgt im Wesentlichen der alten Passverbin-
dung. Sie flihrt in Richtung Stiden von Goschenen
durch die Schollenenschlucht nach Andermatt
und durchquert dabei eine Galerie, den Schal-
lenentunnel, fiihrt tber die Teufelsbriicke und
durch den Urnerlochtunnel. Nach Andermatt, an
Hospental vorbei bis hinauf zum Gotthardpass ist
die Strasse weniger kurvenreich und der Anstieg
relativ sanft. Ab der Hohe des Passes verlasst die
neue Strasse die alte Route und vollzieht westlich
der eng gefiihrten und kurvenreichen Tremola
den Abstieg Richtung Airolo. In grossen Linien
fihrt sie durch Galerien und Tunnel bis zur Keh-
re von Fieud, einer engen U-formigen Kurve, die
auf schmalen Pfeilern freischwebend liber dem
Abhang steht und eine spektakuldre Aussicht ins
Bederettotal bietet. Nach der Kehre verlauft die
Strasse zuriick nach Osten, kreuzt und uberlagert
die alte Tremola-Strasse und schlangelt sich in
grossen Bogen vorbei an den Festungen Motto
Bartola und Forte Airolo bis ins Tal. Dort fiihrt sie
am Wasserkraftwerk Lucendro und an der Siid-
seite des zugehdorigen Stauwerks vorbei, um sich
in direkter Nahe des Siidportals des Gotthard-
strassentunnels mit der Autobahn A2 zu verzwei-
gen.

Die neue Passstrasse entstand im Auf-
trag der Strassenbauamter von Uri und Tessin
ab 1953 und wurde in mehreren Abschnitten bis
1977 fertiggestellt.®s Sie stellte teils einen Aus-
bau der alten Trasse dar, teils eine Umfahrung an
den Stellen, wo die Wegflihrung fiir den schnellen
Autoverkehr zu eng war. Insofern handelt es sich
nicht um einen eigentlichen Neubau, sondern um
einen Weiter-, Um- und Ausbau der alten Bauwer-
ke, die stellenweise entlang der neuen Strasse
noch sichtbar und teils auch befahrbar sind. Zu-
nachst nahm der Kanton Uri den Abschnitt der
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Schollenenschlucht mit dem Ausbau des Urner-
lochs und einer neuen Teufelsbriicke in Angriff.
Neben der Schollenenschlucht stellte die Abfahrt
von der Passhohe nach Airolo die zweite schwie-
rige Passage des Passes dar. Die Tremola musste
aufgrund ihrer schmalen und kurvenreichen Ge-
stalt und wegen Lawinengefahren umfahren wer-
den. Am Neubau dieses Strassenabschnitts war
Giovanni Lombardi mit vier Briickenentwiirfen be-
teiligt: fur das Viadukt Foppa Grande uber Motto
Bartola, die Briicke iiber der Albionasca, die Keh-
re von Fieud und die Ospizio-Briicke am Gotthard,
die in den Jahren 1966 bis 1970 entstanden.®’

Misox - Industrie und Energie

Der Blick auf die Gemeinde Lostallo veranschau-
licht exemplarisch, dass sich in der Zeit des Wirt-
schaftsbooms der 1960er- und 1970er-Jahre
auch in peripheren Gegenden Industrie ange-
siedelt hat. Ahnlich wie im Chablais und im Lim-
mattal zeigt sich hier, dass Baukulturen nicht an
Kantonsgrenzen haltmachen, da es viele Konti-
nuitdten auf mehreren Ebenen - landschaftlich,
wirtschaftlich, sozial, personlich - gibt, die fir
eine starke Verflechtung baukultureller Netzwer-
ke sorgen.

An den folgenden Beispielen ist die enge
raumliche und bauliche Verbindung von Kraft-
werken und Industrieanlagen nachzuvollziehen,
auf die bereits im Kapitel Territorium hingewiesen
wurde. Hier wird konkret erkennbar,
dass Energiebauten die Bedingung fiir die An-
siedlung von Industrieunternehmen darstellen
und welche raumlichen, baukulturellen und archi-
tektonischen Auswirkungen dies hat, indem In-
dustrie und Energie zusammenhangende gebau-
te Netzwerke ausbilden.

Wasserkraftwerk Lostallo

und d’Arbola-Staumauer
Fiir die Ansiedlung von Industrie in Lostallo ist
das dortige Wasserkraftwerk mit dem dazuge-
hdrigen Stauwerk im d’Arbola-Tal von Bedeutung.



Zur Elektrizitatsgewinnung werden die Gewasser
von linken Seitenfliissen der Moesa mit einem
Gefalle von insgesamt 700 Metern genutzt. Das
Wasser wird in einem Ausgleichsbecken mit einer
Gewichtsstaumauer im ansonsten vollig unbe-
bauten d’Arbola-Tal gesammelt und von dort aus
abwarts lber eine 1,6 Kilometer lange Drucklei-
tung zur Zentrale im Talboden geflihrt, die sich
links der Moesa am Berghang zwischen Cabbio-
lo und Lostallo befindet. Es handelt sich um ein
Hochdrucklaufwerk, dessen Elektrizitatsleistung
fur die Industrieanlagen im unteren Misox be-
stimmt war.*®

Wesentliches ausserliches Merkmal der
Staumauer sind die vier parallelen Hochwasser-
entlastungsbahnen in der Mitte der Mauer, die
eine funktionale Notwendigkeit darstellen, deren
geschwungenen Schanzen aber wie absichtlich
formal gestaltet wirken.®® Da die Stau-
mauer weitab von Siedlungen und Strassen er-
richtet wurde, wird ihr Aussehen jedoch nicht auf
eine asthetische Wirkung hin berechnet gewesen
sein. Beim Turbinenhaus aber, das im Talboden
steht, kdnnte die Fassadengestaltung auch im
Hinblick auf eine Aussenwirkung des auftragge-
benden Unternehmens geplant worden sein. Die
lange Fassade des Gebaudes wird ganzlich von
einem grossen, 29-jochigen Glasfenster einge-
nommen, hinter dem sich der hohe Turbinenraum
sowie zwei Geschosse von Nebenrdaumen samt
Treppenhaus befinden.

Das Elektrizitatswerk entstand in den Jahren
1955 bis 1957 nach Planen der Ingenieure Giovan-
ni Lombardi und Giuseppe Gellera im Auftrag der
Industriestrom AG in Lostallo, die eine Tochterge-
sellschaft der Monteforno Stahl- und Walzwerke
AG war, eines Tessiner Unternehmens mit Sitz
in Bodio im Leventinatal. Monteforno war 1946
gegrindet worden und produzierte in Giornico
Spezialstahl, Walzstahl und Stahlarmierungen
fur Beton. Anfang der 1970er-Jahre war es das
grosste Industrieunternehmen im Tessin, das
zudem Beteiligungen an Stahlwerken in [talien
und den USA hielt.*° Bereits 1955 expandierte
Monteforno nach Graubiinden mit der Errichtung
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eines Werkes in San Vittore im unteren Misox, das
Rohstoffe fir die Stahlherstellung herstellte. Zur
Versorgung dieses neuen Betriebs entschloss
sich das Unternehmen, eigene Kraftwerke in
Lostallo und in Grono zu errichten, die in der Lage
waren, ausreichend Energie preisgiinstig zur Ver-
fugung zu stellen.*® Das Kraftwerk in Lostallo mit
der d'Arbola-Staumauer und das Kraftwerk Grono
mit der Roggiasca-Staumauer ahneln einander
stark.402 Letzteres wurde wenige Jahre
spater - 1960 bis 1963 - erbaut und anstatt einer
Gewichtsstaumauer findet sich hier eine Bogen-
staumauer. Ansonsten ist die Situation die glei-
che: Beide Anlagen werden mit der Wasserkraft
von Flissen der linken Seitentaler des Misox
betrieben, die - anders als die nach Siiden aus-
gerichteten rechten Seitentéler - dicht bewaldet
und kaum bewohnt oder landwirtschaftlich ge-
nutzt sind. Bemerkenswert - und so von Lombardi
in seinen eigenen Publikationen besonders her-
vorgehoben - ist die ausserordentlich kurze Pla-
nungs- und Bauzeit von insgesamt weniger als
drei Jahren.%%3

In einem Aufsatz in der Schweizerischen
Handelszeitung und insbesondere in einem Son-
derdruck des Bulletin Oerlikon, der in vier Spra-
chen erschien und somit ein breites internatio-
nales Publikum ansprechen sollte, werden neben
technischen und wirtschaftlichen Details des
Kraftwerks auch Fotografien des Stauwerks und
des Turbinengebdudes abgebildet.*** Vor allem
die Farbfotografie auf der Titelseite der Bulletin
Qerlikon-Publikation, die das Orange der Turbi-
nen, das Ochsenblutrot des Linoleumbodens und
das Pistaziengriin der Wande in Szene setzt, zeigt
deutlich, dass die Medialisierung der architekto-
nischen Gestaltung der Anlage ein wesentliches
Werbemittel fur die Imagepflege des Auftrag-
gebers, des Ingenieurbtliros und aller beteiligten
Unternehmen darstellte.

Fabrikgebaude Valvotecnic
Am norddstlichen Rand des historischen Orts-
kerns von Lostallo steht ein Fabrikgebaude, das
1975 nach Planen von Alex Huber errichtet wurde.




Das Grundstiick liegt am Ufer der begradigten
Moesa, an der ehemaligen Eisenbahnlinie und
zwischen der Hauptstrasse 13 (Italienische Stras-
se) und der Autobahn NI3, unmittelbar stdlich
der Abfahrt Lostallo. Das Fabrikgebaude
wurde fir die Firma Valvotecnic SA gebaut, die
Ventile herstellte und deren Ansiedlung in Lostallo
im Zusammenhang mit der Er6ffnung weiterer
Industrieanlagen im Misox als wichtigen neuen
Arbeitgebern in der Region zu sehen ist, allen vo-
ran die Valmoesa in San Vittore. Die Plane fiir das
Fabrikgebaude stammen von Alex Huber und sei-
nen Mitarbeitern K. Markulj, G. Milani und B. Lepori,
die beteiligten Ingenieure waren G. Grignoli und
M. Martinola aus Lugano sowie F. Balmelli.

Das Gebaude wurde 1975 fertiggestellt und
besteht aus 15 gleichen quadratischen Modulen
aus Stahlfachwerk, das zum Teil vorfabriziert wur-
de. Jedes Modul hat eine Seitenlange von 14,4
Metern und tragt ein Pyramidendach mit zentraler
Lichtkuppel. Die Haupthalle, die aus drei mal flnf
Modulen besteht, dient der Montage der Ventile
sowie der Lagerung; Nebenrdume sind in schma-
len Anbauten aus Backstein ausserhalb des
Modulrechtecks untergebracht. Die Fassaden
haben ein hohes durchgehendes Band aus qua-
dratischen Fensterdffnungen und Fenstertiiren
in regelmassigen Abstanden. Das Fensterband
trennt den unteren, mit griinem Metall verkleide-
ten Wandbereich von dem oberen, vorkragenden
Fassadenteil, dervisuell zur Dachzone gehort. Die
Module sind an der Fassade durch die Vertikalen
der Fallrohre ablesbar.

Das Architekturbiiro Alex Hubers entwarf
zum grossten Teil Mehr- und Einfamilienhauser
in und um Lugano, aber das Werk umfasst auch
einige Infrastrukturbauten wie Bahnhofsgebau-
de, Parkhauser und Industrieanlagen. Neben der
hier besprochenen Fabrik in Lostallo gibt es in der
Gemeinde Grono unweit von San Vittore im sudli-
chen Misox ein weiteres, grosseres Fabrikgebau-
de, das einige Gemeinsamkeiten mit demjenigen
in Lostallo aufweist. Anstatt Pyramidendachern
finden sich hier Flachdacher, aber die Konzeption
des Gebaudes, das sich modular aus Quadraten

in teilweiser Vorfabrikation mit zentralem Ober-
licht zusammensetzt, ist die gleiche. Auch weisen
beide Fabriken dieselbe Gestaltung der Fassa-
den durch Fensterbander und -turen auf.

Aufgrund der gestalterischen Ahnlichkeiten
und der raumlichen Nahe beider Anlagen, die
zudem im Abstand von nur zwei Jahren gebaut
wurden, veroffentlichte der Architekt beide Ent-
wiirfe gemeinsam in der Rivista tecnica.*®®

Dem Geist der Zeitschrift und der Bauauf-
gabe der Fabrik entsprechend beschranken sich
die Artikel auf eine nilichterne Darstellung. Die
Zeichnungen und Fotografien lassen die Gestalt
der Gebaude nachvollziehbar werden, ohne dass
sie die Entwiirfe oder das ausgefiihrte Bauwerk
besonders asthetisieren, und die knappen Texte
konzentrieren sich auf konstruktive und material-
technische Aspekte. In diesem Zusammenhang
fallt die einzige Bemerkung des Architekten zur
architektonischen Gestaltung auf. Er erklart die
Form der pyramidalen Dacher der Fabrik in Lo-
stallo nicht nur mit der praktischen Notwendigkeit
einer gleichmassigen Beleuchtung, sondern mit
einer Einbettung des Industriekomplexes in den
architektonischen Kontext: «La forma volumentri-
ca della costruzione € stata dettata dalla volonta
di inserire il complesso industriale nel linguaggio
architettonico dell'ambiente che lo circonda, e da
Cio e nata la forma piramidale tronca della coper-
tura con cupola centrale che da un’illuminazione
piu uniforme all'interno della fabbrica.»*® Auf
welche Formen Huber sich bezogen hat und was
genau eine gelungene Eingliederung ausmacht,
lasst er offen. Interessant ist jedoch, dass er auf
diese ldee und nicht auf andere Prinzipien, die
seiner Gestaltung zugrunde lagen, hingewiesen
hat. Der Satz, auch wenn er konkret architektoni-
sche Formen benennt, 3hnelt in seiner Offenheit
dennoch den Forderungen nach einer «Einbet-
tung in die Landschaft», wie sie in den Diskursen
um grossere Infrastrukturbauten und insbeson-
dere Autobahnen in den 1950er- bis 1970er-Jah-
ren immer wieder anzutreffen sind.
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Der Blick auf Industrie- und Kraftwerksbauten im
Misox zeigt beispielhaft, welche baulichen Folgen
das Wirtschaftswachstum in den Nachkriegsjah-
ren auch fur periphere Regionen der Schweiz hat-
te. Die Ansiedlung von Industrie beschrankte sich
nicht nur auf stadtische Zentren, sondern griff
weit in die Taler und Berge aus.

In grossem Massstab agierende Firmen wie
die Monteforno SA bendtigten eigene Energie-
quellen zur Expansion ihrer Produktivitat und
verfligten lber das Kapital, eigene Kraftwerke zu
errichten. Rohstoffvorkommen zur Stahlherstel-
lung sowie Wasserkraft zur Energiegewinnung
liegen im Misox raumlich nahe beieinander. lhre
Erschliessung sowie die Verkehrsanbindung der
Region durch die Autobahn bildeten die Voraus-
setzung zur Ansiedlung weiterer Industrieunter-
nehmen in kleinen Dorfern. Auf diese Weise kehr-
te dort das Bauen fiir die Industrie schlagartiger
und mit einem grosseren Massstabssprung ein
als in urbanen Gebieten, die stetiger und bereits
im 19. Jahrhundert industrialisiert worden waren.
Die ahnlichen Situationen in Lostallo und in Gro-
no, wo Wasserkraftwerke, Industrieanlagen und
Autobahnanbindung in engem Zusammenhang
stehen, zeigen deutlich die Ausbreitung eines
Wirtschafts- und Industrienetzwerkes in den
Nachkriegsjahrzehnten in periphere und bis da-
hin wenig bebaute Regionen.

Die modulare Bauweise der Fabriken Hubers
in Lostallo und in Grono war auf Erweiterungs-
moglichkeiten hin angelegt. Der architektonische
Gedanke, der diesen Bauten zugrunde liegt, ist
jenem des Betonschalensystems von Heinz Isler
ahnlich: Vier Eckstiitzen tragen ein leichtes Dach
mit zentralem Oberlicht, wahrend die Aussenwan-
de mit nicht tragenden Fassaden frei zu gestalten
sind. Die Module konnen in beliebiger Anzahl an-
einandergereiht werden und bilden grosse Hallen
mit nur wenigen schlanken Stiitzen. Wahrend bei
Isler das Dach aus vorfabrizierten Betonschalen
gebaut wurde und sein System auf Massenpro-
duktion angelegt war, waren Hubers Konstruk-
tionen aus Stahlfachwerk und stellten individuel-
le Losungen fiir einzelne Projekte dar. Indem sie

aber teilweise vorfabriziert wurden und modular
funktionierten, handelt es sich doch um Varianten
des Systembaus, der in den Jahrzehnten nach
dem Zweiten Weltkrieg aus 6konomischen und as-
thetischen Griinden grossere Verbreitung fand.*?

Verzascatal - Energie

Das Verzascatal erfuhr in den 1960er-Jahren mit
dem Bau der Verzasca-Staumauer und der Ent-
stehung des Vogorno-Stausees eine radikale
Veranderung. An diesem Beispiel wird deutlich,
in welch grossem Massstab die wirtschaftlichen
und technologischen Entwicklungen die Land-
schaft umformten und einen Kontrast zu traditio-
nellen Wirtschafts- und Wohnformen hersteliten.
Das Tal liegt zentral im Kanton Tessin und verlauft
in Nord-Sud-Richtung zwischen Leventinatal und
Maggiatal nordlich von Locarno.

Als zentral im Tessin gelegenes Tal, das
schwer erreichbar ist und keinen Durchgang zu
anderen Talern oder Passen bietet, hat das Ver-
zascatal im Vergleich zum Leventinatal oder den
Talern um Lugano bis ins 20. Jahrhundert wenig
bauliche Veranderungen erfahren und die Dorfer
haben ihre historischen Bauten weitgehend er-
halten. Aus abgelegenen Regionen wie diesen
wanderten viele Menschen bereits im 19. und
friihen 20. Jahrhundert ab, weil Arbeits- und Le-
bensbedingungen in den urbanen Zentren attrak-
tiver waren.*®® Die starke Abwanderung auch in
der Nachkriegszeit flihrte ab den 1970er-Jahren
zu Initiativen, die die Dorfer wiederbeleben soll-
ten und die auch aus einer Kritik an der starken
Urbanisierung und Zersiedelung der Talebenen
herriihrten. Die geomorphologischen und hydro-
logischen Gegebenheiten sowie die diinne Be-
siedelung des Tals boten gute Bedingungen fir
den Bau eines neuen Wasserkraftwerks, dessen
Gestaltung und landschaftliche Auswirkungen im
Folgenden betrachtet werden.
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Wasserkraftwerk Verzasca und

Contra-Staumauer
Das Wasserkraftwerk Verzasca mit der Contra-
Staumauer ist neben dem Gotthardstrassen-
tunnel das bekannteste Bauwerk Giovanni Lom-
bardis und gehort ebenso zu den bekanntesten
Staumauern im Tessin beziehungsweise in der
Schweiz. Dies hat mit baulichen und
technischen Eigenschaften des Stauwerks, sei-
nen grossformatigen landschaftlichen Folgen
und seiner medialen Wahrnehmung zu tun.

Die Bogenstaumauer von 220 Metern Hohe
staut das Wasser des Verzascaflusses in einem
Reservoir von 105 Millionen Kubikmetern auf. Das
Wasser wird durch eine Druckleitung zum unterir-
dischen Turbinenwerk geleitet und fliesst danach
uber einen zwei Kilometer langen Tunnel in den
Lago Maggiore ab. Die Turbinen sind (iber einen
vertikalen Aufzugsschacht zu erreichen; die an-
deren Funktionen des Kraftwerks - Schalteran-
lage, Kommandozentrale und Transformatoren -
sind in einem uberirdischen Gebaudekomplex
uber dem Turbinenwerk untergebracht, das sich
auf der linken Talflanke vor der Staumauer be-
findet. Eine Besonderheit der Kons-
truktionsweise liegt darin, dass im Unterschied zu
sonst in der Schweiz liblichen Wasserkraftwerken
das Wasser hier direkt der Zentrale zugefihrt wird
und nicht Uber eine lange Wasserleitung, Wasser-
schloss und Druckleitung.

Die Staumauer ist eine doppelt elliptisch ge-
kriimmte Bogenstaumauer, die den Wasserdruck
aufdie seitlichen Berghdngeableitet. Durchdie be-
sondere Konstruktionsweise konnten die Wand-
starke und folglich die Menge an Beton erheblich
reduziert werden, sodass die Contra-Staumauer
nach ihrer Fertigstellung zu den héchsten und
schlankesten Staumauern weltweit gehorte.?%
Neben der Krimmung der Wand stellen die
Hochwasserliberlaufe ein wesentliches Gestal-
tungsmerkmal der Staumauer dar. An beiden Sei-
ten, wo die Mauer niedrig auf den Talflanken auf-
liegt, befinden sich je sechs Uberlaufschanzen,
die zur Mitte mit zunehmender Hohe der Mauer
langer werden. Die untere Biegung der Schanzen

leitet das uberlaufende Hochwasser in grossen
Fontanen auf den nackten Felsen und zum en-
gen Talboden. Dieser spektakulare Anblick bietet
sich nur selten; die meiste Zeit bleiben die glatten
Betonflachen der Schanzen trocken und bilden
einen visuellen Kontrast zum schroffen Relief des
Felsens. Gleichzeitig tragen sie zum Eindruck von
Hohe bei, da sie den mittleren Teil der Stauwand
einfassen und dadurch dem gesamten Bauwerk
ein schlankes Aussehen geben.

Der Neubau ersetzte das altere Kraftwerk in
Tenero, das 1911 er6ffnet worden war und die Stadt
Lugano mit Strom versorgte. Seit den 1950er-Jah-
ren stieg der Bedarf an elektrischer Energie an
und es bestand die Notwendigkeit, die Leistung
zu regulieren und flr Spitzenzeiten hochfahren zu
konnen. Dies veranlasste den Neubau eines Spei-
cherkraftwerks, das die vierfache Menge an Ener-
gie produzieren konnte.*® Auf der Basis einer Stu-
die und eines ersten Projekts von 1955 wurde 1959
vom Kanton Tessin die Konzession erteilt. Zum
Zweck des Baus war seitens der Stadt Lugano
eigens die Verzasca AG gegriindet worden, wah-
rend 1958 mit der AET (Azienda Elettrica Ticinese)
eine kantonale Energiegesellschaft geschaffen
wurde, die nhun mit einem Drittel an Kapital und
Wasserkraft an dem Projekt beteiligt wurde.

Die Bauarbeiten wurden im Jahr 1960 auf-
genommen. Zunachst legte man die neue Verza-
scastrasse an, auf der ab 1961 die Stollen und die
Zentrale gebaut wurden. 1963 wurde mit der Be-
tonierung der Staumauer begonnen, die 1964 fer-
tiggestellt war. Im Jahr darauf wurde das Reservoir
befiillt und die Energiegewinnung konnte starten.
Der zum Bau bendtigte Beton wurde aus per Bahn
und Lastwagen angeliefertem Zement und in situ
gewonnenen Zuschlagstoffen hergestellt. Hierfiir
wurde ein Steinbruch auf der linken Talseite an-
gelegt, aus dem Fels gebrochen und zu Sand und
Kies gemahlen wurde. Diese Anlage stellte schnell
die erforderlichen Betonmengen zur Verfiigung,
was gemeinsam mit glinstigen klimatischen Be-
dingungen und einem ganzjahrigen Baustellen-
betrieb die kurze Bauzeit ermoglichte.*"
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Lombardi veroffentlichte eine Vielzahl an Arti-
keln wahrend der Planung und der Bauzeit des
Verzasca-Kraftwerks, die den neuartigen Ent-
wurf der schlanken Staumauer in der Fachwelt
bekannt machten*? Daneben erschienen Be-
richterstattungen in verschiedenen Medien, die
das Fortschreiten der Baustelle und insbeson-
dere Sicherheitsfragen thematisierten, die in den
1960er-Jahren angesichts verheerender Ungli-
cke besonders brisant waren.*® Die Staumauer
wurde in ihrer Ambivalenz wahrgenommen, in-
dem sie einerseits fiir Modernisierung und Fort-
schritt stand, gleichzeitig aber einen potenziell
bedrohlichen Eingriff in die traditionelle Lebens-
welt und die Landschaft der Region bedeutete.

Die Verzasca-Staumauer war mehrmals Ku-
lisse in Filmen. So zeigt ein Mercedes-Benz-Wer-
bespot aus dem Jahr 1968 in Luftaufnahmen mit
einem kurzen Schwenk iiber den Stausee ein
Auto der neu erschienenen Baureihe /8 («Strich-
Acht», W 114/115), das auf der Krone des Verzasca-
Damms fahrt, wahrend die Stimme aus dem Off
bei bewegter Hintergrundmusik den Werbetext
spricht: «Jede Zeit hat ihre Abenteuer - das Aben-
teuer unserer Zeit: der Griff nach der Perfektion.
Mercedes-Benz.»** In den folgenden
Szenen sieht man den Wagen aus einem Tunnel
und uber Serpentinen in einer Tessiner Bergland-
schaft fahren. Die technischen Errungenschaften
der innovativen Ingenieurbaukunst werden mit
jenen des Automobilbaus verglichen, der Stau-
damm ist ein Symbol flir diese Leistungen und
steht als baukulturelle Metapher fiir die Kultur-
leistungen der Gegenwart. Die Verzasca-Stau-
mauer hat einen weiteren, prominenteren Auftritt
im James-Bond-Film Golden Eye von 1992, wo der
Staudamm eine Chemiefabrik in der Sowjetunion
darstellen soll. In der Anfangsszene des Action-
films landet ein Flugzeug auf dem Stausee und
James Bond seilt sich an der Staumauer ab bis
an das Turbinenhaus am Fuss der Mauer.

An beiden Beispielen zeigt sich - am zweiten
noch deutlicher als am ersten -, dass Staumau-
ern unabhangig von ihrer tatsachlichen Funktion
ein allgemeines Bild von technischer Leistung

und von Modernitat mit den damit assoziierten
positiven oder negativen Eigenschaften abgeben.
Die Verzasca-Staumauer eignet sich mit ihrer ein-
drucksvollen Grosse und ihrer herausragenden
Gestaltung besonders gut flir diese Art der Sym-
bolisierung. Interessant ist dabei, dass die tat-
sachliche technische Leistung des Ingenieurbau-
werks, die in der ausserordentlich kithnen Statik
der gewdlbten Staumauer liegt, bei der Verwen-
dung der Staumauer als Bild keine zentrale Rolle
spielt, ebenso wenig wie die komplexe Funktions-
weise des Kraftwerks mit seinen verborgenen
Turbinenhausern und Wasserleitungen, die nicht
an der Oberflache sichtbar werden und so dem
Laien verborgen bleiben.

Das Wasserkraftwerk Verzasca ragt zwar
durch seine besondere Gestaltung aus der gros-
sen Menge der in den Nachkriegsjahrzehnten in
der Schweiz und in den europaischen Alpen ent-
standenen Wasserkraftwerke und Staumauern
hervor, steht aber gleichzeitig auch exemplarisch
fir die enormen landschaftlichen Eingriffe, die
diese Bauwerke zur Folge hatten.

«Villaim Tessin» - Wohnen

Die Firma Faller brachte 1961 einen Bausatz fir
Modelleisenbahnen heraus, der eine «Villa im
Tessin» darstellt. Das Modellhaus ist in-
spiriert von einem Wohnhaus in Ambri, das 1958
nach Planen der Architekten Alberto und Aldo Gu-
scetti erbaut wurde, jedoch auf eigenwillige Wei-
se formal verdndert und erweitert. Uber
einen Bruchsteinsockel ragen quer verschoben
zwei holzverkleidete Quader mit bodentiefen Pa-
noramafenstern, der hohe Schornstein und die
gefalteten Dacher beleben die Silhouette. Das
Modellhaus ist daher mehr als ein Porirat einer
realen gebauten Architektur, es zeugt als allge-
meines Bild von einer Vorstellung des Tessins,
das aus der nordalpinen schweizerischen oder
deutschen Perspektive vor allem als Urlaubsregi-
on wahrgenommen wurde. Interessant ist, dass -
anders als bei anderen Modellbausatzen der Fir-
ma - hier keine historische, landliche Bauweise
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die Region evozieren soll, sondern eine exzent-
rische, dezidiert moderne Architektur das Tessin
reprasentiert.

Die Taler im Sopraceneri, die Hange am
Ufer des Lago Maggiore und die Gegenden um
den Luganer See waren nicht erst seit der Nach-
kriegszeit beliebte Ferienorte und Bauplatze fiir
Sommerhauser oder auch ganzjahrig bewohnte
Villen. Seit den 1950er-Jahren entstanden jedoch
mit dem zunehmenden Tourismus Ferienhau-
ser auch flir breitere Bevolkerungsschichten, in
grosseren Mengen und in Formen, die den ak-
tuellen Tendenzen der internationalen Moderne
folgten, wahrend gleichzeitig eine gemassigte
Moderne und ein Tessiner Regionalismus im Stil
der 1930er-Jahre ebenfalls weitergefiihrt wurden.
Bedeutend flir den Einfamilienhausbau im Tessin
war Rino Tami, der mit seinem «Grotto Ticinese»
fur die schweizerische Landesausstellung 1939
(Landi 39) eine modernisierte Spielart eines Tes-
siner Heimatstils pragte.# Wesentliche
Merkmale sind unter anderem Bruchsteinsockel
und -wande, asymmetrische Volumina, sichtbare
Holzbalken im Innen- und Aussenbereich, Back-
steingitter und schwach geneigte Ziegeldacher.
In der Folgezeit wurden im Tessin Wohnhau-
ser in diesem Stil gebaut und auch in Entwtirfen
der 1950er- und 1960er-Jahre wurden - wenn
der vernakular anmutende Regionalismus ver-
lassen wurde - die gleichen Elemente in veran-
derten Formen weitergefiihrt. So wurden zum
Beispiel Bruchsteinelemente haufig verwendet,
was jedoch nicht nur auf regionale Bauweisen
zuriickverweist, sondern auch durch den Ameri-
kanismus, insbesondere den Einfluss Frank Lloyd
Wrights, zu erklaren ist.*” Neben herausragenden
Entwilirfen von namhaften Architekten wie etwa
Rino Tami, Alberto Camenzind, Luigi Snozzi, Au-
relio Galfetti - die Gattung des Einfamilienhauses
spielt flir die Bekanntheit der Tessiner Schule
eine besondere Rolle - entstanden in der Zeit zwi-
schen 1945 und 1975 um die alten Dorfkerne her-
um ganze Siedlungen von Hausern, die das Land-
schaftsbild nachhaltig veranderten.*”® Dies wird
an verschiedenen Orten deutlich, insbesondere

in Ascona, an den Hangen oberhalb von Locarno
und am noérdlichen Rand der Magadinoebene
zwischen Tenero und Gudo.

Sopraceneri - Infrastruktur, Industrie und Villen-
bau in Tessiner Bergtalern

Das Sopraceneri, das vor allem im Norden eine
alpine Landschaft mit engen, abgelegenen Talern
aufweist, stellt im Vergleich mit dem Limmatthal

und dem Chablais eine we-
niger dicht besiedelte Region dar, die dennoch
in den Jahren nach dem Zweiten Weltkrieg mar-
kante Veranderungen der gebauten Umwelt er-
fuhr. Das Siedlungswachstum konzentrierte sich
dabei im Sopraceneri einerseits auf die sonnigen
Hanglagen mit Aussicht auf die Seen, bevorzugt
mit Villen und Ferienhausern bebaut, die in ihrer
Gestaltung in den meisten Fallen einer klaren Mo-
tivik und dhnlichen Stilelementen folgten. Ande-
rerseits wuchsen die Siedlungsstrukturen in den
Raumen entlang der in den Nachkriegsjahren
ausgebauten Verkehrsachsen, namentlich der
Autobahnen: der N2 durch den Gotthard sowie
der N13 zum San-Bernardino-Pass, die ihrerseits
mit ihren Streckenverlaufen und vor allem mit ih-
ren Kunstbauten Einfluss auf den gebauten Raum
nahmen.

Die beiden grossen, im topografischen wie
politischen Sinne grenziibergreifenden Infrastruk-
turbauwerke des Gotthardstrassentunnelsundder
Gotthardpassstrasse fiihrten gewissermassen zu
einem «Naherriicken» des geografisch durch die
Alpen abgeschnittenen Tessins an die restliche
Schweiz und zu einer bereits im Kapitel

angedeuteten veranderten Raumwahrneh-
mung der Menschen, fiir die sich Raum und Zeit
dank der schnelleren Verkehrsverbindung ver-
kiirzten. In ihrer asthetischen Wirkung bewegen
sich die beiden Bauwerke im Spannungsfeld
zwischen gestalteter Inszenierung und inharent
bedingter Unsichtbarkeit. Wahrend beim Gott-
hardtunnel in der Wahrnehmung der meisten
Menschen die technischen und gestalterischen
Qualitadten des Bauwerks gegeniiber seiner
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Funktionserfiillung fast vollstandig zurlicktreten,
bietet etwa die Strassenkehre von Fieud am
Gotthardpass oberhalb von Airolo, die auf ihren
schlanken Pfeilern beinahe frei iber dem Berg-
hang zu schweben scheint, nicht nur spektakulare
Ausblicke in das Leventina- und das Bedrettotal,
sondern erscheint dabei selbst als eindriickli-
ches, skulpturales Gestaltungselement inmitten
der Landschaft. Beide Bauwerke stammen aus
der Feder des Tessiner Ingenieurs Giovanni Lom-
bardi, dessen Zeichnungen und Projektbeschrei-
bungen in allen Fallen - auch bei den erwahnten
Staumauerbauten - auf eine Entwurfshaltung
schliessen lassen, die zunachst pragmatische
Losungen flir praktische Probleme sucht, wobei
die Schonheit der daraus hervorgehenden Bau-
werke zwar ein - durchaus auch erwiinschtes -
Ergebnis, aber nicht erstes Ziel des technischen
Ansatzes ist.

Wahrend gerade die schlechter erschlosse-
nen, zum Teil gar von Abwanderung betroffenen
Taler des Sopraceneris kaum vom allgemeinen
Siedlungswachstum der Nachkriegsjahre tan-
giert wurden, stellte die dortige alpine Topografie
eine ideale Voraussetzung fiir die Nutzung der
Wasserkraft dar. In der Folge wirkte sich hier vor
allem der Neubau grossmassstablicher Energie-
infrastrukturen auf die naturnahen Landschaften
aus und veranderte diese merklich, was ambiva-
lente Reaktionen ausldste, wie etwa die mediale
Rezeption des Wasserkraftwerks Verzasca zeigt.

Zudem lassen sich anhand
des Wasserkraftwerks Lostallo und des Fabrikge-
baudes Valvotecnic im Misox exemplarisch das
wechselseitige Verhaltnis und das bauliche Netz-
werk von Energie- und Verkehrsinfrastrukturen
und Industriebauten nachvollziehen.

Infrastrukturausbau, Industrialisierung

und Siedlungswachstum. Auswirkungen auf
Agglomerationsraume und periphere
Regionen in den Boomjahren

Der Vergleich von Limmattal, Chablais und Sopra-
ceneri macht deutlich, dass sich neben den Un-
terschieden und Besonderheiten auch Parallelen
erkennen lassen, was die Veranderungen der ge-
bauten Umwelt auf regionaler Massstabsebene
und die Baukultur in den Boomjahren nach dem
Zweiten Weltkrieg angeht. Die Betrachtungen
stehen exemplarisch fur Entwicklungen, wie sie in
ahnlicher Weise ebenso in anderen Regionen der
Schweiz beobachtet werden konnen.

Wie bereits im Kapitel Territorium gezeigt
werden konnte, war der Ausbau der grossen In-
frastrukturnetzwerke ein entscheidender Faktor,
der zur Ausdehnung der Siedlungsflachen und
der Umgestaltung der gebauten Umwelt beitrug,
und zwar sowohl in stadtnahen Agglomeratio-
nen als auch in peripherer gelegenen Regionen.
Im dichter besiedelten Mittelland wurden neue,
konsumorientierte Einrichtungen in der Nahe von
grossen, urbanen Zentren und entlang des neu
entstehenden Verkehrsnetzwerks der National-
strassen errichtet, wobei sich in einer Art Riick-
koppelungseffekt auch die Versorgungseinrich-
tungen der Autobahnen zunehmend auf die sich
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ausbildende Konsumgesellschaft ausrichteten
und zu eigentlichen Einkaufs- und Erlebnisorten
ausgestaltet wurden. Die bessere Erschliessung
abgelegenerer Gegenden wie der Bergregionen
durch die neuen Verkehrsinfrastrukturen flihrte
zusammen mit dem allgemeinen Wohlstands-
wachstum zum Ausbau der dortigen Tourismus-
infrastrukturen und zum Neu- beziehungsweise
Umbau von entsprechenden Beherbergungsbau-
ten, seien es Hotels und Ferienwohnungen fiir
den aufkommenden Massentourismus oder ge-
hobenere Ferienhduser und Villen. Zudem for-
derten die neuen Verkehrswege und der Ausbau
der Energieinfrastrukturen auch die Ansiedlung
von Fabriken und Unternehmen in kleineren, bis
dahin wenig industrialisierten Ortschaften im
Alpenraum. In den flachen Gebieten des Mittel-
landes und den Talebenen des Alpen- und Vor-
alpengebiets hatte der Bau flachenintensiver
Infrastrukturbauten massive Auswirkungen auf
den gebauten Raum. Bauwerke wie Raffinerien,
Autobahnkreuze oder Rangierbahnhofe bean-
spruchten enorme Landreserven und liessen
damit grossdimensionale, industriell gepragte
Bauensembles entstehen, die gewissermassen,
in Anlehnung an den Begriff von Marc Auge, zu
«Nicht-Orten»*?® wurden: trennende, sich mal we-
niger, mal mehr in die Landschaft ausbreitende
Bauwerke und Areale, die flir den Grossteil der
Bevdlkerung nicht frei zuganglich waren und sind
und damit raumlich nicht in ihrer gesamten Gros-
se erfahren werden konnen. Diese Areale wer-
den hauptsachlich in einer Blickperspektive von
aussen und insbesondere in der Bewegung des
Vorbeifahrens wahrgenommen. Wahrend diese
Grossinfrastrukturen den Raum im Flachland also
tendenziell eher verschlossen, machte das Vor-
dringen der technischen Infrastrukturen in die
Alpen bis dahin schlecht erschlossene Raume
erst beziehungsweise schneller erreichbar, etwa
durch den Bau von Bergbahnen und Skiliften so-
wie den Ausbau der Strassenverbindungen durch
und lber die Berge.

Die allgemeine Wachstumseuphorie und
der Fortschrittsglaube, beides pragend flir die
Gesellschaft der Boomjahre, wirkten sich im Zu-
sammenspiel mit dem Ausbau der technischen
Infrastrukturen auch in anderen Bereichen ent-
scheidend auf die Baukultur aus. Das Verspre-

chen einer radikalen Beschleunigung und Ver-
billigung des Bauens - durch die Einfiihrung
rationeller Baumethoden und die umfassende
Anwendung vorfabrizierter Bauweisen im Indust-
riebau, aber auch im Wohnungsbau und in ande-
ren Baugattungen - wurde erst moglich mit dem
Vorhandensein gut ausgebauter und fur Schwer-
transporter befahrbarer Verkehrswege sowie
einer gesicherten Energieversorgung. Der Reiz
der Vorfabrikation und der modularen Bauweise
lag dabei insbesondere bei Industriebauten zu-
dem darin begriindet, dass sie einen unkompli-
zierten und schnell umsetzbaren, fortlaufenden
Ausbau der Produktionsanlagen fiir wachstums-
orientierte Unternehmen erlaubten. Parallel dazu
flhrte die Vorstellung von ewigem Wachstum und
unbeschranktem Vorhandensein von Ressour-
cen - synchron mit der Ausbildung einer Massen-
konsumgesellschaft - nicht zuletzt auch zu einer
Mentalitat der Wegwerfarchitektur.

Nicht selten wurden Projekte gerade im Be-
reich der technischen Infrastrukturen auf eine
erwartete Maximalkapazitat hin geplant und rea-
lisiert, die sich spater oft als zu optimistisch und
uberdimensioniert erwies. Dies flhrte im Zu-
sammenspiel mit den schnell voranschreitenden
technologischen und gesellschaftlichen Entwick-
lungen haufig schon bald nach Fertigstellung zu
einem zumindest teilweisen Funktionsverlust der
Bauwerke. Die in dieser Form nutzlos geworde-
nen Strukturen pragen heute als eine Art moder-
ne Ruinen den gebauten Raum und stellen uns
aufgrund ihrer Dimensionen und ihrer auf eine
sehr spezifische Funktion hin ausgerichteten
baulichen Ausgestaltung vor grosse Herausfor-
derungen, was den kiinftigen Umgang mit ihnen
angeht. Am derzeit stattfindenden Riickbau zahl-
reicher dieser Anlagen zeigt sich eindriicklich,
dass diese Zeugen einer industriellen Baukultur
der Nachkriegsjahre verloren zu gehen drohen,
bevor ein Diskurs Uber eine Umnutzung oder Er-
haltung von kulturell bedeutenden Bauelementen
stattfinden kann.

Dabei war der Bau raumgreifender und gross-
massstablicher Infrastruktur- und Industriebau-
ten schon zur Entstehungszeit durchaus nicht
unumestritten. Wahrend uns die bestehenden
Bauwerke die umwalzenden Veranderungen der
gebauten Umwelt heute vor Augen flihren, zeu-
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gen die politischen und gesellschaftlichen Aus-
einandersetzungen sowohl um realisierte als auch
um nicht ausgefiihrte Grossprojekie davon, dass
bereits im baukulturellen Diskurs der Boomjah-
re ein Bewusstsein fur die landschaftlichen und
okologischen Folgen dieser Bauwerke bestand.
Dementsprechend wurden haufig gestalteri-
sche Massnahmen ergriffen, um die raumlichen
Auswirkungen zu minimieren und &asthetisch
ansprechende Bauwerke zu errichten. So lasst
sich ein hoher Gestaltungsanspruch bei zahllo-
sen Bauten jener Zeit nachvollziehen. Die in dieser
Form gestalteten Bauwerke wurden alstechnische
Meisterleistungen zu einem Symbol fiir Fortschritt
und Modernitat, dessen Strahlkraft sich auch aus-
serhalb des Bauwesens agierende Akteur:iinnen
gerne bedienten. Nicht selten wurden die fertig-
gestellten Bauten zudem zu einer Art Corporate
Architecture fiir die betreibenden Unternehmen
und zum Werbe- und Aushangeschild flir die oft
zahlreichen am Bau beteiligten Biiros und Firmen.
Denn gerade fiir die Grossprojekie des 20. und 21.
Jahrhunderts ist bezeichnend, dass sich oft nur
schwer eine einzelne, klar zu benennende Auto-
renschaft festmachen lasst. Vielmehr kann - nicht
zuletzt auch aufgrund der fiir diese Zeitspanne
dusserst reichhaltigen Quellenlage - vor allem an
den in den Nachkriegsjahren neu aufkommenden
Baugattungen wie dem Einkaufszentrum, der Raf-
finerie oder dem Kraftwerk gezeigt werden, dass
Planung, Entwurf, Bau und Gestaltung als Produkt
eines eigentlichen Akteursnetzwerks, bestehend
aus Einzelpersonen, Planungsbliros, Bauunter-
nehmungen, Handwerks- und Produktionsfirmen,
verstanden werden missen.

Mit Blick auf die beschriebenen baukulturellen
Entwicklungen der Boomjahre, die oft als rlick-
sichtslose Bauwut empfunden wurden und wer-
den, kann leicht libersehen werden, dass sich
auch in den Nachkriegsjahren durchaus Beispie-
le fur die Transformation und Weiterentwicklung
des Bestands finden lassen - sowohl was den
Bereich «klassischer» Architekturaufgaben als
auch technisch gepragte Ingenieurbauten und In-
frastrukturanlagen angeht. Die in diesem Kapitel
angefiihrten Beispiele machen deutlich, dass der
Um- und Weiterbau bestehender Bausubstanz
eine gangige Bauaufgabe im Hochbau wie auch
im Infrastrukturbau darstellte. Allerdings standen

solche Projekte wesentlich seltener im Fokus als
geplante und realisierte Neubauten und wurden
bereits wahrend der Bau- und Planungszeit nicht
so stark medialisiert und rezipiert. Die Bauaufgabe
des Um- und Weiterbauens wurde im Vergleich
zu Neubauprojekten von den untersuchten Pla-
nenden der Nachkriegsjahre offenbar als weniger
relevant empfunden - so publizierte etwa AAA
seine Umbauprojekte weder in seinen internen
Kommunikationskan&len, noch lberfiihrte es die
entsprechenden Dossiers in die Archive. Auch
in den Fachzeitschriften wurde dieses Thema
selten debattiert. Bezeichnend ist, dass Umbau-
projekte etwa in der Zeitschrift Werk kaum thema-
tisiert und theoretisiert wurden, dass das Organ
aber einige Zeit lang nach dem Zweiten Weltkrieg
eine Rubrik «Wiederaufbau» flihrte. Daraus lasst
sich schliessen, dass in der Schweiz der Wieder-
aufbau kriegszerstorter Stadte, obwohl dies hier-
zulande keine reale Bauaufgabe war, dennoch
fir diskussionswiirdiger gehalten wurde als der
Um- und Weiterbau bestehender Gebaude, die
viel haufiger gefragte und praktizierte Bautatig-
keiten darstellten. Dies flihrte letztendlich dazu,
dass im 21. Jahrhundert die Wahrnehmung der
Bautatigkeit der Boomjahre verzerrt ist. Da gross-
tenteils Neubauten, darunter viele Abriss-Neu-
bau-Projekte, publiziert wurden und in der ersten
Reihe des zeitgenodssischen Diskurses standen,
pragten diese auch die Geschichtsschreibung
uber jene Zeit. Ein Blick auf die - stiefmiitterlich
behandelte - zweite Reihe erschliesst jedoch
eine vielfaltigere Baukultur, zu der eben auch ein
pragmatisches Weiter-, Um- und Anbauen ge-
horte. Dazu passt ebenfalls, dass das Erweitern in
Form von Anbauten oder Aufstockungen in vielen
Neubauprojekten der Boomjahre - insbesondere
bei Industrieanlagen, aber auch bei Schulhau-
sern und sogar im Wohnungsbau - bereits von
Anfang an als Zukunftsvision eingeplant wurde.
Solche Planungen waren von einem Glauben an
unbegrenztes Wachstum motiviert, der sich un-
mittelbar nach der Erstellung der entsprechen-
den Bauwerke haufig nicht erfiillte. Im 21. Jahr-
hundert jedoch stellen diese Ideen Potenziale flir
Wachstum dar, die im Kontext einer politisch und
gesellschaftlich gewiinschten nachhaltigen Sied-
lungsentwicklung bisher noch nicht ausreichend
genutzt werden.
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Aigle und Monthey als regionale Zentren im Chablais
zu betrachten. Bex erfiillt dem untergeordnet ebenfalls
gewisse Zentrumsfunktionen. Interpretation diverser
Statistiken und Grafiken in Barbier/Veuve 1968.

[291] Das Telefonortsnetz Aigle umfasst die Gemeindege-
biete von Aigle, Corbeyrier und Yvorne und Teile
der Gemeinden Collombey-Muraz, Leysin und Ollon.
Die Telefonzentrale Aigle ist ausserdem Hauptamt
der Netzgruppe «025», die 23 Gemeinden der Bezirke
Aigle, Monthey und St-Maurice umfasst, weitere dazu-
gehorige Telefonzentralen finden sich in Bex, Champery,
Les Diablerets, Gryon, Leysin, Monthey, Ollon, Roche,
St-Maurice, Le Sepey, Troistorrents, Villars-sur-Ollon
und Vouvry. Die Netzgruppe «025» wurde vermutlich
2002 aufgehoben und in die Vorwahl «024» integriert.
Siehe: Brief der Generaldirektion PTT an den Verwal-
tungsrat der PTT-Betriebe, 09.08.1972, in: PTT-Archiy,
Sign.: OK 0004:03.

[292] Barbier et al. 1974, S. 13.

[2931 Vgl. Bundesamt fiir Statistik 1992.

[294] «La raffinerie de Collombey» 1966, S. 195.

[295] «La raffinerie de Collombey» 1966, S. 195.

[296] Gemass den Richtlinien des Eidgenossischen
Luftamts. «La raffinerie de Collombey» 1968, S. 196.

[2971 «La raffinerie de Collombey» 1966, S. 195,

[298] Babaiantz 1966, S. 107,

12991 Vgl. beispielsweise: H. S. 1959; «Le pipeline et la
raffinerie de Collombey-Aigle: On va passer aux
réalisations pratiques» 1959,

[300] Direction du 22 arrdt postal Lausanne: No 73.38.101/52,
Aigle, nouveau batiment postal; justification des be-
soins, 14.11.1959, S.1, in: PTT-Archiv, Sign.: Post-199,
AOQO2Z Aigle.
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[3011 «[...] Die geplante Anlage wiirde eine besonders schone
und bislang unberiihrte Gegend verschandeln und
schwere Nachteile wie Rauch, Abgase und Wasserver-
schmutzung mit sich bringen, wie man sie im Ausland
zumindest bislang haufig sieht.» Nur wenige Jahre
zuvor wurde ein vergleichbares Projekt im Mendrisiotto
(Tl) aufgrund von Initiativen in der Bevolkerung in der
Planungsphase abgebrochen. «Le ,Heimatschutz’ et |a
raffinerie d'Aigle» 1959, S. 116.

[302] Jean Lugeon, Max Bouet: Informations préliminaires
sur les conjonctures metéorologiques de la plaine
du Rhane, vers Aigle-Collombey, en rapport avec la
pollution de I'air, 1959. Archives de I'Etat du Valais,
Sion, Suisse. Cote: CH AEV, 3510-2, 10.14.2.13.

[3031 Ruf 1964, S. 747if.

[304] Ruf 1964, 5. 749,

[305]1 Vgl. beispielsweise Ruf 1964, S. 747-749,

[306] Nach Susanne Jany werden mit «Prozessarchitektur»
Bauten beschrieben, deren innere Organisation ganz
dem reibungslosen Ablauf von Prozessen verschrieben
ist. Vgl. Jany 2019.

[3071 Brunner et al. 2023.

[308] «Chavalon, premiére centrale thermigue de Suisse.
Notre économie électrigque aborde une nouvelle étape»
1965, S. 21.

[309] Centrale thermique de Vouvry S.A, Centrale de Chavalon
Ctv, undatiert, S. 2, in: Archives de la construction
moderne, Dossier; 0029.02.0011.

[310]1 Kaelin 1966, S. 114.

13111 «[..] la surface mise a disposition pour l'ensemble de
l'usine mesurait a peine la moitié de celle utilisée ha-
bituellement pour une construction de ce type.» Siehe
AAA Realisation, Centrale Thermique, Chavalon-sur-
Vouvry, vierseitige Broschiire, undatiert,

S. 2, in: Archives de la construction moderne, Dossier:
0029.01.0005E; Masson 1966, S. 109.

3121 Die Wohnsiedlung stellte aber nur Wohnraum fiir weni-
ge Arbeitskrafte zur Verfligung, in dem Warmekraftwerk
arbeiteten achtzig bis hundert Personen. Vgl. Gaston
19654, S. 10.

[313]1 Babaiantz 19686, S. 107.

[314] Babaiantz 1966, S. 108.

[315]1 Babaiantz 1966, S. 108-109.

[316]1 AAA Realisation, Centrale Thermique, Chavalon-
sur-Vouvry, vierseitige Broschiire, undatiert, S. 3,
in: Archives de la construction moderne, Dossier:
0029.01.0005E.

[3171 Masson 1966, S. 110; Decoppet/Vittone 1966, S. 129.

[318] Unverdffentlichtes Interview von Christina Haas mit
René Vittone und Jean-Pierre Dresco in Pully am
06.09.2022.

3191 An dem Bauprojekt des thermischen Kraftwerks betei-
ligten sich eine Vielzahl von Ingenieur-, Planungsbiiros
und Unternehmen, die grosstenteils in der Romandie
angesiedelt waren, wobei auch einzelne hochspeziali-
sierte Unternehmen aus der Deutschschweiz einge-
bunden wurden. Fiir eine umfassende Auflistung siehe:
Sonderdruck aus Schweizer Aluminium-Rundschau
Nr .4/1965, in: Archives de |la construction moderne,
Dossier: 0029.01.0003 c; AAA Realisation. Centrale
thermique Chavalon-sur-Vouvry, Archives de la
construction moderne, Dossier: 0029.010005 e.

13201 Décoppet/Vittone 1966, S. 129.

[321] Siehe Archives de la construction moderne, Dossier:
0029.05.0001B.

[322] Décoppet/Vittone 1966.

[323] «La Centrale thermigue de Vouvry VS» 1965, S. 252.

[3241 Vittone 1965.

[3251 Ausschnitt aus der Schweizerischen Handelszeitung
vom 29. Dezember 1967, in: Archives de la construction
moderne, Dossier: 0029.02.0011.

[326] Gaston 1965a.

[3271 Beispielweise Aluminium Suisse S. A., Giovanola Fréres
S. A. Monthey, Maschinenbau-Aktiengesellschaft
Balcke Bochum. Ein Artikel iiber das Kraftwerk wurde
ebenfalls in der Revue Suisse de |'/Aluminium platziert,
siehe Vittone 1965.

[328] Siehe Archives de la construction moderne, Dossier:
0029.01.0005E.

[329] Atelier des Architectes Associés 1976.

[330]1 Decoppet/Vittone 1966, S. 131.

[331]1 Zitat der Architekten, siehe AAA Realisation, Centrale
Thermique, Chavalon-sur-Vouvry, vierseitige Bro-
schiire, undatiert, S. 2, in: Archives de la construction
moderne, Dossier: 0029.01.0005E.

[332] Siehe Archives de la construction moderne, Dossier:
0029.01.0003C.

[3331 Un Valais dynamique et moderne, Discours et benedic-
tion a chavalon, 13.10.1967, in: Archives de la construc-
tion moderne, Dossier: 0029.02.0011

[334]1 AAA Realisation, Centrale Thermique, Chavalon-sur-
Vouvry, vierseitige Broschiire, 01.1975, S. 2, in: Archives
de la construction moderne, Dossier: 0029.01.0005E.

[335] Direction du 2° arrdt postal Lausanne: No 73.38.101/52,
Aigle, nouveau batiment postal; justification des
besoins, 14.11.1959, S.1, in: PTT-Archiv, Sign.: Post-199,
A0002 Aigle.

[336]1 Roland Guignard, Ouverture du Nouvel Office Postal,
29111978, in: PTT-Archiv, Sign.: Post-199, AODO2 Aigle.

[3371 Direction du 2° arrdt postal Lausanne: No 73.38.101/52,
Aigle, nouveau batiment postal; justification des
besoins, 14.11.1959, in: PTT-Archiv, Sign.: Post-199,
A0002 Aigle.

[338] Direction du 2° arrdt postal Lausanne: No 73.38.101/52,
Aigle, nouveau batiment postal; justification des
besoins, 14.11.1959, S.1, in: PTT-Archiv, Sign.: Post-199,
A0002 Aigle.

[3391 Marchand 2012, S. 360.

[3401 Alb. M, Lettre de I'Est Vaudois, Les travaux vont bon
train a la centrale de Chavalon, 08.12.1964, in: Archives
de la construction moderne, Dossier: 0029.02.0011.

[341] Brief von 2712.1958 von Michel-Robert Weber an
Monsieur Reitzel, syndic Aigle, in: Archives communa-
les, Aigle, Dossier «Batiment administratif. Construc-
tion. 1955-1967».

[342] «Ainsi se présentera la future poste a Aigle» 1975.

[343] Direction du 2° arrdt postal Lausanne: No 73.38.101/52,
Aigle, nouveau batiment postal; justification des
besoins, 14.11.1959, S4, in: PTT-Archiv, Sign.: Post-199,
A0002 Aigle.

[344] Direction du 2° arrdt postal Lausanne: No 73.38.101/52,
Aigle, nouveau batiment postal; justification des besoins,
14.11.1959, in: PTT-Archiv, Sign.: Post-199, AO002 Aigle.

[345] Brief vom Marz 1967 an die Direction générale des PTT,
in: PTT-Archiv, Sign.: Post-199, AO0O2 Aigle.

[346] Roland Guignard, Ouverture du Nouvel Office Postal,
29111978, in: PTT-Archiv, Sign.: Post-199, AODO2 Aigle,
8.2

[347] Nouvelle poste d’Aigle: c’est partil, 13.02.1977,in: PTT-
Archiv, Sign.: Post-199, AOOO2 Aigle.

[348] Brief von der Generaldirektion PTT an den Verwaltungs-
rat der PTT-Betriebe, 25.08.1975, S. 2, in: PTT-Archiv,
Sign.: OK 0004:03.

[349] Siehe Planrolle, in: Archives de la construction modeme,
Dossier: 0029.02.0014.

[3501 Zu diesem Zweck schalteten die PTT eine Anzeige in
der lokalen Zeitschrift Le Messager des Alpes, du dis-
trict d’Aigle et de la plaine du Rhéne, siehe PTT-Archiy,
Sign.: Post-199, AOQO2 Aigle.

[3511 Nouvelle poste d’Aigle: c'est parti!, 13.02.1977,in: PTT-
Archiv, Sign.: Post-199, AO0OZ2 Aigle.

[352] Roland Guignard, Ouverture du Nouvel Office Postal,
2911.1978, in: PTT-Archiv, Sign.: Post-199, AOQ02 Aigle.

[353]1 Messager des Alpes, du district d’Aigle et de la Plaine
du Rhone, La Nouvelle Poste Aiglonne, in: PTT-Archiv,
Sign.: Post-199, AOOO2 Aigle.

[354] Favrod-Coune 1979,

[3551 2011 bis 2012 fihrte das Architekturbiiro Architram
Renens eine Fassadensanierung durch.

[356] Generaldirektion PTT, Aigle - Telefon -, 10.03.1977, in:
PTT-Archiv, Sign.: OK 0004:03.

[3571 Brief der Generaldirektion PTT an den Verwaltungsrat
der PTT-Betriebe, 09.08.1972, in: PTT-Archiv, Sign.:

OK 0004:03.

[358] Erst ab 1969 waren die PTT selbst und nicht mehr die
Direktion der eidgenossischen Bauten flir die Um-
setzung ihrer Bauprojekte verantwortlich. Siehe: Die
Schweizerische Posto. J.

[359] Hug 1974.

[360] Direction des téléphones, Lausanne o. J.

[3611 025, 21 novembre 1950, in: PTT-Archiv, Sign.: OK
0004.03.
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[362] «Mise en service du nouveau central automatique
d'aigle, Demain, 21 novembre, I'automatique a Aigle»
1950.

13631 Vgl. Boder 1978; Hug 1974; «Le nouveau central télé-
phonique d’Aigle officiellement inauguré» 1978; Pittier
1950; Y. Z. 1950.

[364] Décoppet/Vittone 1966, S. 128.

[365] Weitere Kurorte wie Davos und Arosa hatten verhalt-
nismassig mehr Betten fir regulare Tourist:innen.
«Das Beispiel Leysin» 1962,

[366]1 Barbier et al. 1974, S. 2-3.

[3671 Rodari 1957,

13681 Desponds 2006, S. 144,

[3691 «Das Beispiel Leysin» 1962,

[370] «Das Beispiel Leysin» 1962.

[371] Barbier et al. 1974, S. 26.

[3721 Barbier et al. 1974, S. 21.

[3731 «Das Beispiel Leysin» 1962.

13741 AAA, Village de Vacances Leysin, Dokument undatiert,
in: Archives de la construction moderne, Dossier:
002902.0009.

[375]1 Weber et al. 1962,

[376]1 Schoch/Weber/Petrovic Njegos 1962.

[3771 Weber et al. 1962.

13781 Schoch/Weber/Petrovi¢ Njegos 1962.

13791 Guido et al. 1964.

[380] Weber et al. 1965.

13811 T. 1961. Der Artikel wurde zum selben Datum auch auf
der Titelseite in Echo de la Montagne publiziert.

[382] Gaston 1965b.

3831 Desponds 2008, S. 136.

[384] «Das Beispiel Leysin» 1962. Wie es zu der erneuten
Zusammenarbeit der vier Architekten kam, konnte im
Zuge der Recherchen nicht eruiert werden.

[385] Diese «Modernisierung» von Fassaden historistischer
Bauten gliedert sich in eine Tendenz ein, die sich
vielerorts in der Schweiz, aber auch im benachbarten
Deutschland von den 1920er- bis in die 1970er-Jahre
beobachten ldsst. Vgl. Siedler/Niggemeyer/Angress
1964; von Gaertringen o. J.

[3861 «Das Beispiel Leysin» 1962,

3871 Atelier des Architectes Associés 1976.

[388] Das Feriendorf beispielsweise, dessen Projektierung
und Erstellung ebentalls vor der Griindung von
AAA stattfand, wurde trotzdem publiziert, in: Atelier
des Architectes Associés 1976.

13891 Vgl. Barbier et al. 1974, S. 5.

[390] Einen Uberblick iiber die Wirtschaftsgeschichte
des Tessins im 20. Jahrhundert, einen Vergleich zur
Deutschschweiz und eine Darstellung, wie sich die
wirtschaftliche Entwicklung auf den Lebensalltag und
die Kultur auswirkten, bietet Grass 2023, S. 19-41.
Siehe dort auch weiterfihrende Literatur. Siehe auch
Rossi 1975.

[3911 Scapozza 2013.

[392]1 Aufgrund von Sicherheitsargumenten und der anste-

henden Tunnelsanierung ist die zweite Rohre inzwi-

schen seit 2016 im Bau, ihre Eroffnung ist flr 2029

vorgesehen. Vgl. Eidgenossisches Departement flir

Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation UVEK

o.J.; Scapozza 2013,

Die im Nachlass Giovanni Lombardis erhaltenen Do-

kumente geben ein Bild des Planungsprozesses, siehe

Archivio di Stato del Cantone Ticino, Fondo Lombardi,

Scatola: 31.1, 31.2; vgl. auch die eigene Darstellung des

Ingenieurs in: Giovanni Lombardi, La galleria auto-

stradale del San Gottardo. La grande impresa. Druck-

erzeugnis datiert auf den 15.02.1972, in: Firmenarchiv

Lombardi, Giubiasco, Sign.: Pubb0040.,

Strassen erschliessen Raume nicht nur, sondern er-

schaffen sie regelrecht, indem sie neue Raumvorstel-

lungen hervorbringen, die wiederum medialisiert werden
und das dsthetische Erleben beim Fahren konditionie-

ren, val. hierzu ausfiihrlich Tschofen 2022, S. 121.

Vgl. die Formulierung Giovanni Lombardis: «Certamente

i millioni di automobilisti che utilizzeranno la galleria

ogni anno non penseranno alla lunga preparazione che

essa ha richiesto, ai numerosi problemi tecnici che

hanno dovuto essere risolti, agli sforzi e alle fatiche di

coloro che hanno dovuto vincere la montagna e forse

nemmeno ai sacrifici di vite umane che purtroppo

[393]

[394]

3951

1o

saranno stati richiesti dall'opera.», in: Giovanni Lombardi,
La galleria autostradale del San Gottardo. La grande
impresa. Druckerzeugnis datiert auf den 15.02.1972, in:
Firmenarchiv Lombardi, Giubiasco, Sign.: Pubb0040,

[396] Das letzte Teilstiick, die Umfahrung von Andermatt,
wurde erst 1983 dem Verkehr libergeben.

[3971 Archivio di Stato, Fondo Lombardi, scatola 33. Vgl.
Lombardi 2005, S. 56-59.

[398]1 Zu technischen Details der Anlage siehe Lombardi/-
Calzolari/Garzetti 1958; Lombardi/Gellera 1958.

13991 Vgl. Lombardi 2005, S. 128-131; Archivio di Stato del
Cantone Ticino, Fondo Lombardi, Sign.: 52.1, 53.3-4,
53.2,54.1-2.

[400] Grass 2023, S. 38-41; Guzzi-Heeb 2017; Pelli 2014.

[401] Lombardi/Gellera 1958.

[402] Lombardi 2005, S. 132.

[403] Vgl. Lombardi 2005, S. 128.

[404] Lombardi/Calzolari/Garzetti 1958;

Lombardi/Gellera 1958,

[405] Huber 1981a; 1981b.

[406]1 Huber 1981a, S. 27,

[4071 Zu Heinz Isler siehe Beckh 2021; Billington 2003;
Chilton 2000; Ramm/Schunk 2002. Zum Systembau
in der Schweiz siehe ICOMQOS Suisse, Arbeits-
gruppe System & Serie 2022, 8.5, S. 9-13, S. 81-83.

[408] Zur Abwanderung siehe Grass 2023, S. 19-25.

[409] Die Schweizer Talsperren, die hoher als die Verzasca-

Staumauer sind, wurden gleichzeitig oder kurze Zeit

friher gebaut: Grande Dixence (1961), 285 Meter; Mau-

voisin (1957), 250 Meter; Luzzone (1963) 225 Meter.

Vgl. die Datenbank des Schweizer Talsperrenkomitees:

Schweizer Talsperrenkomitee o. J.

Lombardi 1961, S. 3; Giovanni Lombardi, Das Verzasca-

werk als Beispiel eines Speicherwerks, Druckerzeugnis

datiert auf den 30.06.1963, in: Firmenarchiv Lombardi,

Giubiasco, Sign.: Pubb0012. Das alte Kraftwerk hatte

eine Staustufe weiter nordlich im Verzascatal bei Corip-

po, Zuleitungsstollen bis nach Gordola und die Zentrale
in Tenero. Die Leistung des alten Kraftwerks erreichte
zuletzt 8 500 Kilowatt. Das neue Kraftwerk wurde auf
eine vierfache Energieleistung angelegt und mit einer
zwolffachen Maschinenleistung ausgestattet. Von
besonderer Bedeutung sind die klimatischen Bedin-
gungen im Verzascatal, die zu grossen jahreszeitlichen

Schwankungen in der Wassermenge des Verzasca-

flusses fiihren, die nun durch das sehr grosse Stau-

reservoir ausgeglichen wurden.

Zu technischen und baugeschichtlichen Details siehe

ausfuhrdich Lombardi 1966; Giovanni Lombardi, Das

Verzascawerk als Beispiel eines Speicherwerks, Druck-

erzeugnis datiert auf den 30.06.1963, in: Firmenarchiv

Lombardi, Giubiasco, Sign.: Pubb0012.

Lombardi hatte seine Doktorarbeit zur Berechnung

von Bogenstaumauern verfasst, siehe Lombardi 1955.

Unter den Artikeln und Vortragen zur Verzasca-Stau-

mauer seien hervorgehoben: Lombardi 1961; 1966;

Giovanni Lombardi, Das Verzascawerk als Beispiel

eines Speicherwerks, Druckerzeugnis datiert auf den

30.06.1963, in: Firmenarchiv Lombardi, Giubiasco,

Sign.: Pubb0012.

Zwei grosse Unfalle ereigneten sich an Bogenstaumau-

ern: Die Barrage de Malpasset bei Fréjus in Slidfrank-

reich brach 1959 und zerstorte durch eine Flutwelle
mehrere Dérfer und totete mindestens 423 Menschen.

1963 fiihrte das Aufstauen des Vajont-Stausees bei

Belluno in Italien zu einem Bergrutsch und einer Flut-

welle, die mehrere Ortschaften zerstorte und mehr als

2000 Menschen totete, vgl. Genevois/Ghirotti 2005.

Mercedes-Benz, Werbefilm fiir die Modellreihe /8

W114/115, 1968. Der Film befindet sich nicht im Firmen-

archiv von Mercedes-Benz, ist aber auf zahlreichen

Videoplattformen online verflgbar (z .B. https://www.

youtube.com/watch?v=USygEQBZBbA, 29.05.2024).

Es existieren zwei weitere Spot-Varianten, die das Auto

vor anderen technisch innovativen Infrastrukturbauten

zeigen: eine Satelliten-Bodenstation, eine Fabrik mit

Glasfassaden sowie eine lange Seebriicke.

[410]

[411]

[412]

[413]

[414]



[415] Der Spielzeughersteller Hermann Faller besass ein
Ferienhaus am Lago Maggiore und hatte das Guscetti-
Haus auf seinem Weg dorthin gesehen, liess daraufhin
sowaohl das Modellhaus entwickeln als auch ein dhnlich
gestaltetes Ferienhaus in Gltenbach im Schwarzwald
errichten. Siehe Bartetzko 2018. Zur Villa und ihrer
Faller-Rezeption sowie zu anderen Arbeiten der Brider
Guscetti in Ambri siehe Gurtner/Just 2017, S. 22-25.
Zu anderen modernen Eisenbahnmodellen siehe
Berkemann/Bartetzko 2018.

[416] Siehe Frampton/Bergossi 2008, S. 216-219.

[417]1 Siehe Gurtner/Just 2017,

[418] Vgl. z. B. Luigi Snozzis Casa Kalman, siehe: Stiihlinger
2022,

[4191 Vgl. Augé 2019.
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Stadt
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Im Folgenden werden drei Schweizer Stadte -
Lugano, Lausanne und Basel - in den Fokus der
Betrachtung geruckt. lhre stadtebaulichen Pha-
nomene, die analysiert werden, stellen einerseits
Aspekte des Bauens dar, wie sie in gleicher oder
ahnlicher Form ebenso andernorts beobachtet
werden konnen, und stehen somit exemplarisch
fur Stadtebau und Baukultur der Nachkriegszeit
der Schweiz. Andererseits sind einige von ihnen
auch ortsspezifische, besondere Erscheinun-
gen, die fiir die jeweilige Stadt oder flir Stadte
der Region typisch sind und die Vielfalt der Bau-
kulturen in der Schweiz illustrieren. Die Auswahl
fiel auf diese drei Stadte, da sie unterschiedlich
gross sind - Basel als Grossstadt, Lausanne
und Lugano als mittelgrosse Stadte, wobei Lu-
gano die kleinere der beiden ist -, aber jede von
ihnen ein wichtiges Zentrum ihrer Region und
inres Kantons bildet. Die Beispiele aus den drei
Sprachregionen sind somit vergleichbar, haben
jedoch jeweils eigene, individuelle Ziige, die eine
Spannbreite der Schweizer Baukulturen aufzei-
gen. Ausserdem wurden diese drei Stadte ausge-
wahlt, da sie hauptsachliche Wirkstatten der drei
Architekturbiiros waren, die den Ausgangspunkt
der Untersuchungen darstellen. Suter und Suter
hatte als eines der gréssten Schweizer Architek-
turbtiros der Nachkriegsjahre zwar eine weit liber
Basel hinausgehende Aktivitat, pragte jedoch auf
besondere Weise die Stadt Basel mit markanten
Bauten wie dem Lonza-Hochhaus, dem Post-
reitergebaude oder dem Bruderholzspital, aber
auch mit ihren Industrieplanungen etwa fiir das
Klybeck-Areal. Ein ahnliches Verhaltnis hatte das
Atelier des Architectes Associes (AAA) zur Stadt
und Region Lausanne, auch wenn es andernorts
in der Westschweiz Projekte realisierte. Alex Hu-
bers Tatigkeit wiederum konzentrierte sich auf
Lugano und die umliegenden Gemeinden, wo die
uberwiegende Mehrheit seiner Bauten entstand.
Vergleichbare Untersuchungen hatten eben-
so anhand anderer beispielhafter Bliros und an-
hand anderer Stadte gemacht werden konnen,
etwa Ziirich, Genf, Chur, Chiasso, um nur einige zu
nennen.*? Die Schweiz ist gerade durch ihre hohe
Besiedlungsdichte charakterisiert - vor allem im
Mittelland, aber auch in den Alpenregionen - und




durch ihre dezentrale politische Struktur, die dazu
beitrug, dass viele kleinere und mittelgrosse
Stadte entstanden.*?' In der Nachkriegszeit wuch-
sen fast alle dieser Stadte deutlich an und wurden
oft durch Vorortbildungen sowie Gewerbe- und
Industriequartiere miteinander verbunden, wo-
durch sich stellenweise Siedlungsteppiche aus-
bildeten. Eine Darstellung wichtiger
baukultureller Entwicklungen in den Boomjah-
ren in der Schweiz muss daher ein besonderes
Augenmerk insbesondere auch auf die Stadte,
ihr grosses Wachstum und ihren umfassenden
baulichen Wandel legen. Das vorliegende Kapi-
tel strebt keine Vollstandigkeit an, sondern will
anhand exemplarischer Situationen wesentliche
Phanomene benennen und illustrieren.

Ziel der folgenden Betrachtungen ist mithin
eine Reflexion dariiber, welche grundlegenden
Veranderungen die Stadt in ihrer baulichen Ge-
stalt in der Nachkriegszeit erfahren hat.*2 Der
Fokus liegt hierbei auf stadtebaulichen Dimen-
sionen, das heisst, Einzelbauten werden haupt-
sachlich in ihrem raumlichen Zusammenhang in
der Textur der Stadtlandschaft betrachtet, in ihrer
Reaktion auf baulich bereits Vorhandenes, inihrer
Wirkung auf den Stadtraum oder auch auf nach-
folgende Bauten und weitere stadtebauliche Ent-
wicklungen. Das Hauptaugenmerk gilt den gros-
seren stadtraumlichen Veranderungen, jedoch
werden auch architektonische Gestaltungen im
Detail und im Innenraum Beachtung finden, weil
diese bisweilen mit den Netzwerken der grosse-
ren Massstabe verbunden sind und die kleinsten
Knoten und Verzweigungen dieser Infrastruktu-
ren darstellen.

Von besonderem Interesse sind daher sol-
che Bauten und Ensembles, die zwar stadti-
sche Massstabe haben, aber Teil der grossen
Infrastrukturen sind, die bereits in den voran-
gegangenen Kapiteln zu Territorium und Region
thematisiert wurden. Infrastrukturen haben als
bauliche und funktionelle Grundlage des Zu-
sammenlebens schon immer die Stadte und
deren Entwicklung beeinflusst. So sind Bauten
des Automobilverkehrs, wie etwa Parkhauser
oder Stadtautobahnen, die stadtischen Knoten-
punkte auf kleinerem Massstab, die ebenso wie

die raumgreifenden Elemente Teile des grossen
Infrastrukturnetzwerks des Verkehrs sind. Die
Stadtraume erfahren in der zweiten Halfte des
20. Jahrhunderts eine grundlegende Transfor-
mation durch das Automobil, denn in der Stadt
entstehen neue spezifische Bauten und Raume
sowohl fiir den fliessenden als auch fiir den ru-
henden Verkehr. In ahnlicher Weise wie der Ver-
kehr schlagen sich die Netzwerke der Energie,
der Kommunikation und auch des Militars eben-
falls im stadtischen Raum baulich nieder, mit
mehr oder weniger direkt sichtbarem Ergebnis:
Postbetriebsgebaude, Telefonzentralen, Um-
spannwerke sind Bauwerke, die mitten im Stadt-
raum die Umgebung pragen, wahrend Strom-
und Telefonleitungen oder Luftschutzbunker
zwar das stadtische Gewebe in erheblichem
Masse mitbestimmen und die Funktionsweise
der Stadt sicherstellen, aber im Stadtraum an der
Oberflache keine unmittelbar wahrnehmbaren
Auswirkungen entfalten.

Neben den grossen technischen Infrastruk-
turen und ihren stadtebaulichen Folgen werden
ebenso soziale Infrastrukituren der Gesundheit,
der Bildung und der Freizeit betrachtet. Diese
haben institutionelle Auswirkungen auch auf den
Ebenen der Region oder bisweilen gar des Terri-
toriums, jedoch treten sie baulich hauptsachlich
in den Stadten in Erscheinung. Und schliesslich
werden die flr das stadtische Leben besonders
zentralen Funktionen der Arbeit und des Woh-
nens betrachtet, die ebenfalls - wie alle anderen
angesprochenen Bereiche des Bauens - in der
Nachkriegszeit eine grosse und teils grundlegen-
de Veranderung erfahren haben. Bemerkenswert
ist dabei vor allem, dass in der Schweiz - obwohl
es hier, anders als in den Nachbarlandern, keine
kriegsbedingten Zerstorungen gab und die alte
Bausubstanz erhalten blieb - viele Stadtzentren
durch grossflachige Abrisse und pragende Er-
satzneubauten ihr Gesicht radikal geandert ha-
ben. Die Beispiele aus Lugano, Lausanne und
Basel zeigen verschiedene Seiten dieses kom-
plexen und teils widerspriichlichen Modernisie-
rungsprozesses, der sich als eine Art produktiver
Zerstorung beschreiben lasst. 4?3
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Basel

Die Stadt Basel liegt im dussersten Nordwesten
des Landes im sogenannten Dreilandereck zwi-
schen der Schweiz, Frankreich und Deutschland.
Am sudlichen Rand der oberrheinischen Tiefebe-
ne, am Rheinknie zwischen den nordlichen Aus-
laufern des Juras und dem siidwestlichen Rand
des Schwarzwalds gelegen, wird die Stadt seit
jeher von den auch als Transportweg dienenden
Flusslaufen des Rheins, der Birs, der Wiese und
des Birsigs gepragt.

Basel war schon immer durch den Rhein be-
stimmt, der mit seinen Nebenfliissen als Trans-
portroute diente, und ist bereits seit dem spaten
Mittelalter eine bedeutende und fiir Schweizer
Verhaltnisse grosse Stadt. Im Laufe des 19. und
zu Beginn des 20. Jahrhunderts entwickelte sich
Basel im Zuge der Industrialisierung zu einem
der weltweit flihrenden Zentren der Chemie- und
Pharmaindustrie sowie zu einem wichtigen Mes-
sezentrum und Bankenplatz. Aufgrund des damit
einhergehenden Bevolkerungs- und Siedlungs-
wachstums erreichte das bebaute Gebiet bereits
in den ersten Dekaden des 20. Jahrhunderts
vereinzelt die politische Grenze der Stadt und

des Halbkantons Basel-Stadt. Der Bauboom der
Jahrzehnte nach dem Zweiten Weltkrieg stellte
die Stadt Basel mit ihrem begrenzten Stadtgebiet
daher vor besondere Herausforderungen. Wie
uberall stieg auch hier im Zuge von Wirtschafts-
aufschwung und Bevolkerungswachstum der
Bedarf an Wohn-, vor allem aber an Biiro- und
Gewerberdaumen. Zeitgleich wuchsen ebenso
die Platzanspriiche der aufstrebenden Industrie,
deren bestehende Areale im immer dichter wer-
denden Stadtgeflige an ihre Kapazitatsgrenzen
kamen. Unter diesen Bedingungen entstanden in
den Nachkriegsjahren in und um Basel zahlreiche
Neubauprojekte, die einerseits in der Form von
Biiro-, Fabriks- und Wohnhochhausern eine neue
stadtische Silhouette schufen und andererseits
als grossmassstabliche, weit ausgreifende Bau-
werke die gewachsene, kleinteilige stadtische
Morphologie Basels liberschrieben.

Der Bauboom der Hochkonjunktur in den
1950er- und 1960er-Jahren beanspruchte schliess-
lich fast die ganze verbliebene Flache des Kantons,
und die Stadt, die zuvor von den umliegenden Dor-
fern durch Freiflachen getrennt war, verschmolz
mit den Vorortsgemeinden zu einer grenziiber-
greifenden Agglomeration.*?* Aus diesem Grund
entwickelten die 1943 gegriindete Planungsstelle
des Kantons Basel-Landschaft und das Stadtpla-
nungsbiiro des Stadtkantons Basel ab Mitte der
1940er-Jahre eine gemeinsame Regionalplanung,
um die dicht ineinander verzahnten Gemeinden
des unteren Basellandes in den Bereichen der
Industrie-, Wohn- und Griinzonenplanung mitein-
ander zu koordinieren. Auch wenn das Vorhaben
in dieser Form angesichts der rasanten Entwick-
lungen des Baubooms der Nachkriegsjahre nicht
wie vorgesehen umgesetzt werden konnte, kann
es als Pionierleistung einer kantonsiibergreifen-
den Siedlungsplanung betrachtet werden.*?* Es
ist ein frilhes vorbildgebendes Beispiel dafiir,
dass der gebaute Raum uber politische Grenzen
hinweg gedacht, verstanden und geplant werden
muss, um sinnvolle und nachhaltige Ergebnisse
zu ermoglichen. Das zeigt sich besonders deut-
lich an den Infrastrukturbauten, die in dieser Zeit
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in und um Basel neu entstanden oder massiv
ausgebaut wurden. Diese uUbernahmen allesamt
regionale Funktionen - sowohl fiir die Stadt als
auch fur die umliegenden Gemeinden - und wa-
ren in Teilen sogar von nationaler und interna-
tionaler Bedeutung. So ersetzte der von 1967 bis
1970 auf franzdsischem Staatsgebiet in Blotzheim
errichtete Flughafen Basel-Miilhausen den alte-
ren, inzwischen zu klein gewordenen Flughafen
Basel-Sternenfeld in Birsfelden. Die Planungen
erstreckten sich tiber mehr als 15 Jahre und be-
ruhten auf einem 1949 abgeschlossenen Staats-
vertrag zwischen der Schweiz und Frankreich, der
fir die Disposition der Anlage zur Erleichterung
der Zollabwicklungen eine Trennung in einen
franzosischen und einen schweizerischen Sektor
vorsah. Dies wurde durch einen - flir den Durch-
gangsverkehr bestimmten - internationalen Sek-
tor bewerkstelligt, in dem die allgemeinen Dienste
des Flughafens untergebracht werden sollten. Ab
1950 erarbeitete eine Architektengemeinschaft,
bestehend aus dem franzosischen Biiro Massg,
Bigot, Roy und den Basler Architekten Suter und
Suter, insgesamt drei Projektvarianten fiir die
Hochbauten des neuen Flughafens, wahrend die
Tiefbauarbeiten - die sogenannte Zollstrasse von
Basel (iber das franzosische Staatsgebiet sowie
die Landepisten - bereits in Angriff genommen
worden waren. Die Bewilligung des Projekts fiir
die Hochbauten folgte 1963.426 Fir die
Fassadengestaltung des Aufnahmegebaudes
wurden Sichtbeton, Glas und schwarz eloxiertes
Aluminium gewahlt. Dies geschah einerseits aus
Kostengriinden, da der Kreditrahmen sehr be-
schrankt war, andererseits aus gestalterischen
Uberlegungen. Mit dem farblich neutralen Bau-
werk sollte ein ruhiger Kontrastpunkt gesetzt
werden, im Gegensatz zu der «grossen Anzahl
Flugzeuge, die durch die verschiedensten Far-
ben der Nationen und Fluggesellschaften auf-
fallen»*?” auf der einen Seite und zur «Farben-
pracht» der parkierenden Autos auf der anderen
Seite des Gebaudes. Der Anspruch der Architek-
ten fir das neue Verkehrsinfrastrukturbauwerk
des «Flughofs» war zudem - ahnlich wie bei der

Autobahnraststatte in Wiirenlos -, dass
dieser nicht nur den Passagieriinnen «grdsst-
mogliche Bequemlichkeit» bieten, «sondern auch
fur die Bevolkerung der ganzen Region Attraktion
und Treffpunkt sein»*?® sollte. Das Verkehrsbau-
werk sollte also sowohl seine Funktion als techni-
sche Infrastruktur erfiillen als auch gleichermas-
sen soziale Bedlirfnisse befriedigen. Zu diesem
Zweck wurden neben offentlich zuganglichen
Aussichtsterrassen auch Restaurants eingerich-
tet, die ohne Zoll- oder Passformalitaten betreten
werden konnten.?®

Im Bereich der Verkehrsinfrastrukturen ubte
selbstverstandlich auch der Bau des ebenfalls
uberregional bedeutenden National- und Ex-
pressstrassennetzwerks grossen Einfluss auf
die gebaute Umwelt Basels nach 1945 aus.

In der Planung des National-
strassennetzes nahm die Stadt eine bedeutende
Rolle als Startpunkt fiir die wichtige Nord-Sid-
Verbindung der N2 ein. Vom o&stlichen Stadt-
rand Basels, dem sogenannten Gellertdreieck
westlich der Birs, sollte sie iiber Schweizerhalle
in Richtung Augst, Arisdorf und durch das Dieg-
tertal durch einen Juratunnel lber Egerkingen
zum Zusammenschluss mit der Ost-West-Ver-
bindung der N1 bei Harkingen flihren.*° Mit dem
Bau des NZ2-Abschnitts Hagnau-Augst wurde
1963 begonnen, wahrend die Linienfuhrung der
Autobahn durch das Stadtgebiet von Basel und
der Anschluss an das deutsche und franzésische
Autobahnnetz lange umstritten waren. Obwohl
Basel als Grenzstadt einen wichtigen Anschluss-
punkt der Schweizer Autobahnen an das inter-
nationale Schnellstrassennetz darstellte, wurde
die Planung des innerstadtischen Schnellstras-
sennetzes von der in der Mitte der 1950er-Jahre
eingesetzten eidgendssischen Planungskom-
mission nur stiefmiitterlich behandelt und im We-
sentlichen dem Kanton Basel-Stadt liberlassen.
Dieser hatte parallel zur nationalen Planung von
Kurt Leibbrand, einem deutschen Verkehrsin-
genieur und Professor an der Eidgendssischen
Technischen Hochschule Zirich (ETH Zirich),
von 1955 bis 1959 einen Generalverkehrsplan
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fur die Stadt ausarbeiten lassen. Dieser sah
unter anderem eine mitten durch das Zentrum
Grossbasels flihrende Stadtautobahn und eine
ausserhalb des dicht bebauten Stadtgebiets ver-
laufende Osttangente mit Anschluss an die deut-
sche Grenze vor. Allerdings formierte sich bereits
ab Anfang der 1960er-Jahre Widerstand gegen
die durch das Naherholungsgebiet Lange Erlen
geplante Osttangente, der in erster Linie von
den Basler Planungsfachverbanden dem Basler
Ingenieur- und Architektenverein und den Orts-
gruppen des BSA (Bund Schweizer Architekten)
und des FSAI (Verband freiwerbender Schweizer
Architekten) getragen wurde. Diese arbeiteten
1963 einen Gegenvorschlag aus, der - in Anleh-
nung an das existierende Hauptstrassennetz und
unter Berlicksichtigung des historisch ringformi-
gen Wachstums Basels - einen Autobahnring um
das Stadtzentrum vorsah. Dabei sollte die Osttan-
gente nun deutlich ndher am Stadtgebiet, paral-
lel zu den bestehenden Gleisanlagen, verlaufen,
dann vom Gellertdreieck nach Norden abzwei-
gen und uber eine Rheinbriicke am Badischen
Bahnhof vorbei zur deutschen Grenze fiihren.
Ziel der Fachverbande war es, eine Ldsung vor-
zuschlagen, die «dem menschlichen Massstab
gerecht» wiirde und «zu massstablichen Verhalt-
nissen»*! flihren sollte. In der Folge wurde
der Autobahnring zur Planungsgrundlage fiir das
stadtische Strassennetz, auch wenn diese Ex-
pressstrassenplanung, wie in anderen Schweizer
Stadten, in dieser Form nie volistandig umgesetzt
wurde. Tatsachlich realisiert wurden bis Ende der
1970er-Jahre das Anschlussbauwerk Hagnau
und die davon abzweigende Osttangente, fiir die
1970 bis 1973 die Schwarzwaldbriicke als neue
Rheinbriicke erstellt wurde, sowie Teile des soge-
nannten Cityrings mit dem Heuwaage-Viadukt.*32

Als Verbindungsstrasse zwischen Autobahn-
und Cityring wurde auch die parallel zu den Bahn-
anlagen des Bahnhofs Basel SBB verlaufende
Nauenstrasse fiir den Automobilverkehr ausge-
baut. Neben diesem Strassenausbau verander-
te in diesem Gebiet der Neubau eines weiteren

Infrastrukturbauwerks die historisch gewachsene
Stadtstruktur in den 1970er-Jahren massgeblich:
Das Postbetriebsgebaude wurde als Teil des von
den Post-, Telefon- und Telegrafenbetrieben (PTT)
geplanten Netzwerks von landesweit an neuralgi-
schen Punkten angeordneten Postbetriebszen-
tren nach Planen von Suter und Suter zwischen
1971 und 1980 neu gebaut.

Das Gebaude lberschrieb mit seinen
enormen Ausmassen das stadtebauliche Geflige
der Blockrandbebauung aus dem 19. Jahrhundert
massiv und schaffte als monumentales, gleis-
uberspannendes Bauwerk eine neue Eingangs-
situation zum Basler Bahnhof.

Neben den durch die Infrastrukturbauten
hervorgerufenen Veranderungen transformier-
te sich die bestehende Bausubstanz der Stadt
Basel nach dem Zweiten Weltkrieg auch durch
Ersatzneubauten von Biiro-, Gewerbe-, Industrie-
und Wohnungsbauten merklich. Ein Grund da-
flir lag nicht zuletzt in der bereits 1939 erfolgten
Zonenplanrevision, in der man fiir zahlreiche um
1900 entstandene Strassenziige eine gesteiger-
te Bauhodhe zugelassen hatte. Im Zuge von Wirt-
schaftsboom und Wohistandswachstum fuhr-
te dies ab den 1950er-Jahren dazu, dass viele
Hausbesitzer:innen, vor allem Immobilienfirmen,
diese Maglichkeit ausnutzten, um auf ihrer Par-
zelle durch Ersatzneubau ein grosseres Volumen
unterzubringen.*® Anders als in anderen Schwei-
zer Stadten konzentrierte sich die Bautatigkeit in
Basel dennoch weniger auf den Wohnungsbau
- seit den spaten 1950er-Jahren stagniert die
Zahl der Wohnbauten - als auf den Bereich der
Gewerbe- und offentlichen Bauten.*** Insbeson-
dere die Industriebetriebe transformierten ihre
Areale durch Ersatz- und Neubauten radikal. Mit
sogenannten Gesamtplanungen, wie sie etwa
Hoffmann-La Roche bei Otto Rudolf Salvisberg
und Roland Rohn oder die Ciba bei Suter und Su-
ter in Auftrag gaben, zielten die grossen Firmen
darauf ab, ihre nur beschrankt erweiterbaren
Werkgelande durch die Einflihrung der «vertika-
len Produktion» in einer dichteren und hoheren
Bebauung maximal auszunutzen. Gleichzeitig
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brachten sie sietechnisch und betrieblich auf den
neuesten Stand. Moglich war dies unter anderem
auch deshalb, weil die als Industriezonen ausge-
schiedenen Gebiete bis 1999 keinen Hohen- und
Dichtebeschrankungen unterlagen.**

Die Ausnutzung der Vertikalen beschrank-
te sich jedoch nicht allein auf die Neutliberbau-
ung der Industriegebiete und den Neubau von
Wohnhochhausern. Bezeichnend fiir die stad-
tebaulichen Veranderungen in Basel ist die Er-
richtung zahlreicher Biurohochhauser, welche die
Stadtsilhouette in den Jahren nach dem Zweiten
Weltkrieg zu pragen begannen.®*¢ Den Auftakt
markierte das von 1953 bis 1955 nach Planen
des Architekten Arnold Gfeller als Wohn- und
Geschaftshaus errichtete dreizehngeschossige
Steinentor-Hochhaus an der Heuwaage, dessen
Bau medial stark rezipiert wurde. Diesem
folgten in rascher Abfolge weitere Beispiele: Von
1954 bis 1956 baute Suter und Suter fiir die Ver-
sicherungsgesellschaft Patria ein Blirohochhaus
fir deren Hauptsitz an der St. Alban-Anlage. Ab
1957 errichtete Burckhardt Architekten - das
Zweite grosse, spater zum Generalplanungs-
unternehmen anwachsende Architekturbiiro Ba-
sels neben Suter und Suter - fur die J. R. Geigy
AG deren Bilirohochhaus an der Schwarzwaldal-
lee. Ebenfalls nach Planen von Suter und Suter
entstand 1960 bis 1962 an der Minchensteiner-
strasse mit dem Birohochhaus des Pharma-
unternehmens Lonza das mit 68,4 Metern da-
mals hochste Gebaude der Stadt Basel und der
ganzen Schweiz. Nachdem Lonza den Hauptsitz
vom Wallis in die Stadt am Rhein verlegt hatte,
positionierte sich die Firma nun mit ihrem neu-
en Gebadude als ernst zu nehmender Mitstreiter
neben den traditionellen Basler Unternehmun-
gen der Chemie- und Pharmabranche. Der Bau
von Hochhausern gehdorte zu einer der zentralen
Planungsfragen der Zeit und wurde zu einem
Diskussionspunkt in der Stadtentwicklung, so-
dass in Basel bereits kurz vor der Errichtung des
Lonza-Hochhauses eine lberarbeitete Fassung
des kantonalen Hochbautengesetzes in Kraft
trat, in der die Auflagen verscharft und dezidierte

Forderungen nach einer stadtebaulichen Inte-
gration der Hochbauten durch Form und Mate-
rialitat gestellt wurden.**?

Kehrichtverbrennungsanlage

Zu den zentralen technischen Infrastrukturen auf
lokaler und stadtischer Ebene gehoéren Einrich-
tungen fiir die Ver- und Entsorgung. Im Bereich
der Abfallbewirtschaftung nahm die Stadt Basel
im schweizweiten Vergleich eine Vorreiterrolle ein
und stellte mit ihrer stadtebaulich markant in Er-
scheinung tretenden Kehrichtverbrennungsanla-
ge (KVA) grenziibergreifend die regionale Abfall-
versorgung sicher.

Die Basler KVA liegt am nordwestlichen
Stadtrand, direkt an der Landesgrenze zu Frank-
reich im St.-Johann-Quartier, 6stlich der Bahn-
gleise des ehemaligen Giiterbahnhofs St. Johann.
Unmittelbar norddstlich der Anlage miindet die
aus Frankreich kommende Autobahn hinter der
Autobahnausfahrt 1 «Basel EuroAirport» in den
St.-Johanns-Tunnel der in den 2000er-Jahren
fertiggestellten Nordtangente des Basler Auto-
bahnnetzes ein.

Bereits 1943 war an diesem Standort eine
erste KVA - und damit nach den Anlagen in Ziirich
und Davos die dritte dieser Art in der Schweiz -
erbaut worden.**® Wahrend diese Anlage bei ihrer
Inbetriebnahme jahrlich etwa 18 000 Tonnen Miill
der damals rund 160000 Einwohner:innen der
Stadt verbrannte, nahmen die Abfallmengen bis
Anfang der 1960er-Jahre exponentiell zu: 86 000
Tonnen Abfall pro Jahr bei einer um knapp vierzig
Prozent auf 220000 Personen angewachsenen
Stadtbevolkerung.*®

Diese massive Zunahme der Abfallmengen
ab den 1940er-Jahren lasst sich in der gesamten
Schweiz - wie in der westlichen Welt - als Folge
des intensivierten Konsums in ahnlicher Weise
beobachten. Im Verhaltnis dazu gingen die staat-
lich koordinierte Systematisierung der Abfall-
entsorgung und der entsprechende Ausbau der
notigen Infrastrukturen landesweit nur zogerlich
vonstatten. Grund dafilir war nicht zuletzt, dass
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die Entsorgung der Abfalle und insbesondere die
Finanzierung des Baus von Abwasser- und Ab-
fallanlagen bis in die zweite Halfte des 20. Jahr-
hunderts auf Bundesebene ungeregelt und damit
den Kantonen und Gemeinden lberlassen blie-
ben. Noch 1969 war gemass einer Studie der Eid-
genossischen Anstalt flir Wasserversorgung, Ab-
wasserreinigung und Gewasserschutz (EAWAG)
die Art der Abfallentsorgung bei nur gut der Half-
te der damals rund 5,8 Millionen Einwohner:innen
der Schweiz und damit bei etwa zwanzig Prozent
der Gemeinden bekannt. Der iibrige Anteil der
Abfalle wurde auf von der EAWAG nicht erfassten
Gemeindedeponien oder «wild» in Wald und Feld
entsorgt. Bis das Gewéasserschutzgesetz ab 1971
die Grundlage fur die finanzielle Beteiligung des
Bundes an der Erstellung von Abwasser- und Ab-
fallanlagen schaffte, wurden in den 1950er- und
1960er-Jahren vor allem in den grosseren Stad-
ten des Mittellandes erste KVA errichtet. Nach
den 1954 in Bern und 1958 in Lausanne eingerich-
teten Anlagen folgten in den 1960er-Jahren die
KVA in Winterthur, Ziirich-Hagenholz und Genf.#%

Wahrend in diesen Stadten mit dem Bau von
KVA erst begonnen wurde, setzte sich Basel infol-
ge der rasant steigenden Abfallmengen ab 1960
bereits mit der Erweiterung seiner bestehenden
Anlage aus den 1940er-Jahren auseinander. Erste
Studien hatten zunachst nur die Erganzung eines
dritten Ofens vorgesehen. Im Laufe der Weiterbe-
arbeitung des Projekts wurde jedoch entschieden,
eine ganzlich neue, von der alten KVA unabhangi-
ge Anlage zu errichten. Diese sollte im Hinblick
auf zuklnftige Entwicklungen erweiterbar sein
und nach Inbetriebnahme die alte Anlage erset-
zen. Mit Entwurf und Ausfiihrung wurde Anfang
der 1960er-Jahre eine Arbeitsgemeinschaft, be-
stehend aus der Ingenieurfirma Gebriider Gruner
und dem Architekturbtiro Suter und Suter, betraut,
bei dem die Architekten Friedrich Maurer, Hans-
Rudolf Adrian Suter, W. Krabatsch und B. Kunze
fur das Projekt verantwortlich zeichneten.

Zur Frage der Gestaltung der Basler Anlage hielt
der Architekt Hans-Rudolf Adrian Suter vom
Architekturbtiro Suter und Suter in einem etwa
Zeitgleich zur Fertigstellung der ersten Etappe
verfassten Baubeschrieb Folgendes fest. «Eine
Kehrichtverbrennungsanlageistzwarimrechtlichen
Sinn der Einordnung ein «ffentliches Gebaude.
Ihr Dienstleistungsbetrieb ist von gemeinniitzi-
gem Interesse. Auch als rein technische Anlage
gehort sie, wenn auch am Siedlungsrand liegend,
zum Stadtbild. Daher darf der gestalterische As-
pekt nicht vernachlédssigt werden. Insbesondere
gilt es, einen Massstab in die grossen Dimen-
sionen der verschiedenen Gebaudeteile zu brin-
gen.»* Die technische Bauaufgabe der Kehricht-
verbrennungsanlage wurde von den Architekten
also nicht nur als gestaltungswiirdige Architektur
verstanden, sondern auch als zentrales Element
der stadtischen gebauten Umwelt. Eine weite-
re Ausfiihrung Suters im selben Baubeschrieb
macht jedoch deutlich, dass das Architektur-
blro, das sich Anfang der 1960er-Jahre gerade
mehr und mehr zu einem Generalplanungsunter-
nehmen entwickelte, den Aspekt der Gestaltung
zwar fiir wichtig hielt, diesen aber nicht als seine
priméare oder zumindest nicht als seine einzige
Aufgabe betrachtete: «Die Planungsaufgabe ist
ausserordentlich vielschichtig. Sie beginnt bei
der regionalen Landesplanung und fihrt tber
Probleme der lokalen Stadtplanung, der Stand-
ortprifung zum eigentlichen Bauprojekt. [...] Eine
integrierte Planung aller Teile des Komplexes ist
notwendig. Hier kann nicht mehr eine Arbeits-
kraft allein wirksam sein. Die enge Zusammen-
arbeit, die Arbeitsgemeinschaft der Planenden
spielt in allen Phasen der Projektierung und Aus-
fihrung eine entscheidende Rolle. Neben der
eigentlichen Bauplanung war auch im Falle der
Kehrichtverbrennungsanlage der Stadt Basel als
besondere Aufgabe des Architekten die aktive
Mitwirkung an der Koordination des Gesamtvor-
habens von Wichtigkeit.»*2
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Am 12. Dezember 1963 legte der Regierungsrat
des Kantons Basel-Stadt das von der Arbeits-
gemeinschaft erarbeitete Projekt fiir die neue
KVA dem Grossen Rat vor, der im Marz 1965 den
Kredit von rund 47 Millionen Franken fiir die erste
Ausbauetappe bewilligte. Um dem Wunsch nach
Erweiterbarkeit Genlige zu leisten, war ein etap-
penweiser Bau vorgesehen. In der ersten Etappe
wurden neben der bestehenden KVA eine neue
Anlage mit zwei Ofen zur Abfallverbrennung so-
wie als eigenstandiger Baukorper ein Garagen-
und Dienstgebaude errichtet. Baubeginn dieser
Phase war im Oktober 1966 und nach dreijahri-
ger Bauzeit konnte die Anlage 1969 dem Betrieb
ubergeben werden. In den nachsten Aus-
bauetappen solite die KVA spater auf vier und
nach Abbruch der alten Anlage auf sechs Ofen
erweitert werden konnen.**® Auch das Garagen-
und Dienstgebaude war auf einen weiteren Aus-
bau hin ausgelegt.**

Zwar handelte es sich bei der vom Kanton
Basel-Stadt finanzierten KVA um eine stadti-
sche Anlage, als zentrale technische Infrastruktur
ubernahm sie jedoch - wie fiir diese Einrichtung
typisch - iiber die lokale Ebene hinausgehende
Funktionen innerhalb eines regionalen Ver- und
Entsorgungsnetzwerks. Der Lage Basels im Drei-
landereck geschuldet, waren bereits an die altere
Anlage in Summe 21 weitere Gemeinden des Kan-
tons Basel-Landschaft sowie der Nachbarlander
Deutschland und Frankreich durch entsprechen-
de Vertrage angegliedert gewesen. Im Rahmen
des Erweiterungsprojekts wurde das Einzugs-
gebiet neu uberpriift und umfasste schliesslich
bei Fertigstellung der ersten Bauetappe im Som-
mer 1969 das Gebiet der Stadt Basel sowie von
32 Aussengemeinden mit insgesamt 420000
Einwohner:innen.%>

Obwohl schon zu Beginn des 20. Jahrhun-
derts vereinzelt erste Kehrichtverbrennungsanila-
gen entstanden, muss die Typologie - ebenso wie
die verwandten Baugattungen der Abwasserrei-
nigungsanlagen (ARA) - im Wesentlichen als Ent-
wicklung der Nachkriegszeit verstanden werden.**
Im Zuge der zunehmenden Sensibilisierung der
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Gesellschaft flir Umweltthemen wurde der Bau
der infrastrukturellen Ver- und Entsorgungsnetz-
werke sowohl in den Stadten als auch auf dem
Land vorangetrieben. So wurde etwa ab Mitte des
20. Jahrhunderts auch die systematische Errich-
tung von Abwasserreinigungsanlagen vom Bund
mitfinanziert, sodass sich schliesslich zwischen
1971 und 1990 der Anteil der an ARA angeschlos-
senen Haushalte von urspriinglich dreissig Pro-
zent verdreifachte.*¥

Die in den Nachkriegsjahren massiv ausge-
bauten Ver- und Entsorgungsinfrastrukturen ge-
horten als elementarer Bestandteil zum Netzwerk
der sich immer starker linear ausrichtenden Ma-
terialwirtschaft. Die dazugehdrigen Bauten und
Anlagen missen entsprechend als bauliche Ver-
koérperungen der in den Boomjahren entstande-
nen Konsum- und Wegwerfgesellschaft verstan-
den werden.**®

Kaufhaus Jelmoli

Wahrend eine Kehrichtverbrennungsanlage ge-
meinsam mit einer Deponie die baulichen End-
punkte der linearen Konsumwirtschaft markiert,
stellen die Bauten von Warenhausern und Ein-
kaufszentren in dieser Kette in gewisser Weise
eine Art Bindeglied zwischen Produktion und Ent-
sorgung dar. Wie bereits im Kapitel zu Spreiten-
bach-Wiirenlos aufgezeigt, bildeten sich Shop-
pingcenter in enger Verkniipfung mit dem Ausbau
der Verkehrsinfrastrukturnetzwerke in den Jahren
nach dem Zweiten Weltkrieg in der Schweiz als
neue Baugattung heraus. Aber auch
in Stadten fiihrten das Wohlstandswachstum und
der steigende Konsum zur Transformation histo-
rischer Warenhauser und zum Neubau von stadti-
schen Einkaufszentren. Ein Beispiel hierfur ist das
von 1971 bis 1972 nach Entwiirfen des Architektur-
bliros Suter und Suter errichtete Warenhaus Jel-
moli in der Altstadt von Kleinbasel.

Der Warenhauskonzern Grands Magasins
Jelmoli SA, der Ende des 19. Jahrhunderts in
Ziirich sein erstes grosses Warenhaus an der
Bahnhofsstrasse erdffnet hatte, begann ab den




1950er-Jahren mit Uber fiinfzig Filialen in die
ganze Schweiz zu expandieren. Ende der 1960er-
Jahre bestand die Absicht, auch in Basel eine
Zweigniederlassung zu errichten. Nachdem das
Unternehmen zu diesem Zweck im dicht bebau-
ten Altstadtgebiet am rechten Rheinufer sechs
kleinere Grundstlickparzellen mit einer Gesamt-
fliche von 3760 Quadratmetern hatte erwerben
konnen, beauftragte es das Architekturbiiro Suter
und Suter mit dem Bau eines Warenhauses mit
Kundenrestaurant, Lager- und Blroflachen so-
wie einer eigenen integrierten «Parking-Garage».
Letztere sollte ganz dem Zeitgeist entsprechen
und «eine Vereinfachung bei den Einkaufen der
Kunden bewirken und besondere Anziehung aus-
uben»*¥,

Auch im stadtischen Kontext spielte also die
automobilgerechte Erschliessung der Einkaufs-
Zzentren eine entscheidende Rolle - nicht zuletzt,
um in Anbetracht der entlang des Autobahnnet-
zes entstehenden grossen Shoppingcenter kon-
kurrenzfahig zu bleiben. Dies spiegelt sich auch
in der Tatsache wider, dass das Jelmoli-Parkhaus
frithzeitig, noch vor Fertigstellung des Waren-
hauses, werbewirksam eroffnet wurde. Am ersten
Septemberwochenende 1972 fand unter dem Pa-
tronat des Automobil Clubs der Schweiz und des
Schweizerischen Abstinentenverkehrsverbands
eine Eroffnungsfeier mit Oldtimer- und Rennwa-
genschau, Gratis-Sehtests fiir Automobilistiin-
nen, Schlagerhitparade und Grillwiirsten statt.4*°
Die Grands Magasins Jelmoli SA inszenierte sich
damit als kundenorientiertes Unternehmen und
«dynamisches Warenhaus [...] fiir alle, die frei von
Parkplatzsorgen [...] unbeschwert bummeln und
einkaufen mochten. Und flir alle, die es zu schéat-
zen wissen, dass Jelmoli an so naheliegende Be-
dirfnisse denkt [...] mit der vorzeitigen Eréffnung
des ersten Gross-Parkhauses am Claraplatz!»**

Der Organisation des Gebaudes im Hinblick
auf den zu- und abfliessenden motorisierten In-
dividualverkehr galt denn auch die besondere
Aufmerksamkeit der Planung. Erschlossen wur-
de das Bauwerk sowohl vom Claraplatz als auch
vom Wettsteinquartier her liber die Rebgasse, wo

der Haupteingang zum Warenhaus sowie die
Zufahrt zum Parkhaus waren. Die Ausfahrt des
Parkhauses hingegen entliess den Verkehr im
Siden in die Utengasse, an der sich ausserdem
die Warenanlieferung und der Personaleingang
befanden. Das Gebaude setzt sich aus zwei Ge-
baudevolumen zusammen: einerseits aus dem
an der Rebgasse gelegenen sechsgeschossigen
Warenhaus mit den Verkaufsetagen, dem Res-
taurant und dem Parkhaus fur 300 Fahrzeuge,
andererseits aus einem etwas schmaleren, nied-
rigeren viergeschossigen Trakt an der Utengasse,
in dem das Lager, Blros sowie das Personalres-
taurant untergebracht waren. Zwischen
beiden Bauteilen wurde als Scharnier die spiral-
formige Erschliessungsrampe zum Parking plat-
Ziert. Wider Erwarten befinden sich die
Parkgeschosse nicht im Untergrund oder in den
unteren Geschossen, sondern beanspruchen
die vier obersten Stockwerke des Gebaudeteils
Zur Rebgasse hin. Die offen gestalteten Fassa-
den springen von Geschoss zu Geschoss etwas
zuriick, wodurch sich eine Balkonsituation flir die
parkierten Fahrzeuge ergibt. Dieses Ge-
staltungselement findet sich auch bei anderen,
etwa zur gleichen Zeit errichteten Parkhausbau-
ten wie dem Autosilo Ballestra in Lugano, wo die
offenen Fassaden mit den zickzackartig vorkra-
genden Parkfeldern ebenfalls als Gestaltungsmit-
tel eingesetzt wurden.

Postbetriebsgebaude

In ahnlicher Weise wie der Neubau des Kaufhau-
ses Jelmoli die mittelalterliche Stadtstruktur in
Kleinbasel veranderte, transformierte der gross-
massstabliche, Uber die Gleise ausgreifende Bau
des Postbetriebsgebaudes am ostlichen Eingang
zum Bahnhof Basel SBB das dortige von Block-
randbebauungen des 19. Jahrhunderts gepragte
Stadtgebilde. Der bis 1980 fertiggestellte Bau
ersetzte den Vorgangerbau des Bahnhofpost-
amts Basel Il, das 1908 als Erganzung zur Basler
Hauptpost errichtet worden war.
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Dem Neubau des Postbetriebsgebaudes ging
eine lange Planungsgeschichte voraus. Bereits
1943 wurde mit den ersten betrieblichen Studien
fur den Ersatz des bestehenden historistischen
Postgebdudes begonnen, da es dort schon zu
diesem Zeitpunkt an Platz mangelte. Die bis in die
1950er-Jahre weitergeflhrten Planungen muss-
ten Anfang der 1960er-Jahre im Hinblick auf das
vonden PTT angestossene neue Betriebskonzept
komplett Uberarbeitet werden.*52

In den Jahren 1963 und 1964 flihrten daher
der Bund, die Schweizerischen Bundesbahnen
(SBB) und die kantonalen Behdrden Basels einen
Ideenwettbewerb flir den Ersatzneubau des be-
stehenden Bahnhofspostamts durch. Der Sie-
gerentwurf stammt vom namhaften Basler Archi-
tekten Hermann Baur und wurde von der Jury
als «ausserordentlich gute, architektonisch und
stadtebaulich liberzeugende Losung»*® beurteilt.

Nichtsdestotrotz wurde 1968, nach einer
erneuten Bereinigung des Raumprogramms, das
Architekturbiiro Suter und Suter mit der Projekt-
ausarbeitung des neuen Postbetriebszentrums
beauftragt. Das Biiro hatte sich ebenfalls am
Ideenwettbewerb beteiligt und sein Entwurf war
damals zumindest «von Postbetriebsseite [...] als
am besten geeignet betrachtet»** worden.

Wie schon beim Beispiel der KVA gezeigt
wurde, legte das auf industriell-technisch ge-
pragte Bauaufgaben spezialisierte Biiro in seinen
Entwirfen grossten Wert auf die Optimierung von
Prozessen und Betriebsablaufen und verstand
sich dabei nicht nur als Entwerfer und Gestalter,
sondern vor allem auch als Koordinationsstelle
eines interdisziplindren Teams von Fachspezia-
listinnen.*5 Dies war wohl nicht zuletzt ein wich-
tiger Hauptgrund, weshalb die PTT Suter und
Suter fiir geeigneter hielten, ein solch komple-
xes Bauvorhaben mit seinen vorwiegend techni-
schen Anforderungen ihren Wiinschen gemass
umzusetzen.

In einer ersten Etappe wurde von 1971 bis
1975 mit dem sidlich gelegenen «Reiterbau» tber
den Gleisanlagen begonnen. Von 1975 bis 1980
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folgte die Errichtung des «Festlandbaus», der
nordlich der Gleisanlagen unmittelbar an den
«Reiterbau» anschliesst. Die beiden Gebaudetei-
le mit unterschiedlicher Bauhohe sind zu einem
Volumen zusammengefasst und beeindrucken
mit Fassadenlangen von uber 100 beziehungs-
weise 186 Metern. Damit sprengte der Neubau
den stadtebaulichen Massstab der bestehenden
Quartiere rund um den Bahnhof und veranderte
die Durchlassigkeit des dortigen Stadtraums.

Im Gebaude wurden die Ablaufe der Post-
gutsortierung und -verteilung aus Platzgriinden
vertikal organisiert. Die (libereinander in unter-
schiedlichen Geschossen angeordneten Arbeits-
hallen, in denen die einzelnen Dienstgruppen -
also die verschiedenen Sortier- und Verteilsta-
tionen - untergebracht waren, wurden uber ins-
gesamt acht Personen-, 15 Waren- und Karren-
aufzlige sowie (iber Forderbander und Rutschen-
schachte miteinander verbunden.**

Der architektonische Entwurf und die Ge-
staltung des Baus wurden einerseits durch exo-
gene stadtebauliche Gegebenheiten und vor-
handene Verkehrsinfrastrukturen, andererseits
durch endogene technische Anforderungen der
Logistikinfrastruktur, also der Forder- und Sortier-
anlagen, bestimmt. Wahrend die Arbeitshallen
rein funktional ausgefiihrt wurden, verwendeten
die Architekt:innen auf die Ausgestaltung der Pu-
blikumsraume, der Bliroraumlichkeiten und des
Personalrestaurants grosste Sorgfalt.
Gleichzeitig sollte sich der grossvolumige Bau
durch die Gestaltung der Fassaden, «deren Fla-
chen durch das Gitterwerk der Umgéange aufgelo-
ckert werden und ein reizvolles Wechselspiel von
Licht und Schatten bewirken»*¥, mdglichst gut in
das Stadtbild einfligen.




Die lange Planungs- und Bauzeit des Gebau-
des fihrte dazu, dass das Postbetriebsgebaude
bereits bei seiner Fertigstellung von den gesell-
schaftlichen und technischen Entwicklungen
uberholt worden war. Schon ab Mitte der 1980er-
Jahre ermaoglichten neue Technologien das auto-
matische Lesen der Adressen, was die manuelle
Codierung des Postguts obsolet machte und bau-
liche Anpassungen an den technischen Einrich-
tungen bedingte. Ausserdem war die Infrastruktur
des Postbetriebsgebaudes bei Inbetriebnahme
uberdimensioniert, da sich die prognostizierten
Wachstumserwartungen nicht erfiillt hatten.**®
Dariiber hinaus hatte die lange Planungs-
phase zur Folge, dass sich aufgrund eines as-
thetischen Wertewandels in der Bewertung der
Architektur des Historismus und der Nachkriegs-
moderne die Haltung gegeniiber dem Neubau-
projekt in der offentlichen Wahrnehmung beinahe
ins Gegenteil drehte. So beurteilte ein Bericht-
erstatter der Tat in einem 1957 erschienenen Ar-
tikel zu den Neubauplanen fiir das Postgebaude
den Altbau als «vorsintflutlich und verkehrsbehin-
dernd»®?, und in seiner historistischen Gestal-
tung galt das Gebaude lange Zeit als «baulicher
Ausdruck einer Architektur der Peinlichkeiten»°.
Als das historistische Bahnpostamt schliesslich
1975 medienwirksam gesprengt wurde, weinte
man diesem mehr als nur eine Trane nach,dennin
den vorangegangenen Jahren war «einer weiten
Offentlichkeit» aufgegangen, «dass einer solchen
Architektur eine grossere Bedeutung zukommen
konnte, als den Hauptanlass zu wohlgezieltem
und wohlgelungenem Spott lber die Fiille des
ornamentalen Schmucks zu bilden»?.
Der Spott galt nun vielmehr dem Neubau. In Le-
serbriefen wurde im Hinblick auf die rote Farb-
gebung des Gebaudes ironisch gefragt, wann
denn «der hassliche Rostschutzanstrich noch
ubermalt werden wiirde»*2, und mit der Frage,
«wann beim Neubau endlich das Baugerust ent-
fernt wird»*3, mokierte sich ein Binninger Blirger
uber die umlaufenden Umgange aus Metall. Als
Reaktion auf die gegeniiber dem Altbau aufkom-
mende Nostalgie wurden ausserdem Bauteile wie

die Rundkuppeln, Balustradenpfeiler oder Fassa-
denskulpturen der historistischen Bahnhofspost
von der Abbruchfirma in Inseraten unter dem Titel
«Ein Paradies fur Nostalgiker»** zum Verkauf an-
geboten und einige schmiedeeiserne Fenstergit-
ter sowie Rundreliefs im Neubau als Spolien wie-
der eingebaut.*®

Kantonsspital Bruderholz

Neben den beschriebenen technischen Infra-
strukturen der Kommunikation und der Entsor-
gung wurden in der Region Basel auch die sozia-
len Infrastrukturen als Teil eines libergeordneten
Versorgungsnetzwerks ausgebaut.

Wahrend am Anfang des 20. Jahrhunderts
der Bau und Betrieb von Krankenhausern im Ho-
heitsbereich der Gemeinden lag, verschoben
sich bis zur Jahrhundertmitte die Kompetenzen
starker hin zu den Kantonen, die nun eigene Kran-
kenhausplanungen betrieben, die vorhandenen
Spitaler technisch aufriisteten, weitere Regional-
und Bezirksspitaler griindeten und in dicht besie-
delten Gebieten interkantonale Abkommen zur
Versorgungssicherheit abschlossen.*s

Diese Entwicklung zeigte sich auch im Kan-
ton Basel-Landschaft, wo sich bereits ab den
1940er-Jahren Engpasse im Bereich der Gesund-
heitsversorgung abzeichneten, da die Platzver-
haltnisse in den bestehenden Spitdlern zuneh-
mend prekar wurden. Um diese Probleme zu
I6sen, beschloss der Kanton im Laufe der 1950er-
Jahre einerseits ein Spitalabkommen mit dem
Kanton Basel-Stadt, andererseits den Neubau
des Kantonsspitals in Liestal, das von 1957 bis
1962 nach Planen der Architekten Rudolf Steiger
und Hermann Fietz errichtet wurde. Im Raum
stand zu diesem Zeitpunkt ausserdem der Bau
eines weiteren Kantonsspitals im unteren Basel-
land, wo der Kanton bereits 1951 in unmittelbarer
Nahe zur Stadtgrenze von Basel auf dem Bru-
derholz ein Grundstiick von 2,96 Hektar erwor-
ben hatte. Kurz nach Fertigstellung des Liestaler
Spitalneubaus beauftragte der Kanton daher im
Sommer 1963 das Architekturbliro Suter und
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Suter mit Vorabklarungen fiir einen Spitalbau
an diesem Standort. Im Rahmen der regionalen
Spitalplanung wurde das Bruderholzspital ange-
sichts seiner raumlichen Nahe zum Universitats-
spital in Basel-Stadt als Allgemeinspital ohne
Spezialabteilungen konzipiert. Es wurden nur die
wichtigsten Fachgebiete der Chirurgie, der inne-
ren Medizin sowie der Gynakologie und Geburts-
hilfe angeboten, dafiir verfiigte es aber liber eine
eigene Kinderabteilung. Nachdem das Planungs-
biiro im Dezember 1964 die ersten Entwdirfe vor-
gelegt hatte, konnte das Projekt 1968 prasentiert
und das Kantonsspital Bruderholz zwischen 1969
und 1973 realisiert werden.*’

Die Anlage besteht aus einem zehngeschos-
sigen Bettenhochhaus, das zentral einen weit
ausgreifenden zwei- bis viergeschossigen Flach-
bau mit verzweigten Nebentrakten liberragt.*® Im
Westen schliesst rechtwinklig zum Bettenhoch-
haus das Gebaudevolumen der Kinderklinik an,
die sich in seiner architektonischen Gestaltung
von den ubrigen Bauten abhebt. Stdlich der Spi-
talbauten befindet sich eine offene Parkflache
mit knapp 500 Stellplatzen. Vom Spitalkomplex
getrennt wurde zudem in einer Waldlichtung im
Westen des Areals eine Personalwohnsiedlung
errichtet. Diese besteht aus drei um einen zen-
tralen Gemeinschaftstrakt angeordneten Wohn-
hochhausern mit rund 260 Einzelzimmern und
zwanzig Zweizimmerappartements - teils mit
Ausblicken ins Leimental. Urspriinglich waren
Gemeinschaftseinrichtungen wie ein Hallen-
schwimmbad, eine Sporthalle sowie Aufenthalts-
raume, Laden und ein Musikzimmer hier unterge-
bracht.

Die Platzierung der Gebaudevolumen auf
dem Areal sowie die Grundrissdispositionen der
unterschiedlichen Funktionsbereiche ging das Ar-
chitekturbiiro Suter und Suter zusammen mit den
zahlreichen beteiligten Akteuriinnen gemass ei-
gener Aussage wie eine «industrielle Gesamtpla-
nung»*® an. Ahnlich wie etwa beim Postbetriebs-
gebaude folgte also die bauliche Organisation
des Spitals den Prozessen und Ablaufen des Be-
triebs und orientierte sich massgeblich an den

notwendigen Verkehrs- und Kommunikations-
verbindungen innerhalb der Gebaude und der
Gesamtanlage. Dementsprechend
gruppierten Suter und Suter die verschiedenen
Abteilungen um den Kern der Anlage: das Bet-
tenhochhaus und dessen Vertikalverbindungen.
Hier lassen sich ebenfalls Vergleiche zwischen
dem Postgebiude und dem Bruderholzspital
ziehen. In Analogie zu den Forder- und Sortier-
anlagen des Postbetriebs wurden auch im Spital
zwei flir die damalige Zeit hochinnovative voll-
automatische Transportsysteme integriert: In der
sogenannten «Mitteltransportanlage» wurden
in fahrplanmassiger Abfolge Behalter mit Essen,
Wasche und Kehricht befordert, wahrend in der
kleineren «Spontantransportanlage» nach Be-
darf Akten, Medikamente, Laborproben und Ver-
bandsstoffe in «Plastik-Kleinbehaltern» transpor-
tiert wurden s

Eine weitere Parallele zwischen den wichti-
gen sozialen Gesundheits- und technischen Inf-
rastruktureinrichtungen lasst sich zudem im lang-
fristigen Planungshorizont beobachten, denn
wie die Basler KVA war auch das Kantonsspital
Bruderholz auf Erweiterung angelegt und sollte in
mehreren Stufen auf eine Zahlvon tausend Betten
ausgebaut werden kdnnen. Die innere und ausse-
re Flexibilitat der baulichen Anlage war - nicht zu-
letzt auch angesichts der rasanten Entwicklungen
auf dem Gebiet der Wissenschaft und Technik -
von zentraler Bedeutung, rechnete man doch mit
einer rund dreimal langeren Lebensdauer der
Gebaude im Vergleich zu den medizinischen Ge-
raten und Apparaten, mit denen darin gearbeitet
wurde.* Die Fassaden waren aus diesem Grund
als sogenannte «Wachstumswande» ausgefiihrt,
sodass an allen vorstehenden Gebaudeteilen
eine spatere Erweiterung moglich war.*72
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Basel - stadtische Infrastrukturen

Als grosses und wichtiges stadtisches Zentrum
nicht nur der Nordwestschweiz, sondern auch
des angrenzenden siidbadischen und elsassi-
schen Raums war Basel in den Boomjahren nach
dem Zweiten Weltkrieg zentraler Knoten eines
uberregionalen Infrastrukturnetzwerks, das sich
auf verschiedenen Ebenen auf die urbane gebau-
te Umwelt auswirkte. So beeinflussten die zuneh-
mende Massenautomobilisierung und das damit
zusammenhangende Leitbild der «autogerech-
ten Stadt» zum einen das stadtebauliche Geflige
in Form von Strassenneu- und -ausbauten - wie
den National- und Expressstrassen, dem City-
ring oder der Nauenstrasse - und pragten zum
anderen die Gestaltung und Organisation von
Einzelbauten, wie etwa die Verschrankung von
Park- und Kaufhaus. Neben diesen Verkehrsan-
lagen gehorten ausserdem die Ver- und Entsor-
gung, die Kommunikation sowie soziale Einrich-
tungen zu den pragenden Infrastrukturen dieses
grenziibergreifenden Netzwerks. Deren bauliche
Erweiterungen wirkten sich nicht nur auf die histo-
rische Stadtstruktur von Basel, sondern auch auf
die Landschaften der umliegenden Gemeinden
nachhaltig aus.

Bei den hier vorgestellten stadtischen Infra-
strukturbauten lasst sich nachvollziehen, dass
Fragen der Gestaltung und der Einpassung in
das Stadtbild eine wichtige Rolle spielten und als
prominentes Entwurfsziel formuliert wurden. Das
gilt sowohl fiir die sozialen Infrastrukturen wie
das Bruderholzspital als auch fiir stark technisch
gepragte Bauaufgaben wie das Postbetriebs-
gebaude oder die Kehrichtverbrennungsanlage.
Interessant ist dabei ein Blick auf die Rolle und
das Selbstbild des Architekturbiiros Suter und
Suter, das all die genannten Beispiele entworfen,
geplant und realisiert hat. Wahrend Gestaltung
und Aussehen der Bauten und ihre stadtebauli-
che Wirkung von dem Biiro durchaus thematisiert
wurden, legte es mindestens ebenso grossen
Wert auf die interdisziplinare Zusammenarbeit
mit allen anderen am Bau Beteiligten. In seiner

Rolle als Architekturbiiro verstand sich Suter und
Suter im Wesentlichen auch als Koordinations-
und Organisationsinstanz dieser umfangreichen
Bauprojekte und ihrer komplexen Bauablaufe, die
sie — unabhangig von der Bauaufgabe - im Sinne
von «industriellen Gesamtplanungen» organisier-
ten. Dieses Selbstverstandnis des Biros, seine
Entwicklung zu einem grossen Generalplanungs-
unternehmen mit mehreren Hundert Mitarbeiten-
den sowie die Tendenz im Bauen der Boomjahre
hin zu immer umfangreicheren Bauaufgaben mit
einer Vielzahl an beteiligten Akteur:innen sind als
Teile eines Bedingungsfelds zu betrachten, des-
sen Elemente sich gegenseitig voraussetzten
und verstarkten.

Ein weiteres Merkmal dieser grossen Bau-
projekte istihre oft jahrzehntelange Planungs-und
Baugeschichte. So wurde zwar der Grossteil des
Baubestands der Nachkriegszeit in den 1960er-
und 1970er-Jahren realisiert, doch viele dieser
Projekte reichen bereits in die 1940er-und 1950er-
Jahre zuriick. Das exponentielle Wirtschafts- und
Bevolkerungswachstum, das diese Jahre pragte,
brachte mit sich, dass viele dieser Grossprojekte
im Glauben an ein unendliches Wachstum in ihrer
Struktur auf eine mégliche und antizipierte Erwei-
terung, jedoch nicht auf eine Nutzungsflexibilitat
hin ausgerichtet wurden. Gleichzeitig hatten die
langen Planungs- und Bauphasen in Kombination
mit den rasanten gesellschaftlichen, wirtschaftli-
chen und technischen Entwicklungen nicht selten
zur Folge, dass die Bauwerke bei ihrer Fertigstel-
lung bereits als liberholt galten. Damit standen
viele von ihnen bald schon unter einem enormen
Anpassungsdruck, der in Verbindung mit den
nicht eingelosten Wachstumsversprechen in letz-
ter Konsequenz oft dazu flihrte, dass die Bauten
gemessen an ihrer Lebensdauer und trotz der auf
Erweiterungsfahigkeit und damit Langlebigkeit
ausgelegten Planung friihzeitig obsolet wurden.
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Lausanne

Die Stadt Lausanne mit ihrem milden Klima am
Ufer des Genfersees entwickelte sich spatestens
seit Ende des 19. Jahrhunderts mit der Fertig-
stellung der Eisenbahnlinie «Simplon», die die
Gemeinde Uber Brig mit Norditalien und tber Val-
lorbe mit Frankreich verbindet, zu einem belieb-
ten Tourismusort. Die Topografie mit dem gegen
Siuden abfallenden Hang und einem Hohenunter-
schied von lber 300 Metern vom Bois de Sau-
vabelin im Norden bis zum Genfersee im Siiden
stellte die Stadtentwicklung Lausannes schon im-
mer vor grosse Herausforderungen. Zwei Fluss-
laufe, die Louve im Westen und der Flon im Osten,
haben zu einer mitunter starken Zerkliftung des
Hangs gefiihrt, die besonders im zentrumsnahen
Flon-Quartier grosse Niveauunterschiede zur Fol-
ge hatte. Louve und Flon vereinigen sich stdlich
des historischen Zentrums «Cité» von Lausanne -
das ab dem 4. Jahrhundert nach Christus auf
einem Molassehtigel der letzten Eiszeit angelegt
wurde - und fliessen von dort zunachst nach Wes-
ten, um schliesslich stidlich in den Genfersee zu
miinden.??
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Als Zentrum eines grossen, landwirtschaftlich ge-
pragten Kantons und als geografische Mitte der
Westschweiz stellt die Stadt, trotz ihrer beschau-
lichen Grosse, liberregionale technische und so-
ziale Infrastrukturen zur Verfligung, die sich nicht
nur auf die gebaute Umwelt auswirkien, sondern
auch mit gesellschaftlichen Veranderungen ein-
hergingen. Nennenswert sind in diesem Zusam-
menhang die ab 1950 gebauten Ausstellungshal-
len und Nebengebaude der Architekten Charles
und Charles-Francois Thévenaz flr das viel be-
suchte Comptoir Suisse im Quartier Beaulieu.
Charles-Frangois Thévenaz war anschliessend
auch am Bau des nérdlich von Beaulieu gelege-
nen und 1954 im Zuge der Fussballweltmeister-
schaft eingeweihten Stade Olympique de la Pon-
taise beteiligt. Die Stadt Lausanne entwickelte
sich zudem zu einem Verwaltungszentrum, nicht
nur fiir Stadt und Kanton, sondern auch fiir den
Bund und seine Unternehmen. Seit 1875 befindet
sich hier ein Sitz des Bundesgerichts und eben-
falls Ende des 19. Jahrhunderts wurden (Verwal-
tungs-)Zentren fiir Post-, Telegrafen- und Zollwe-
sensowie die Eisenbahnunternehmen errichtet.*74
Dies wurde auch in den Nachkriegsjahren weiter-
gefiihrt, indem beispielsweise fur das Postnetz-
werk 1968 das Centre de tri nach Planen der Lau-
sanner Architekten Maurice Bovey und Marcel
Maillard gebaut wurde.

Auch der Neu- und Ausbau
von Bildungsbauten auf eidgendssischer (Ecole
Polytechnique Fedérale de Lausanne, EPFL) und
kantonaler (Université de Lausanne, UNIL) Ebene
veranderte die Aussenwahrnehmung der Stadt.

Seit der zweiten Industrialisierung hat auch
der Bau von Verkehrsinfrastrukturen zu einer
weiteren Trennung einer bereits topografisch
herausfordernden Landschaft gefiihrt: Als ers-
tes grossmassstabliches Beispiel ist die paral-
lel zum Genfersee und sudlich der Cité und des
Flon angelegte Eisenbahnlinie zu nennen. In
den Nachkriegsjahren wurden wichtige Bahn-
hofe in Lausanne gebaut, darunter der 1953 am
westlichen Stadtrand errichtete Gulterbahnhof
Sébeillon. Ausserdem wurde 1959 im Zentrum




der Metro-Bahnhof Flon nach Planen der Archi-
tekten Pierre Bonnard und Bernard Calame als
Ersatz eines Vorgangerbahnhofs von 1877 errich-
tet. Das wohl landschaftspragendste Eisenbahn-
infrastrukturbauwerk der Nachkriegsjahre ist der
1971 eroffnete Bahnhof Lausanne-Triage, der zu-
sammen mit jenen im Limmattal und
in Muttenz bei Basel zu den grosseren Rangier-
bahnhofen der Schweiz gehort und sich im Dorf
Denges im Westen von Lausanne befindet.

Der Rangierbahnhof wird bezliglich der ver-
brauchten Flache nur von einer anderen Infra-
struktur der Nachkriegsjahre lbertroffen, nam-
lich der Autobahn. Der
Abschnitt der Nationalstrasse N1 zwischen Genf
und Lausanne wurde als Zubringer zur Landes-
ausstellung Expo 64 im Jahr 1963 als einer der
ersten eingeweiht und fihrte mitten aufs Aus-
stellungsgelande.*” Die N1 erreicht von Genf den
Westen der Lausanner Agglomeration und miin-
det in der Gemeinde Ecublens in ein ausladendes
Autobahndreieck, das sich direkt neben einem
Eisenbahndreieck befindet und von dem der Au-
toverkehr nordlich in Richtung Yverdon-les-Bains
und Bern sowie stdostlich in die Stadt Lausanne
gelenkt wird. Das Infrastrukturbauwerk
wurde in eine bereits industriell gepragte Region
integriert und flihrte als «element essentiell de
l'architecture de la région»¥¢ in der Folge zu einer
weiteren Ansiedlung von grossflachigen Indus-
triebetrieben in den angrenzenden Gemeinden
Ecublens, Bussigny, Crissier, Renens und Chavan-
nes-prés-Renens.

Der Autobahnzubringer in die Stadt Lau-
sanne endet mit der Ausfahrt 3 «Lausanne-
Ouchy» im Quartier Montoie/Bourdonnette, von
dem uber einen weitlaufigen Kreisel mit rund 150
Metern Durchmesser stadtische Hauptstrassen
erschlossen werden. Im Zentrum des
Kreisels, der als Eingangstor zum Gelande der
Expo 64 diente, wurde ein Griinraum mit Baumen
angelegt; sogar eine von Norden nach Sliden ver-
laufende Verbindung fiir Fussganger- und Velo-
verkehr durchquert ihn. Sie verbindet die aus der

Landesausstellung hervorgegangene Vallée de
la Jeunesse mit dem zeitgleich neu gestalteten
Seeufer, wodurch es zu einer Uberlagerung und
einem Ineinandergreifen von Erholungs- und Ver-
kehrsinfrastrukturen kommt.

Durch die nordlichen Agglomerationsge-
meinden von Lausanne verlauft zudem eine Um-
fahrungsstrasse: die durch die NI-Abzweigung
«Villars-Sainte-Croix» erschlossene N9. Diese
flihrt anschliessend entlang des Genfersees ins
Chablais und Wallis. Die Streckenfiih-
rung durchschneidet die betroffenen Gemeinden
und bindet sie gleichzeitig verkehrstechnisch an.
Zu Beginn der Bauarbeiten in den 1960er-Jahren
befand sich die Strecke noch in einer landlich ge-
pragten Landschaft, in der danach grossflachig
Wohnquartiere - Grossuberbauungen ebenso wie
Einfamilienhauser - errichtet wurden. Die Auto-
bahn fiihrt heute nicht mehr an der Agglomera-
tion vorbei, sondern mitten durch sie hindurch -
eine in der Schweiz nahezu omniprasente Ent-
wicklung. Dies hat der Autor der 1964 in Kraft ge-
tretenen Loi cantonale sur les constructions et
I'aménagement du territoire (LCAT), Jean-Pierre
Vouga*”, fir den Lausanner Kontext bereits in
einem 1943 erschienenen Artikel vorausgesagt.
Dort stellte er fest, dass der Neubau grosserer
Wohnquartiere innerhalb der administrativen und
politischen Grenzen Lausannes aufgrund von
kaum vorhandenem unbebauten Baugrund nicht
realistisch sei. Er prognostiziete zudem eine
Ausweitung der «Metropole» in die umliegenden
Gemeinden, wobei er Prilly, Pully-Nord und La
Conversion in Lutry als geeignete Standorte iden-
tifizierte.*” Die Entwicklung gab ihm recht: In den
Nachkriegsjahren wuchs die Stadt Lausanne im
Osten mit Pully und Lutry zusammen, im Norden
weitete sich der Siedlungsteppich bis in die Ge-
meinden Epalinges, Le Mont-sur-Lausanne und
Romanel-sur-Lausanne aus und im Westen reich-
te die Stadt bis Ecublens, wobei in den Gemein-
den Prilly Renens, Crissier, Bussigny und Ecu-
blens umfangreich gebaut wurde.

Diese baulichen Entwicklungen spiegeln sich
auch in den Bevolkerungszahlen wider: Wahrend
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die Gemeinde Lausanne von 92541 (1941) auf
137 383 (1970) Einwohner.innen*” anwuchs, um bis
1980 wieder auf 127 349 Personen zu schrumpfen,
erfolgte in den Boomjahren mindestens eine Ver-
doppelung, haufig mehr als eine Verdreifachung
der Einwohnerzahlen in allen umliegenden Ge-
meinden. Die grossten Agglomerationsgemein-
den der Nachkriegsjahre sind Prilly (1941: 3340,
1980: 11931), Renens (1941: 4587, 1980: 16 977)
und Pully (1941: 6016, 1980: 14988).4% Diese Zu-
nahme lasst sich nicht nur auf einen Anstieg der
Geburtenrate zuriickfliihren, sondern liegt auch
am Zuzug von Menschen aus landlichen Regio-
nen und dem Ausland in die «région lausannoise»,
die prozentual starker wuchs als andere Regio-
nen im Kanton Waadt. Wahrend die Bevolkerung
der Region 1941 rund 37 Prozent der kantonalen
Einwohnerschaft ausmachte, stieg die Zahl bis
zum Jahr 1972 auf 46 Prozent.*® Fast die Halfte
der Menschen im Kanton Waadt wohnte in den
1970er-Jahren also in oder bei Lausanne.

Der Einfluss der Automaobilisierung auf die
Siedlungsausweitung kann nicht genug betont
werden. Sie machte bis dahin abgelegene Re-
gionen schneller erreichbar und fiihrte zu einem
Wandel in der Bedeutung der stadtischen histo-
rischen Zentren. In dem neuen Massenverkehrs-
mittel liegt auch die so haufig mit der Architektur
und dem Stadtebau der Nachkriegsjahre asso-
Ziierte Zersiedelung begriindet, die sich in allen
Schweizer Agglomerationen ablesen lasst und
besonders stark am massenhaften Bau von Ein-
familienhausern sichtbar wird. Das aus
dem Architekturbiro AAA hervorgegangene
Stadtplanungsbiiro Bureau d'etudes d'urbanisme,
d’amenagement du territoire et de planification
(Urbaplan) formulierte es fir die Lausanner Ag-
glomeration folgendermassen: «Das Einfamilien-
haus bildet somit die «Pionierfront> der Zersiede-
lung. Ohne Kontrolle entsteht es lberall, in den
unerwartetsten Gelandeknicken, in der Umge-
bung von Dorfern, an Waldrandern usw.»*2 Diese
Zersiedelung fand statt, obwohl in allen Gemein-
den der Region in den 1950er-Jahren rechts-
kraftige Zonenplane bestanden, die jedoch die

Bautatigkeit infolge sehr grosser ausgewiesener
Reserven kaum einschriankien; dariiber hinaus
wurde auch ausserhalb der Bauzonen gebaut,*®
und das, obwohl die Waadtlander Loi cantonale
sur les constructions et 'aménagement du terri-
toire (LCAT) seit 1964 eine strenge Trennung von
Bauzonen und Landwirtschaftszonen vorsah.

Lausanne wuchs spatestens in den Nach-
kriegsjahren mit den umgebenden Gemeinden
zusammen: Einerseits geht die Bebauung liber
die politischen Grenzen hinweg, andererseits
fungieren eng mit der Stadt assoziierte Bauten
als Treiber der stadtebaulichen Entwicklung: Der
oben erwahnte Rangierbahnhof Lausanne liegt
in Denges, die EPFL und die UNIL befinden sich
beide in der Gemeinde Ecublens. Auf diese Ein-
heit und Abhangigkeit der (Agglomerations-)Ge-
meinden um Lausanne, die nicht zuletzt durch
die gemeinsame Nutzung vieler Infrastrukturen
entstand, verwiesen Urbaplan und das Institut de
technique des transports (ITEP) der EPFL in ihrem
1973 publizierten Plan directeur de I'occupation du
sol, région lausannoise: «Ob es einem gefallt oder
nicht, die Region Lausanne bildet ein Ganzes,
eine Agglomeration von Gemeinden, die zu Recht
auf ihre Autonomie eiferslichtig und doch eng
voneinander abhangig sind, was ihre Wirtschaft,
ihren Verkehr, ihre Freizeitangebote, ihre Schulen,
ihre Wasser-, Gas- und Stromnetze betrifft.»*84
Der zitierte Richtplan ist als koordinierendes Pla-
nungsinstrument zu verstehen, zu dem sich zwar
insgesamt 35 Gemeinden in den 1960er-Jahren
bekannten, das aber nicht rechtlich verbindlich
war. Flr seine Umsetzung wurde ein regionales
Planungsbiiro eingerichtet, dem die Gemeinden
jedes neue Projekt vorzulegen hatten.

Der Richtplan basiert auf einer Analyse der
gebauten Umwelt der Region, bei der insbeson-
dere die Zersiedelung in den Vororten, deren
Unterversorgung in Bezug auf soziale Infrastruk-
turen und die damit einhergehende Uberlastung
des Zentrums mit Staus durch den zunehmenden
Autoverkehr - kurz: die Auswirkungen der «funk-
tionalen Stadt» - als Probleme identifiziert wur-
den. Als Masshahmen wurden vorgeschlagen: die
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Begrenzung der Bauzonen, der Ausbau sowohl
der offentlichen Verkehrsmittel als auch eines
um die Innenstadt herumflihrenden Strassennet-
zes, der Schutz von historischen Ortsbildern*e®
und wichtigen Naturrdumen sowie die Schaffung
sekundarer Zentren in den Agglomerationen, vor
allem in La Blécherette, Pully, Renens und Prilly.*8¢

Auch der Schutz der Landschaften spiel-
te fur die Verfasser des Richtplans eine wichtige
Rolle - Hochhauser wurden von ihnen abgelehnt,
da sie die fiir die Region so markante Topografie
verwischen wiirden: «Die Landschaft eignet sich
schlecht fir die Errichtung von Hochhausern.»*’
Drei Sichtbeziehungen arbeiteten Urbaplan und
ITEP flir die Bewahrung regionaltypischer Land-
schaften besonders heraus: den Blick erstens
vom See auf Lausanne, zweitens auf die Region
von den grossen Strassenachsen und drittens
von Aussichtspunkten und Wanderwegen in die
Landschaft.**® Somit wurde - trotz aller Kritik, die
die Stadtplaner gegen das Automobil richteten -
der Blick aus dem Auto heraus zu einem wichti-
gen Mittel in der Landschaftserfahrung und sogar
erhaltung.

EPFL und das System CROCS

Anhand der Bauten fiir die Lausanner Bildungs-
landschaft der Nachkriegsjahre lassen sich ver-
schiedene Aspekte des seriellen Bauens beleuch-
ten. Schulbauten galten - neben Wohnungsbau
und Industriebauten - im Zusammenhang mit der
wachsenden Bevolkerung in den Boomjahren als
eine der wichtigsten Bauaufgaben, deren zuneh-
mender Bedarf mithilfe der Vorfabrikation gestillt
werden sollte.*®® Die Schulraumknappheit und der
Wunsch nach Raumen entsprechend zeitgemas-
sen padagogischen Konzepten konnen in nahe-
zu allen Schweizer Agglomerationen beobachtet
werden. Spezifisch flr Lausanne war, dass hier zu
Beginn der 1960er-Jahre das grosste institutionel-
le Schulbauprogramm in der Schweiz initiiert wur-
de.*?° Hinderlich war hingegen die durch die Expo
64 hervorgerufene Inflation in der Region.**' Das
Schulbauprogramm unterschied sich insofern

von der intensiven Bautatigkeit in anderen Stad-
ten und Kantonen, als einzig in Lausanne eine
Stadtverwaltung die Entwicklung eines neuen
seriellen Systems in Auftrag gab, das anschlies-
send vielfaltig angewendet wurde. Weitere Schul-
bauinitiativen, wie sie beispielsweise im Tessin zu
beobachten sind, stellen dagegen eher Einzelauf-
trage von Schulbauten in starker Haufung dar, die
allenfalls eine einheitliche oder ahnliche architek-
tonische Sprache aufweisen, aber urspriinglich
nicht als Einheit intendiert worden waren.

Die Entwicklung des Lausanner Bausystems
vergab die Stadt als Mandat an das Architektur-
bliro AAA, das daraufhin das Centre de rationa-
lisation et d'organisation des constructions sco-
laires (CROCS) griindete. Als Forschungsgruppe
aus Architekten und Ingenieuren stand es in en-
gem Austausch mit padagogischen Fachkraften
und Behorden. Die involvierten Planer empfan-
den das Denken in Systemen entsprechend dem
allgemeinen Zeitgeist als zukunftsweisend; das
System CROCS stand unter dem Motto: «Con-
struire mieux, plus vite, moins cher»%2 Durch die
Vereinheitlichung gewisser Bauteile sollte eine
effiziente Planung und gleichzeitig eine architek-
tonische Vielfalt entstehen. Die Beteiligten kreier-
ten mit CROCS ein offenes System, das sich aus
drei Subsystemen fiir Tragwerk, Hausinstallation
und Ausbau zusammensetzte, mit handelsiib-
lichen Produkten wie beispielsweise Leichtbau-
wanden kombiniert werden konnte und dessen
Herstellung nicht an bestimmte Firmen gebunden
war. Das System ist als Planungsgrund-
lage zu verstehen, das den Architekt:.innen durch
die Bereitstellung universell einsetzbarer Detail-
zeichnungen, statischer Berechnungen und tech-
nischer Nachweise die Planung und Gestaltung
konkreter Bauwerke erleichtern sollte. Insgesamt
wurden rund zwanzig Bauten - sieben davon in
der Agglomeration von Lausanne®? - nach dem
System CROCS errichtet, und zwar von fast ge-
nauso vielen unterschiedlichen Planungsteams.
Dabei handelt es sich entsprechend der Intention
des Systems grosstenteils um Schulbauten, aber
auch um andere Bautypen wie Gewerbegebaude
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oder Studentenwohnheime. AAA selbst plante
drei Schulen mit diesem System im Chablais: in
Aigle (1971, 1975), in Monthey (1971-1972) und in
Ollon (1973-1974).4%4

Dem CROCS-System wohnt wie dem Sys-
tembau generell die Idee inne, dass die Bauwerke
flexibel angepasst und erweitert werden konnen.
Bei den allermeisten Beispielen wurden die Po-
tenziale der bereits in den Anfangen der Projekte
angelegten Form des Weiterbauens jedoch nie
ausgeschopft. Immerhin zwei Erweiterungen im
System CROCS sind bekannt: Das College des
Dents-du-midi - die schon erwahnte Schule in
Aigle - wurde 1975, bereits vier Jahre nach Fertig-
stellung der ersten Etappe durch AAA, von dem
Architekten Jean-Pierre Cahen durch eine Auf-
stockung eines Gebaudeteils und eine Verlange-
rung eines Gebaudes erweitert.*** Auch das Col-
lege de la Rouvraie (1971-1972) in Lausanne wurde
1989 um ein Geschoss aufgestockt.**

Nicht nur auf Gebiude-, sondern auch auf
stadtebaulichem Massstab fanden in den Boom-
jahren konzeptionelle Uberlegungen in Form von
Systemen statt. So wurde der Campus der EPFL
in Ecublens, im Westen von Lausanne, in sei-
ner ersten Bauphase als zusammenhangendes
System geplant, wodurch sich die EPFL von der
unmittelbar im Osten angrenzenden UNIL unter-
scheidet. Bei der UNIL wurden die verschiedenen
Fakultaten als einzelne Hochbauten in einen Park
eingebettet, diese wurden aber von unterschied-
lichen Planungsteams gestaltet und folgen kaum
ubergeordneten Richtlinien. Die Differenz
in der Gestaltung der zwei benachbarten Hoch-
schulen wurde bereits vor der Fertigstellung der
EPFL von dem britischen Architekturkritiker Alan
Colquhoun in einem Artikel in werk-archithese
negativ hervorgehoben.*? Die architektonische
Unverbundenheit der beiden aneinandergrenzen-
den Hochschulen kann zumindest in Teilen mit
der unterschiedlichen Bauherrschaft begriindet
werden. Wahrend die UNIL vom Kanton Waadt
beauftragt und betrieben wurde, reprasentiert die
EPFL seit 1969 die Eidgenossenschaft.*® Sie ist
daher im Kontext der ETH zu verankern, und zwar
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insbesondere mit dem nahezu zeitgleich ent-
standenen Campus Honggerberg. Die
drei genannten Hochschulen entsprechen einer
Entwicklung, die sich ab den 1960er-Jahren euro-
paweit beobachten lasst: Fir eine massive Erho-
hung der Anzahl der Studierenden werden neue,
grossere Standorte ausserhalb bereits dicht be-
bauter, urbaner Zentren erschlossen.**

In der Schweiz wurde aber allein der Uni-
versitatscampus der EPFL als ein einziges zu-
sammenhangendes, grossmassstabliches Bau-
werk - anstelle eines Ensembles aus mehreren
unterschiedlichen Gebauden - konzipiert. Es folgt
dabei dem insbesondere vom britischen Archi-
tektenpaar Alison und Peter Smithson geprag-
ten Prinzip der «Mat-buildings» oder dem von
Georges Candilis, Alexis Josic und Shadrach
Woods entwickelten «stem».5°® Dieselbe Archi-
tektengruppe zeichnete fir den als «Rostlaube»
bezeichneten, 1967 bis 1973 erbauten Standort
fur Geisteswissenschaften der Freien Universi-
tat Berlin verantwortlich.*®' Entsprechend diesen
Vorbildern entwarfen die Architekten Jakob Zwei-
fel und Heinrich Stricker gemeinsam mit dem
Planungsbiiro Metron im 1969 ausgeschriebenen
Wettbewerb fiir den EPFL-Campus eine struktu-
ralistische Uberbauung. Die folgende, strukturbe-
tonte Planung basiert auf einem Planungsraster
von 86,4 Metern und wurde flir Erweiterungen
und Umbauten angelegt. Die erste Etappe wur-
de 1975 bis 1985 gebaut und kann als einzige
realisierte Megastruktur der Schweiz bezeichnet
werden.502

Die intendierte Neutralitat der systemischen
Herangehensweise im Schul- und Hochschulbau
ist das verbindende Element der vorgestellten
Gebaudeensembles. Neben wirtschaftlichen Fak-
toren, wie dem schnellen und kostengiinstigen
Bauen, war der Grund fir diese Form der Planung
die Flexibilitat, und zwar sowohl die raumliche - in-
dem auf die geografischen und stadtebaulichen
Gegebenheiten eingegangen werden konnte - als
auch die programmatische, mit stets neu anzu-
passenden Raum- und Gebaudegrossen. Die zeit-
liche Komponente wurde ebenfalls mitgedacht,




indem die Gebaude weitergebaut werden konn-
ten. Nicht zuletzt 4hneln diese Bauten mit ihren
vorgehangten Metallfassaden einander auch as-
thetisch, wodurch sie sich klar den Boomjahren
zuordnen lassen.

Ensemble Chauderon und Esplanade
de Montbenon

Am Umbau der Stadtstruktur in den Nachkriegs-
jahren lasst sich eine Kritik am Stadtebau vor und
um 1900 ablesen, eine international verbreitete
Haltung, die bereits 1933 beim vierten Kongress
der CIAM (Congres Internationaux d’Architecture
Moderne) unter dem Titel Die Funktionelle Stadt/
Die Funktionale Stadt Thema war und schliesslich
1943 in die Veroffentlichung der Charta von Athen
miindete.’®® |[n Lausanne konzentrierte sich die
Kritik in Fachkreisen mehrheitlich auf die Place
Saint-Francois, an der durch den Bau reprasen-
tativer Bauten der Post (1900) und der Banque
Cantonale (1904) der Blick auf den Genfersee ver-
sperrt worden war - Jean-Pierre Vouga bezeich-
nete dies als «[..] das unwiederbringliche Un-
gliick, das die Place Saint-Francois fur immer des
herrlichen Panoramas beraubt, das aus diesem
Balkon einen der schonsten Platze der Welt hatte
machen konnen»®°4, Die Topografie der
Stadt und die flir Lausanne so charakteristische
Aussicht wurden bei dieser Platzgestaltung nicht
beriicksichtigt, ein Umstand, der in den Nach-
kriegsjahren von der Mehrheit der Lausanner
Stadtplaner als Fehler bezeichnet wurde, den sie
bei Folgeprojekten nicht wiederholen wollten. Als
Beispiele, die damals stadtebaulich vorbildlich
und wegweisend waren, werden in diesem Unter-
kapitel die Esplanade de Montbenon und das En-
semble Chauderon vorgestellt. Beide Bauwerke
schafften einen Freiraum, bei dem der Blick nach
Siuden zentrales Gestaltungselement ist, aus-
serdem profitierten beide Projekte stark von der
natiirlichen Topografie Lausannes und leisteten
einen Beitrag zur Umgestaltung nach den Prinzi-
pien der autogerechten Stadt.

Auf dem abfallenden Gelande befanden sich im
hoher gelegenen nordlichen Teil Montbenon ein
Waffenplatz und im tiefer gelegenen sidlichen
Bereich Mornex Weinberge. Im 19. Jahrhundert
wurde hier mit dem Anlegen eines Parks begon-
nen, der bis ins spate 20. Jahrhundert weiter-
gebaut wurde. 1960 schrieb die Stadt
Lausanne einen Wettbewerb flir den Bau eines
Parkhauses an dieser Stelle aus.>** Nach einer Zu-
sammenlegung dreier Wettbewerbsprojekte wur-
de das Gebaude von den Lausanner Architekten
Bernard Calame und Laurent d’Okolski sowie den
Ingenieuren René Suter und Jean-Claude Piguet
flr die Société immobiliere parking Montbenon
geplant.5®¢ Das sechsgeschossige Gebaude bot
ab Juli 1964, trotz noch nicht abgeschlossener
Bauarbeiten, 980 Parkplatze in zentraler Lage an,
die fur die bereits laufende Landesausstellung
dringend benotigt wurden.®®? Durch
Treppen- und Liftanlagen im Gebaude wurde flir
Fussgénger:iinnen die Uberwindung des Hohen-
unterschieds erleichtert. Das Parkhaus ist gross-
tenteils im Hang verbaut, im Stiden erhielt es eine
Glas-Metall-Fassade, die der Feder des in der
Region bekannten Metall- und Fassadenbauers
André Félix entstammte;*°® er war auch an den
innovativen, vorfabrizierten Fassadenelementen
des Ensembles Chauderon beteiligt. Dem eigent-
lichen Parkhaus vorgelagert, entstanden natiirlich
belichtete Raume zur kommerziellen Nutzung,
die sich in der obersten Etage zu einer «galerie
bordee de boutiques»*® ausweiteten.5®

Im Erdgeschoss wurde der Zeit entsprechend
eine Tankstelle eingerichtet*" Das Gesicht des
Komplexes nach Siiden wurde durch den Anbau
einer neuen Telefonzentrale der PTT, die ebenfalls
auf Plane der Architekten Calame und d’Okolski
zurtickzufiihren ist und eine frithere Zentrale in
Saint-Francois ersetzte,*? Anfang der 1970er-
Jahre vollendet. Das mit Platten aus Waschbeton
und aus Beton in Rippenbruchstruktur verklei-
dete Gebaude schliesst im Osten an das Park-
haus Montbenon an und begleitet die Strassen-
flucht des steilen Chemin de Préville nach Nor-
den. Neben dieser fiir Lausanne eigentiimlichen
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baulichen Losung fand die eigentliche Innovation
auf der Dachterrasse des Parkhauses statt: Der
bestehende Park des Palais de Justice konnte bis
zur Kante der Sudfassade des Parkhauses in sei-
ner Flache auf rund 10000 Quadratmeter verdop-
pelt werden. Die Landschaftsgestaltung geht auf
einen 1971 durch die Gemeindeverwaltung von
Lausanne eroffneten Projektwettbewerb zuriick,
den der Landschaftsarchitekt Walter Bischoff mit
dem Architekten Achille Gasser und dem Atelier
Acatos & Gasser flr sich entscheiden konnte.5*
Die Arbeiten wurden Mitte der 1980er-Jahre ab-
geschlossen, und bis heute sind die verschiede-
nen Zeitschichten der Anlage in der Gestaltung
ablesbar. Die Rasenterrasse auf dem Parkhaus-
dach hat dabei eine herausgehobene Bedeutung,
da sie einen Ausblick auf den Genfersee und die
Alpen bietet, und ist eine der meistgenutzien
Griunflachen der Stadt Lausanne.® Das darunter
befindliche Parkhaus, das die Voraussetzung fiir
diese Terrasse darstellt, ist jedoch nicht Teil die-
ser asthetischen Wahrnehmung.

Wahrend es sich bei der Esplanade de Mont-
benon um einen weitergebauten Park auf der
Dachflache des Parkhauses handelt, wurde un-
weit, nordlich des Flon-Tals in Chauderon, in den
Jahren 1969 bis 1974 ein urbaner Platz neu ge-
baut. Im Zentrum dreier Hochbauten und auf dem
Dach eines Sockelgebaudes, in dem sich unter
anderem ebenfalls ein Parkhaus befindet, konzi-
pierte AAA einen intimen Stadtplatz, der als mo-
dernes Zentrum einen Gegenpol zur historischen
Place Saint-Francois bilden sollte.*® Der
Platz sollte von Boutiquen umrahmt werden und
gleichzeitig den Ausblick nach Siiden ermogli-
chen. Hierfiir wurde der 62,7 Meter lange Riegel
im Suden um ein Geschoss aufgestandert.’* Die
Fussganger:iinnen sollten, geschiitzt vor dem
umgebenden Strassenverkehr, ein modernes
urbanes Leben geniessen - ein Grund, weshalb
der Platz um ein Geschoss tiefer als die ihn um-
schliessenden Strassen Place Chauderon und
Pont Chauderon gelegt wurde. Die Gross-
zuigigkeit des urspriinglich konzipierten Platzes
ging wahrend der Planungs-, Ausflihrungs- und

spateren Nutzungsphase jedoch verloren: Er ist
heute in mehrere Raume fragmentiert und durch
unnotig viele Moblierungsobjekte zugestellt. Die
Boutiquen zogen nach und nach aus, sodass der
Platz gegenwartig lediglich flir Amtswege zur
Stadtverwaltung, fur Bibliotheksbesuche oder als
Durchgangsort frequentiert wird. Mehrere Lifte,
Treppenhiauser, Unterfiihrungen und jlingst auch
eine Briicke zum sudlich gelegenen Flon-Quar-
tier schaffen vielschichtige Verbindungen zwi-
schen den verschiedenen Niveaus und zu den
anschliessenden Quartieren.

Es dauerte nicht lange, bis das Ensemble
Chauderon d&ffentlich kritisiert wurde. Wahrend
erste Berichterstattungen positiv die Innovatio-
nen von Architektur und Stadtebau des Ensem-
bles hervorhoben - so publizierte Das Werk eine
Bildstrecke der Aussenraume unter dem Titel
«Les parcours dans l'espace urbain de la place
Chauderon»®'? -, folgten wenige Jahre
spater Artikel wie «On révait d’animation a ['ita-
lienne - fiasco d'une petite place lausannoise»™?,
in dem auf eine nicht ausreichende Frequentie-
rung des Platzes durch Fussganger:iinnen und
eine damit verbundene schwierige wirtschaftli-
che Situation fir die Geschafte hingewiesen wur-
de. Wo «l'animation commerciale»®® versagt hat,
lasst sich aber heute durchaus eine rege Nutzung
des Platzes beobachten. Das Gebaudeensemble
Chauderon erfahrt zudem eine immer starkere 8s-
thetische Anerkennung und kann bald als «Land-
mark» in der Stadtlandschaft Lausannes gelten.
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Siedlungen Ancien Stand, Valmont und
Praz-Séchaud

In den Nachkriegsjahren erreichte der Neubau
von Wohnquartieren in der Agglomeration von
Lausanne bis dahin unerreichte Ausmasse. Uber-
all in Europa stellte der Bedarf an glinstigem
Wohnraum nach dem Zweiten Weltkrieg eine
wichtige stadtebauliche und architektonische He-
rausforderung dar. Die lokalen Ursachen fiir die-
sen Bauboom madgen unterschiedlich gewesen
sein und reichten vom Wiederaufbau kriegszer-
storter Stadte lber das Bevolkerungswachstum
aufgrund von Migration und hohen Geburtenraten
bis hin zu einem im Schweizer Kontext relevanten
«Aufholen» infolge einer geringen Bautatigkeit
wahrend der Kriegsjahre. Darliber hinaus sollten
durch die neuen, «modernen» Wohnungen Hygi-
ene und Komfort im Vergleich zu den bestehen-
den Bauten verbessert werden, was auch schon
1933 auf dem vierten Kongress der CIAM ge-
fordert wurde. In der Charta von Athen heisst es:
«Der innere Zustand der Wohnung macht sie zu
einem Elendsquartier, aber das Elend des Drin-
nen setzt sich drau3en fort infolge der Enge der
dunklen StraBen und des vollstandigen Fehlens
jener griinen Weiten, der Sauerstoffquellen, die
so gut sind als Tummelplatze fur Kinder.»%2° Diese
fur die Nachkriegsjahre pragenden konzeptuellen
Uberlegungen gingen Hand in Hand mit raumpla-
nerischen Rahmenbedingungen, die zu einem
massiven Neubau von Wohnungen an den Ran-
dern und Vororten von Lausanne flihrten.

In der Schweiz wurden insbesondere in Genf
und Bern grossflachig Trabantenstadte nach
auslandischen Vorbildern geplant. Zahlreiche
internationale Ausstellungen dienten dabei dem
fachlichen Austausch und der Prasentation von
konkreten Beispielen. Vorbilder wurden auch in
Fachzeitschriften publiziert, so das Lansbury-
Estate in Poplar im kriegszerstorten Londoner
East End in der Habitation 1952.5%' In Genf folgten
beispielsweise die Cité-Nouvelle d'Onex-Lancy
(1958-1964), die Cité satellite de Meyrin (1960-
1964) und die Cité du Lignon (1963-1971) dem

Konzept der Satellitenstadte. In Bern-
Bimpliz ist in diesem Zusammenhang das ab
1958 erbaute und bis 1976 fertiggestellte Tschar-
nergut eine wichtige Schweizer Referenz mit
internationaler Ausstrahlung.’?? Eine relevante
Rahmenbedingung flr die Errichtung solcher
Satellitenstadte war die Verfiigbarkeit grosser,
zusammenhangender Grundstiicke, was sowohl
Bern als auch Genf zu Vorreitern machte. Im
1918 in Bern eingemeindeten Bumpliz waren bei-
spielsweise viele ehemalige Landgiiter von Ber-
ner Patrizierfamilien, die diese infolge veranderter
soziookonomischer Bedingungen und dadurch,
dass sich ihre Grundstiicke aufgrund des stadti-
schen Wachstums nicht mehr auf dem Land be-
fanden, gerne verkauften. Der Siedlungs-
bau nimmt wenig Bezug auf die Umgebung oder
angrenzende Bebauung, die Siedlungen wurden
gemass dem Konzept der Satellitenstadte als In-
seln geplant und gestaltet. Rechtlich moglich ge-
macht wurde die Errichtung von Wohniberbau-
ungen nach den Prinzipien der gegliederten und
aufgelockerten Stadt durch Sondernutzungspla-
ne beziehungsweise den Plan de quartier, der in
Lausanne durch die Loi cantonale vaudoise sur
la Police des constructions vom 5. Februar 1941
eingefihrt wurde. Damit wurden Ausnahmerege-
lungen vorgesehen und sonst geltende Zonen-
ordnungen ausser Kraft gesetzt, wodurch auch
Hochh&duser gebaut werden durften.

Die erste eigentliche Lausanner Satelliten-
stadt entstand 1955 bis 1962 in Valmont im Norden
Lausannes, Baubeginn war also noch vor Fertig-
stellung der - deutlich grosseren - Uberbauun-
genin Genfund Bern. Die Bedeutung, die
dem Ensemble beigemessen wurde, zeigt sich
daran, dass das Projekt im Schweizer Pavillon bei
der Ausstellung Interbau 1957 in Berlin prasen-
tiert wurde.’# Die Bauherrin La Société immo-
biliere Valmont konzipierte gemeinsam mit den
Architekten Michel-Robert Weber, Nikola Petrovic¢
Njegos, Charles-Francois Thévenaz und Pierre
Prod’hom verschiedene Wohnungstypen, darun-
ter einige Duplexwohnungen, die in drei Hoch-
hdausern und zwei Riegelbauten untergebracht
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wurden. Die Bauten sind in der Art von «towers in
a park» um Gemeinschaftseinrichtungen - einen
Kindergarten, ein kommerzielles Zentrum und ein
Schwimmbad - in einem gemeinsam genutzten,
parkartigen Griinraum angeordnet.’?* Die stadte-
bauliche Anordnung der Gebaude inszeniert den
Ausblick auf den Genfersee nach Stiden; in allen
anderen Himmelsrichtungen wird das Ensemble
von einem Waldchen gesaumt: «Die Architektur
verbindet sich mit der Natur».5?® Bereits weni-
ge Jahre nach Fertigstellung der Satellitenstadt
fihrte jedoch im Nordosten die Nationalstrasse
am Grundstiick entlang und etwas Natur musste
dem Autoverkehr weichen.

Fiir die schnelle, glinstige und arbeitseffizi-
ente Errichtung neuer Wohnquartiere wurde auf
technische Innovationen zurlickgegriffen, na-
mentlich auf die Vorfabrikation, die von einem
internationalen Wissensaustausch befeuert wur-
de. Die «Plattenbauten» sollten europaweit - so-
wohl in kommunistisch als auch in kapitalistisch
gepragten Landern - dem Wohnungsmangel ent-
gegenwirken und auch einen Beitrag zum Wieder-
aufbau leisten. Oder wie es Jean Prouvé als pro-
minenter Vertreter der Einbindung industrieller
Fertigungstechniken in die Architektur in einem
Artikel in der Zeitschrift Habitation formulierte:
«Es ist die Industrie, die alle Probleme beziiglich
der Verbreitung von Qualitat gelost hat. Warum
sollte man flir die Wohniiberbauungen etwas an-
deres erwarten?»%

In der Schweiz nahm das Waadtlander Unte-
rnehmen Igéco SA%% mit seinem Werk in Etoy eine
Vorreiterrolle in der schweren Vorfabrikation mit ei-
nem Grosstafelbausystem in Beton ein und zeich-
nete flir weit Uber hundert Bauten in der West- und
Deutschschweiz verantwortlich.528
Schon 1956, kurz nach Griindung der Firma durch
César Tacchini, sicherte sich dieser eine Exklusiv-
lizenz fiir ein Bausystem des danischen Unterneh-
mens Larsen & Nielsen A/S fir die Schweiz.’® Es
lassen sich somit bautechnische und gestalteri-
sche Parallelen zu Wohniiberbauungen in Dane-
mark und anderen Landern ziehen, denn Larsen &
Nielsen verkauften Lizenzen unter anderem auch

nach Norwegen, Schweden, Deutschland und
England.®*® Es kam sogleich zu einer Zusammen-
arbeit mit den Architekten von AAA, die sich fir
das industrielle Bauen und den kostengiinstigen
Wohnungsbau interessierten. Alin Décoppet und
Léopold Veuve begannen bereits vor der offiziel-
len Griindung von AAA 1961 gemeinsam mit Igéco
SA mit Studien zu ihren «kimmeubles préfabriqués
a loyers modestes» (IPLM). Das waren Riegel mit
vier bis funf Wohngeschossen und offentlichem
Erdgeschoss, die als einfache Zeilenbauten For-
men der «Unité d’habitation» rezipieren, was sich
insbesondere an den durchgerasterten Loggia-
fassaden zeigt.’®

Ein erstes Projekt setzten AAA und die Igéco
SA mit der Uberbauung Les Daillettes 1959 bis
1963 in Villars-sur-Glane um.**2 Es folgten
1961 bis 1962 zwei inzwischen abgebrochene Ge-
baude in Bourg-Dessus in Renens.’® In
der Satellitenstadt Ancien Stand im Norden von
Lausanne , Wo das Stadtplanungsamt ab
1951 Studien durchfiihrte und 1960 den Quartier-
plan publizierte, entstanden schliesslich drei Rie-
gelbauten.53* Es wurden hier zwischen 1962 und
1965 insgesamt funf Wohniiberbauungen und
Versorgungseinrichtungen realisiert,* von Letz-
teren sollte auch der im Siiden angrenzende, be-
reits bestehende Stadtteil Pontaise profitieren 53¢
Dort setzten AAA und Igéco drei Riegel im Westen
des Grundstiicks nach ihrem System um
zwei weitere Wohnuberbauungen wurden nac:h
Entwiirfen der Architekten Claude Jaccottet und
Joseph Maechler errichtet, die in konventioneller
Bauweise als Hochhauser das Quartier zum Nor-
den abschliessen. Eine einheitliche Gestaltung
des Quartiers, die sich insbesondere in der Farb-
gebung und in der Ausfiihrung der Loggiafassa-
den widerspiegelt, wurde vom Stadtplanungsamt
festgelegt.

Durch eine Zusammenarbeit der Igéco SA
mit dem Zircher Bauunternehmen Ernst Goh-
ner AG gelangte die danische Lizenz auch in die
Deutschschweiz.®” Mit dem 1965 erdffneten Werk
in Volketswil konnten Baustellen in Ziirich und im
Aargau bedient werden, denn filr den Transport
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der fertigen Elemente musste die Entfernung
zwischen Werk und Baustelle moglichst kurz ge-
halten werden.5® So lassen sich bau- und
materialtechnische Verwandtschaften von Woh-
nungsiberbauungen in den Boomjahren in der
ganzen Schweiz feststellen, wobei die architek-
tonische Gestaltung durchaus Spielraum zuliess.
Wihrend die Uberbauungen IPLM des Biiros AAA
uber die Standorte hinweg einen klaren Wieder-
erkennungswert zuliessen, zeigen Wohniiber-
bauungen wie das Gebaude La Gradelle in Genf
(1961-1963) und die Siedlung Sunnebiiel
in Volketswil (1966-1972) eine grossere Diversitat
in stadtebaulicher Form und Fassadengestaltung
auf. Die Siedlung Sunnebliel weist in ihrer Gestalt
Ahnlichkeiten mit anderen Uberbauungen der
Gohner AG insbesondere in den Kantonen Zirich
und Aargau auf, was den Schluss nahelegt, dass
die beteiligten Firmen und Personen einen star-
ken Einfluss auf den Stadtebau und die Architek-
tur der Systeme hatten.

AAA, anfangs grosser Enthusiast des vor-
gefertigten Wohnungsbaus, wendete sich schon
bald von der Wohnung als Serienprodukt ab. Das
Buro kritisierte die Starrheit des Systems IPLM,
mit dem sich grosstenteils identische Drei- und
Vierzimmerwohnungen herstellen liessen,* und
experimentierte in den Jahren 1964 und 1965 an
einem flexibleren Typ: den «immeubles préfa-
briqués d'appartements évolotifs» (IPAE).>* Ein
Prototyp sollte in Aigle erstellt werden, das Pro-
jekt schaffte es aber nie uber die Planungsphase
hinaus.>*

Inden 1970er-Jahren hatte AAA sich schliess-
lich von der vollstandigen, seriellen Fertigung
verabschiedet, was auch mit einem Wandel der
architektonischen und stadtebaulichen Formen
einherging und sich an der 1974 bis 1977 errichte-
ten Uberbauung Grangette-Praz-Séchaud, auch
«Les Boveresses» oder «Casbah» - wohl auf-
grund des mediterranen Ausdrucks des Projekts -
genannt, illustrieren lasst. AAA plante diese Uber-
bauung wieder fur die Genossenschaft Logement
Ideal, der die Stadt das Land im Baurecht abgab.
Die Uberbauung, die sich auf der anderen Seite

der Autobahn nérdlich der Satellitenstadt Val-
mont befindet, wurde in einem 1977 publizierten
Artikel in der Zeitschrift 24 heures mit «Praz-Sé-
chaud: Non a la monotonie des grands ensemb-
les»®¥2 betitelt und brach mit den sich wiederho-
lenden, nun als monoton empfundenen Riegeln.
Sie wurde in herkommlicher Bauweise errichtet,
wenn auch einzelne Bauteile vorfabriziert wurden.
Nach eigenen Angaben waren die Architekien
von AAA in diesem Wandel durch Studienreisen
nach England beeinflusst.®#

Das Areal verbindet Nationalstrasse und
Hochhauser im Siidwesten und die Einfami-
lienhausquartiere der Gemeinde Epalinges im
Nordosten. Die Architekten liessen siid-
lich einer durch das Grundstlick verlaufenden
Hochspannungsleitung und einer ihr folgenden
Zufahrtsstrasse Kettenhauser mit funf bis neun
Stockwerken mit Wohnungen fiir altere Men-
schen sowie gemeinschaftlichen Einrichtungen
und nordlich Wohnungen in drei- bis vierstocki-
gen Gebauden errichten.>**

AAA legte den Fokus bei dieser Uberbau-
ung darauf, mdoglichst viele unterschiedliche
Wohnungstypen anzubieten, die in mehrere Him-
melsrichtungen ausgerichtet wurden. Fir jede
Wohnung gab es mit einer Terrasse oder einem
Garten einen privaten Freiraum.’* Die
Kiiche wurde zum Zentrum einer jeden Wohnung,
«wie es friiher in Iandlichen Behausungen (iblich
warn, Das Individuum, das Wohlbe-
finden der Bewohner:iinnen wurde ins Zentrum
gestellt, entsprechend Postulaten, wie sie bei-
spielsweise vom aus den CIAM-Konferenzen
hervorgegangenen Team X formuliert wurden.
Neben den privaten Wohnraumen wurde auf ge-
meinschaftliche Raume Wert gelegt, indem man
durch eine aufwendige Grinraumgestaltung of-
fentliche Treffpunkte in der Siedlung schuf. Dem-
entsprechend wurde der einleitende Text zu einer
Willkommensbroschiire, die die Bewohner:innen
beim Einzug erhielten, mit folgendem Satz be-
endet: «Sie sind nicht isoliert, sondern Teil einer
menschlichen Gemeinschaft, die bereit ist, lhnen
Zu helfen, wenn Sie Hilfe bendtigen.»*#
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Die Wohniiberbauung erhielt grossen Zuspruch
in der Fachwelt, so wurde sie nach Fertigstel-
lung beispielsweise von Thomas C. Guggenheim,
dem damaligen Direktor des Bundesamts fur
Wohnungswesen, mit Mitarbeitenden besich-
tigt, worauf er in einem Brief formulierte: «Diese
Ergebnisse beweisen, dass der gemeinnutzige
Wohnungsbau auf die humanste Art und Weise
erfolgen kann, wenn er von den dafiir geeigneten
Personen in Angriff genommen wird. Wir freu-
en uns, dass wir in Zukunft das Quartier Gran-
gette Praz-Séchaud als erfolgreiches Beispiel
fur staatlich geforderten Wohnungsbau zitieren
konnen.»**® Allerdings stellte sich ein Gemein-
schaftsgefiihl innerhalb der Siedlung nicht so
recht ein, was wohl primar mit einem haufigen
Mieterinnenwechsel zu tun hatte. Dieser ist da-
rauf zuriickzufiuhren, dass die Wohnungen sub-
ventioniert wurden und die Mieter.innen mit stei-
gendem Einkommen gezwungen waren, aus der
Siedlung auszuziehen. So konnte sich keine sta-
bile Gemeinschaft entwickeln.®#

In Lausanne lasst sich somit beispielhaft
nachvollziehen, wie sich die architektonischen
Konzepte im Wohnungsbau wandelten - von den
haufig vorfabrizierten, mit nach Osten und Wes-
ten ausgerichteten Wohnungen zu kleinteiligeren
Kettenhausern mit vielfaltig ausgerichteten Woh-
nungen. Jenseits dieser Unterschiede verfolgte
der Wohnungsbau der Nachkriegsjahrzehnte ins-
gesamt das Ziel, stadtebauliche Einheiten zu er-
stellen, in denen nicht nur Wohnungen, sondern
auch Gemeinschaftseinrichtungen, Laden und
Erholungsraume angesiedelt waren.

Lausanne - Bildungs- und Wohnlandschaften

Anhand der vorgestellten Bauvorhaben der Boom-
jahre in Lausanne lasst sich beobachten, dass
der Auf- und Ausbau der Infrastruktur neben den
geografischen und topografischen Gegebenhei-
ten den grossten Einfluss auf die Stadtentwick-
lung und auf das Bild der Stadt hatte. So fiihrte
der Nationalstrassenbau nicht nur zur Erschlies-
sung neuer Areale flir den Bau von Industrie-

und Wohniliberbauungen, sondern war auch eine
wichtige Voraussetzung fiir den Systembau: Fiir
den oftmals weiten Transport der in wenigen Wer-
ken hergestellten Bauteile wurde ein gut ausge-
bautes Strassennetz bendtigt.

Dass die Nationalstrassen fur Schweizer
Verhaltnisse in und um Lausanne relativ friih
ausgebaut wurden, liegt vor allem an der 1964
hier durchgefithrten Landesausstellung Expo
64.5° Neben ihren gesellschaftlichen Folgen und
architektonischen Leitbildern hatte sie sekun-
dare Auswirkungen auf fast jedes der genann-
ten Bauvorhaben. So war die Kosteninflation im
Bauwesen in der Region ein Grund, weswegen
die Stadt Lausanne das Bausystem CROCS fiir
Schulbauten in Auftrag gab; im Parkhaus Mont-
benon konnten Besucher:innen der Ausstellung
ihre Fahrzeuge abstellen; das Ensemble Chau-
deron unterlief - unter Federfuhrung des Stadt-
planungsamts - Anfang der 1960er-Jahre einen
langjahrigen Planungsstopp, weil andere stadti-
sche Projekte priorisiert wurden.

Haufig wird die Baukultur der Nachkriegs-
jahre mit einer Tabula-rasa-Haltung assoziiert.
Wenngleich dies fiir viele Projekte zutrifft ,
so gab es auch Beispiele, die den Ansatz des Wei-
terbauens verfolgten. Ausserdem wurde in den
Systembauten - ob es sich um die schwere Vor-
fabrikation bei den Wohnungsbauten oder um die
leichte bei den Bildungsbauten handelte - eine
spatere Erweiterung und Veranderung im System
mitgedacht. Diese Haltung liegt mit Sicherheit an
dem in der Planungszeit vorherrschenden Glau-
ben an modulares Bauen vor dem Hintergrund
eines unbegrenzten Wachstums und ebenso un-
begrenzter Ressourcen. Die Planenden gingen
davon aus, dass die Raumbeddirfnisse immer wei-
ter zunehmen wiirden. Jedoch wurden die in den
Systemen angelegten Potenziale nur in Ausnah-
mefallen weiterverfolgt. Dass urspriingliche Sys-
teme nicht weitergebaut, sondern teilweise sogar
durch Neubauten ersetzt wurden, liegt sicherlich
auch an der ablehnenden Haltung gegeniiber der
Asthetik der Nachkriegsarchitektur.
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Lugano

Lugano ist die grosste Stadt des Kantons Tes-
sin und aufgrund der Bevolkerungszahl sowie
seiner wirtschaftlichen, kulturellen und sozialen
Bedeutung ein wichtiges urbanes Zentrum der
italienischsprachigen Schweiz. Die Stadt liegt am
Luganersee, der nach ihr benannt ist und sich teil-
weise auf italienischem Staatsgebiet befindet, an
der Miindung des Flusses Cassarate am Golf von
Lugano und ist umgeben von hohen Aussichts-
bergen. Die Altstadt erstreckt sich zwischen dem
Parco Ciani in Ufernahe und dem hoher gelege-
nen Hauptbahnhof. Im spaten 19. Jahrhundert
und wahrend des gesamten 20. Jahrhunderts
hat sich Lugano in der Ebene in Richtung Norden
ausgebreitet, ist die umgebenden Berghidnge
hinaufgewachsen und hat alte Dorfkerne in der
Nahe umschlossen, sodass bis in die 1970er-Jah-
re ein zusammenhdngendes Siedlungsgebiet
entstand, das jedoch bis heute nicht ausschliess-
lich zur Gemeinde Lugano gehort. Bre-Aldesago
und Castagnola-Cassarate, die ostlich an das
Stadtzentrum anschliessen, wurden 1972 einge-
meindet, wahrend andere, direkt mit dem Stadt-
gewebe Luganos verbundene Gemeinden noch

lange Zeit (wie etwa Viganello, Pregassona oder
Breganzona bis 2004) oder bis in die Gegenwart
(zum Beispiel Vezia, Paradiso oder Sorengo) poli-
tisch selbststandig geblieben sind.

Von besonderer Bedeutung flir die Stadtent-
wicklung waren der Tourismus und die Finanzwirt-
schaft, deren Entstehung inder Schweiz vielerorts
eng miteinander zusammenhing. Lugano ist nach
Zirich und Genf einer der wichtigsten Banken-
platze des Landes - Ergebnis einer Entwicklung,
die vor allem in der Nachkriegszeit stattgefunden
hat und sich deutlich im Stadtbild Luganos zeigt.
In den Nachkriegsjahrzehnten wurden in Lugano
zahlreiche Banken gebaut und erweitert, und es
entstand in der Gegend nordlich des Corso En-
rico Pestalozzi ein Banken- und Geschaftsviertel
mit Neubauten, die oftmals dltere Bauten aus
dem spaten 19. und frilhen 20. Jahrhundert er-
setzten. Von diesen sind heute in diesem Quartier
nur noch wenige einzelne Gebaude erhalten -
die Blockrandbebauung ist einer aufgelockerten
Stadtbebauung der Nachkriegsmoderne gewi-
chen. Im historischen Stadtzentrum Luganos hin-
gegen sind die verschiedenen Schichten der ur-
banen Baugeschichte weiterhin ablesbar, jedoch
entstanden auch hier viele Neubauten, darunter
einige Banken, sodass das Stadtbild insgesamt
sehr stark durch die Eingriffe der Zeit von 1945 bis
1975 gepragt ist.

Als Tourismusort hat Lugano nach wie vor
eine Bedeutung, wenn auch eine geringere als
in der Vergangenheit.’*! Viele der grossen Ho-
tels des spaten 19. und frithen 20. Jahrhunderts
wurden in den Jahrzehnten nach dem Zweiten
Weltkrieg geschlossen, einige wurden abgeris-
sen, ebenso wie viele der historistischen Villen
und Apartmenthauser in Lugano und den umlie-
genden Vororten. Das Stadtbild Luganos hat sich
- viel tiefgreifender, als dies etwa in Bellinzona, Lo-
carno oder Mendrisio geschah - in der Zeit nach
1945 radikal gewandelt, was insbesondere auf
Abrisse und Ersatzneubauten der Boomjahre zu-
rickzufithren ist. Ein Grund flir den
Wandel liegt darin, dass nach 1945 der Baustil des
Historismus, derim Tessin noch lange angehalten
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hat, zunehmend auf Ablehnung stiess und eine
Modernisierung des Stadtbilds angestrebt wur-
de. In den 1920er- und 1930er-Jahren waren in
Lugano Bauten, die verschiedenen Spatformen
des Historismus und Eklektizismus zugerechnet
werden konnen, entstanden. Ein stadtebaulich
pragendes Beispiel sind die Palazzi Gargantini in
Lugano, die nach Planen von Giuseppe Bordon-
zotti ab 1912 gebaut und erst 1932 unter der Mit-
arbeit von Carlo und Rino Tami fertiggestellt wur-
den.’*2 Auch einzelne Bauten in der historischen
Innenstadt aus den 1930er-Jahren zeigen histo-
ristische Formen, die sich an der florentinischen
Renaissance orientierten, und viele der Villen
um den Luganer See aus den Zwischenkriegs-
jahren flhren ebenfalls Architekturauffassungen
aus dem spéaten 19. Jahrhundert fort. Vergleich-
bares lasst sich auch in Bellinzona und Locarno
feststellen.>*®* Der Historismus und die Moderne
stehen in Lugano in einer besonderen zeitlichen
Nahe, da Ersterer bis in die 1930er-Jahre anhielt.
Zum Teil gibt es auch enge personliche Verbin-
dungen, wenn Architekten wie Carlo und Rino
Tami, die das moderne Gesicht Luganos pragten,
noch an Bauprojekten im historistischen Geist
mitarbeiteten oder wenn Personen, wie die Fami-
lie Himmelsbach-Rusca, modernistische Bauten
in Auftrag gaben, aber in historistischen Gebau-
den wohnten, die sie nur wenige Jahrzehnte zuvor
hatten erbauen lassen.

Hinzu kam das Bediirfnis, die Innenstadt
dem steigenden Autoverkehr anzupassen, indem
Abstellplatze in offentlichen Parkhdusern und
privaten Tiefgaragen in Wohn- und Geschafts-
hausern geschaffen wurden. Dies veranderte das
Stadtbild radikal, sowohl was die Strassenbreiten
und teils die Filhrungen der Strassen anging, als
auch was die Platzierung und das Verhaltnis der
Bauten zum Stadtgewebe betraf. Die Blockrand-
bebauung des spaten 19. Jahrhunderts wurde
zugunsten einer aufgelockerten Bauweise abge-
brochen, die Platz machte fiir Tiefgarageneinfahr-
ten und Griinraume zwischen den frei stehenden
Neubauten der Nachkriegsjahre.

Lugano erhielt zudem einen Anschluss an die
Autobahn N2, die um die Stadt herumfiihrt und
zwei Stadtausfahrten hat: Lugano Nord und Luga-
no Sud, zwischen beiden befindet sich der Tunnel
Collina d'Oro. Zwischen 1966 und 1968 wurden
jahrlich neue Abschnitte von Chiasso bis Lugano
Nord eroffnet, 1973 wurde die Strecke weiter nach
Norden bis Rivera fertiggestellt. Erst 1983 wurde
die Autobahn auch Uber den Monte-Ceneri-Pass
gefiihrt und eine durchgehende Autobahnver-
bindung bis nach Bellinzona geschaffen. Seit
den spaten 1960er-Jahren war Lugano also mit
der grossen und fir die Schweiz und ganz Euro-
pa wichtigen Nord-Siid-Achse der N2 verbunden
und Teil des Schweizer Autobahnnetzwerks. Die
Bauten der Autobahn in Stadtnahe - Kunstbauten
wie Trassen, Tunnel, Briicken und Anschlussstel-
len an das Strassenverkehrsnetz - haben die Orte
um Lugano in tiefgreifender Weise umgestaltet.
Besonders deutlich zu sehen ist dies einerseits
in Pambio, wo die Anschlussstelle Lugano Sud
durch eine enge Senke fiihrt und den kleinen
historischen Dorfkern durchschneidet, und an-
dererseits siidlich davon in Grancia, wo sich ent-
lang der Autobahn in den Nachkriegsjahren ein
Gewerbegebiet angesiedelt hat, das die gesamte
Talflache einnimmt und ein Kontinuum mit dem
Siedlungsteppich bis nach Paradiso und Lugano
bildet.

Der soziale und wirtschaftliche Wandel Luga-
nos wurde insbesondere auch im Wohnungsbau
sichtbar - vor allem in den 1960er- und 1970er-
Jahren wurde eine sehr grosse Anzahl an neuen
Wohnbauten geschaffen: mehrstockige Apart-
menthauser speziell im Zentrum Luganos sowie
Einfamilienhduser verschiedener Grdsse in den
Vororten und Nachbargemeinden. Bemerkens-
wert ist, dass in Lugano keine Wohnsiedlungen
gebaut wurden, anders als in den Grossstadten
der deutsch- und der franzosischsprachigen
Schweiz. Es finden sich zwar grossere
Wohnbauprojekte, die teils Ensembles aus meh-
reren zusammengehdorigen Bauten bilden, jedoch
verbleibensieinkleinerem Massstabund sindeng
eingebunden in vorstadtische Quartierstrukturen,
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sodass hier nicht von eigentlichen Siedlungen
oder gar Satellitenstadten die Rede sein kann. Ein
Beispiel ist das Hochhaus «Multipiano» in Pre-
gassona, das 1960 bis 1962 nach Planen von Ser-
gio Pagnamenta entstand. Dem Turm, der einen
dreiteiligen sternformigen Grundriss hat, sollten
urspriinglich zwei weitere gleiche Tirme folgen,
das Ensemble sollte zudem mit einer Griinanlage
umgeben werden und eine kleine siedlungsahn-
liche Anlage bilden, jedoch wurde lediglich eine
reduzierte Version des Projekts ausgefiihrt.5** Ein
anderes Beispiel ist der Complesso Vitus in Viga-
nello, der 1968 nach Planen von Alex Huber ge-
baut wurde. Es handelt sich um ein Projekt, das in
der urspriinglichen Planung fiinf Apartmenthau-
ser vorsah und mit einem Restaurant, Lebensmit-
telgeschaften, Coiffeur und Kiosk eine Autonomie
anstrebte, die Wohnsiedlungen jener Zeit oftmals
eigen ist. Aber auch dieses Projekt wurde nicht im
vollen Umfang der Planungen umgesetzt.***

In den Stadtteilen Luganos, die dstlich des
Flusses Cassarate liegen - Cassarate, Viganello
und Pregassona -, wurden in den Nachkriegsjahr-
zehnten neben einzelnen mehrstockigen Wohn-
hausbauten mehrere vergleichbare Wohnbau-
ensembles oder grossere Wohnkomplexe realisiert.

Diese hier grob skizzierten stadtebaulichen
Entwicklungen Luganos - Abrisse im Innenstadt-
bereich, die Umbauten mit dem Ziel einer autoge-
rechten Stadt, die Entstehung eines Banken- und
Geschiftsviertels sowie Entwicklungen im Woh-
nungsbau - sollen im Folgenden an ausgewahl-
ten Beispielen nachvollzogen werden, anhand
derer sowohl Parallelen zu anderen Orten und Re-
gionen der Schweiz als auch Tessiner Besonder-
heiten des Bauens der Nachkriegszeit deutlich
werden. Sie bieten einen Ausschnitt und stehen
exemplarisch fir die umfassende Modernisie-
rung im Tessin und die grundlegenden Verdnde-
rungen, die diese mit sich brachte.

Autosilo Balestra und Piazzale ex scuole

Der Automobilverkehr brachte grosse Veran-
derungen der gebauten Umwelt auf allen Mass-
staben. Im stadtischen
Kontext zeigte sich dies vor allem an der Inan-
spruchnahme der Strassen und Platze durch den
fliessenden Autoverkehr und der Schaffung von
Stellplatzen fiir den ruhenden Verkehr.

In Lugano entstanden so in der Nachkriegs-
zeit mehrere Parkhauser, von denen das Autosilo
Balestra das grosste darstellt. Es wurde
1971 bis 1976 von der Stadt Lugano in Zusammen-
arbeit mit den PTT nach Planen von Spartaco Ce-
sarini, Architekt beim Ufficio tecnico comunale,
und dem Ingenieur Americo Marazzi gebaut und
befindet sich an der Kreuzung von Via Serafino
Balestra - namensgebend flir das Parkhaus - und
Via Giovan Battista Pioda.**¢ Das Parkhaus ist mul-
tifunktional angelegt: Es gibt neun Etagen Parkfla-
che, im Erdgeschoss befinden sich Passagen mit
Geschéaften und Lokalen, und die beiden Unter-
geschosse nehmen einen Busbahnhof und ein
Busdepot der PTT auf. Das Gebaude hat ein gros-
ses Volumen und expressive Sichtbetonfassaden
an den Langsseiten mit gezackten Balkonen, die
sich durch die diagonal angeordneten einzelnen
Parkplatze ergeben, sowie grosse Spiralrampen
an den beiden Schmalseiten. Diese charakteris-
tische und selbstbewusste Gestaltung verleiht
dem Parkhaus eine bedeutende stadtebauliche
Prasenz, sodass es hinter den Bauten der Um-
gebung nicht zurlicktritt, sondern als zumindest
gleichberechtigtes Bauwerk eine weithin sicht-
bare Stellung im neu entstandenen Quartier ein-
nimmt. Hier zeigt sich, dass dem Autoverkehr
nicht nur funktional und planerisch, sondern auch
symbolisch durch den architektonischen Aus-
druck eine wesentliche Bedeutung flir das neue
Stadtleben zugerechnet wurde. Die Neu-
bauten der Umgebung sind zum Grossteil Banken
und Blrogebaude, zum Teil auch Geschafts- und
Wohnbauten. Sie verfligen allesamt Uber eigene
Tiefgaragen, sodass das Gebiet um die Via Sera-
fino Balestra, Via Pretorio, den Corso Elvezia und
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nahe gelegene Strassen in seiner stadtebauli-
chen und architektonischen Gestalt in umfassen-
der Weise auf den Autoverkehr ausgerichtet ist.
Dabei sind die Einfahrten ein gleichberechtigtes
Element der reprasentativen Gestaltung der Bau-
werke und ihre Anlage nimmt einen nicht
unbedeutenden Teil der bebauten Flachen ein -
somit werden die Stadtlandschaft und der offent-
liche Raum in wesentlichem Masse durch diese
Baudetails mitgepragt.

Die Ausfahrt des Autosilo Balestra ist hierftir
ein interessantes Beispiel, dessen ungewochnli-
che Platzierung ein gebautes Zeugnis von admi-
nistrativen und sozialen Dynamiken ablegt, die in
ihrer Kontingenz ein wesentlicher Teil von Baukul-
tur sein konnen. Die Rampe fiihrt vom ersten Un-
tergeschoss auf die Strassenebene und dient so-
wohl den privaten Fahrzeugen aus den Parkdecks
als auch dem Busverkehr aus dem Busbahnhof
und dem Depot als Ausfahrt. Die Spira-
le, die die oberen Parketagen erschliesst, konnte
nicht auch bis auf das zweite Untergeschoss he-
runtergefiihrt werden, weil sie fiir die Busse zu eng
ist. Deshalb musste die Ausfahrt gerade gebaut
werden, sie fiihrt unter der Via Serafino Balestra
hindurch und leitet die Fahrzeuge auf die Via Car-
lo Maderno. Die schmale Grundstiicks-
parzelle, die von der Ausfahrt eingenommen wird,
gehorte der Stadt Lugano und war bis zur Errich-
tung des Autosilos unbebaut. Der Eigentiimer
des westlich angrenzenden Grundstiicks, Plinio
Bernardoni, hatte seit Mitte der 1950er-Jdahre in
langwierigen Verhandlungen versucht, dieses
Stiick Land der Stadt abzukaufen und seinem
Grundsttlick zuzuschlagen, um so eine giinstigere
Flache fiir sein anvisiertes Bauprojekt zu gewin-
nen. Er beauftragte den Architekten Sergio Pa-
gnamenta mit dem Entwurf eines Biiro- und Wohn-
hauses, womaoglich weil Pagnamenta gleichzeitig
Prasident der Baukommission der Stadt Lugano
war und in dieser Funktion einen positiven Ent-
scheid uber den Verkauf des Grundstlickstrei-
fens erwirken konnte. Aus nicht mehr eindeutig
zu klarenden Griinden konnten sich der Interes-
sent und die Stadt nicht auf einen Verkauf oder
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einen Flachenausgleich mit Begradigung der
Grundstlicksgrenze einigen.’®” Ausgeschlossen
ist, dass zum Zeitpunkt der Verhandlungen die
Stadtverwaltung schon ein Vorhaben oder gar
einen konkreten Plan flir den Bau des Parkhauses
mitsamt der eigenwilligen Ausfahrisfiihrung hat-
te; erst spater entschied man, die Ausfahrt dort
Zu platzieren. Bernardoni begniigte sich mit dem
unregelmassigen Zuschnitt seines Grundstiicks
und beliess den Auftrag bei Pagnamenta, der
1958 einen Entwurf vorlegte, der allerdings nicht
umgesetzt wurde. Das Gebaude, das sich heute
auf dem Grundstiick befindet, stellt eine Weiter-
entwicklung dieses alteren Projekts Pagnamen-
tas in Zusammenarbeit mit Luigi Camenisch dar.
Es wurde von der Firma Immosix in Auftrag gege-
ben und 1973 fertiggestellt.5*®

Einer der bedeutendsten Schritte hin zur
Umgestaltung der Luganer Innenstadt fur den
Autoverkehr stellt der Piazzale ex scuole dar, der
zwischen dem Corso Enrico Pestalozzi, der Via
Pretorio und der Via Giovanni Nizzola liegt und
1969 als Folge des Abrisses eines historischen
Schulgebiudes entstand. Die
mehrfliigelige Anlage des niedergelegten Ge-
baudes ging im Kern auf die Mitte des 17. Jahrhun-
derts zuriick, war zunachst ein Augustinerkloster,
dann Kaserne und wurde seit dem spaten 19. Jahr-
hundert als kommunale Schule genutzt. Zwischen
1884 und 1910 war der Komplex zu diesen Zwe-
cken mehrfach umgebaut worden, und zwar mit
einigem architektonischen Anspruch von den
namhaften Architekten Augusto Guidini, Otto
Maraini und Americo Marazzi.>*® 1969 wurde die-
ses Gebaude abgerissen und das Grundstiick als
offentlicher Parkplatz verwendet. Heute
befindet sich dort ein von Mario Botta gebauter
Busbahnhof, der in den nachsten Jahren einer
neuen Platzgestaltung weichen wird.*s°

An der Sidseite des Piazzale entstand von
1958 bis 1969 das Gebaude der UBS nach Planen
von Rino Tami. Hierfir waren die Bau-
ten zweier Stadtblocke gewichen, darunter zwei
grosse Gebaude an der Via Pretorio (Bernardo
Ramelli 1913, Americo Marazzi 1924), deren Abriss




seitens der Stadt zur verkehrsgiinstigen Verbrei-
terung der Strasse geplant war. Tamis Entwurf be-
rucksichtigte die nach hinten verlegte Bauflucht,
die von der neuen Bauordnung vorgeschrieben
war, und rechnete zudem mit dem bevorstehen-
den Abriss des als Schule genutzten ehemaligen
Klosterkomplexes, weshalb die Hauptfassade
des Bankneubaus Richtung Norden auf den bei
der Fertigstellung des Gebaudes geschaffenen
Piazzale ex scuole zeigt.>

An diesem Beispiel wird besonders deutlich,
welch tiefgreifende Veranderungen der zuneh-
mende Autoverkehr flir Schweizer Innenstadte in
der Nachkriegszeit haben konnte. Es ist aus heuti-
ger Perspektive erstaunlich, dass ein historisches
Bauwerk, das fiir die Geschichte Luganos von
erheblicher Bedeutung war, geopfert wurde, um
Raum zu schaffen, der keine weitere stadtebau-
liche Gestaltung erfuhr, sondern ohne grossere
bauliche Eingriffe als offener Parkplatz verwendet
wurde. Das Autosilo Balestra hingegen nutzt das
Grundstiick effizienter aus, da es einer ungleich
grosseren Anzahl von Autos Parkmaéglichkeit bie-
tet, und ist dariiber hinaus auch eine architekto-
nisch anspruchsvolle, produktive Hinzufigung
zum Stadtbild, die mit den Bauten der Umgebung
korrespondiert. Hier wird beispielhaft die Band-
breite der maoglichen Auswirkungen einer am
Auto ausgerichteten Architektur der Nachkriegs-
zeit flr den Stadtebau der Stadtzentren veran-
schaulicht: von ungestalteter, rein pragmatisch
motivierter Zerstorung zur Platzgewinnung bis zu
anspruchsvoll gestalteter Architektur, die neben
dem funktionalen auch einen asthetischen Sinn
erfillt. Dies zeigt sich auch an der spateren Wir-
kung dieser beiden pragenden stadtebaulichen
Eingriffe. Wahrend sich das Autosilo Balestra
grosser Beliebtheit erfreut, zum Beispiel als Foto-
motiv auf sozialen Medien, und somit einen fast
ikonischen Status fiir das Bauen der Nachkriegs-
zeit in Lugano einnimmt, hat die Schaffung des
Piazzale ex scuole zu einem bis heute nicht dau-
erhaft gelésten stadtebaulichen Problem gefiihrt.

Telefonzentrale Breganzona

Ein wichtiger Neubau fiir die Telekommunikation
in Lugano ist die Telefonzentrale in Breganzona,
die 1971 bis 1975 nach Planen von Sergio Pagna-
menta entstand. Der Bau liegt in Bregan-
zona am Siedlungsrand auf einem Grundstlick,
das zur Bauzeit noch weitestgehend von Wiesen
umgeben war. Die Zubringerstrasse Via Vergio
wurde eigens fur die Telefonzentrale angelegt
und in direkter Nahe befindet sich der Autobahn-
anschluss Lugano Nord. Nach einem Wettbe-
werb 1968, bei dem Paghamenta als Sieger her-
vorging, wurde 1970 das Baugesuch eingereicht;
das Gebaude entstand in den Jahren 1971 bis
1975, und bis 1977 wurde die Zentrale vollstan-
dig in Betrieb genommen. Der Bau besteht aus
mehrgeschossigen Blocken, die unterschiedli-
che Hohen aufweisen und verschiedene Funktio-
nen aufnehmen: die Zentrale flir lokale und inter-
nationale Telefonverbindungen sowie kabelloses
Telefonieren, die Biiros fiir die Verwaltung, eine
Parkgarage sowie weitere Technikraume. Stad-
tebaulich pragend und weithin sichtbar ist der
hohe Sendeturm mit Stab- und Parabolantennen.
Ein wichtiges Element ist ebenso die eigene mit
Naphtha betriebene Stromerzeugungsanlage flir
Notfalle, wodurch bei Bedarf die Zentrale und das
Telefonieren zeitweise unabhangig vom Energie-
netzwerk funktionieren konnen. Vor dem Bau be-
findet sich ein grosserer Vorplatz mit weiteren
Parkplatzen sowie einer eigenen Tankstelle mit
runder Uberdachung.

Dieser Neubau war notwendig geworden,
weil die PTT-Zentrale in Viganello, die in den
1950er-Jahren gebaut worden war, bereits nach
weniger als zwei Jahrzehnten zu klein geworden
war. Es gab einen rasanten Anstieg der Telefon-
anschliisse im Sottoceneri, von 9700 im Jahr
1950 auf 63000 im Jahr 1975.%2 Der Neubau in
Breganzona sollte das Hauptzentrum fir alle wei-
teren Telefonzentralen im Kanton Tessin werden,
und alle internationalen Telefonverbindungen
aus dem Tessin ins Ausland sowie der Grossteil
der Schweizer Telefonverbindungen nach Italien
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sollten hier abgewickelt werden. Ausserdem gab
es eine Zentrale fir kabelloses Telefonieren. Da-
mit hat diese Telefonzentrale nicht nur eine Be-
deutung fir Lugano, sondern stellt einen zentra-
len Knotenpunkt flir das Tessin und flir einen Teil
der gesamischweizerischen Telefonkontakte im
grossen Kommunikationsnetzwerk dar.

Bemerkenswert ist, dass Sergio Pagnamenta
bereits bei Entwurf und Ausfiihrung der Zentrale
in Viganello beteiligt war, die meist jedoch als
das Werk Rino Tamis verbucht wird.>¢* Dies ist ein
weiteres Beispiel dafiir, was in der Einleitung aus-
fuhrlich angesprochen wurde, dass namlich an
der Realisierung komplexer Bauwerke selbstver-
standlich eine Vielzahl an Personen mitwirkte und
das Gebaute ein Ergebnis vielfaltig verkntpfter
sozialer Netzwerke darstellt. Dass Paghamenta
nun mit dem Bau der neuen Zentrale in Breganzo-
na betraut wurde, mag auch mit seiner Erfahrung
bei der Telefonzentrale in Viganello, seinen per-
sonlichen Kontakten und engen Verbindungen
in Kreisen der Verwaltung und Politik Luganos zu
tun haben.

Die Telefonzentrale steht, anders als im Kapi-
tel «Kommunikationslandschaften» beschriebe-
ne Telefonzentralen ,
nicht in einer peripheren Lage und ist damit fiir
die Offentlichkeit gut sichtbar. Das Grundstiick
des Gebaudes grenzte bereits zur Bauzeit direkt
an Wohnquartiere Breganzonas und ist heute
von weiteren, spater entstandenen Wohnbau-
ten umgeben. Nach aussen hin ist der Bau je-
doch, abgesehen von dem hohen Sendeturm,
nicht in seiner spezifischen Funktion erkennbar,
sondern prasentiert sich mit seinen Sichtbeton-
fassaden und Fensterbandern wie viele andere
Bliro- oder Gewerbebauten. Der Telefonzentrale
ist mithin eine Unsichtbarkeit oder Unlesbarkeit
eigen, wie sie fir Zentralen des Kommunika-
tionsnetzwerks typisch ist, aber in geringerem
Masse. Denn die Anlage in Breganzona hat auf-
grund ihrer urbanen Position und ihres hohen
Sendeturms eine grossere Priasenz in der Stadt-
landschaft und der Wahrnehmung der Bevolke-
rung. Zudem wurde uber die Telefonzentrale zu

Bauzeiten ausfihrlich und in kurzen Abstanden
in den lokalen Tageszeitungen berichtet, wo das
Raumprogramm beschrieben und in einem Arti-
kel sogar mit Grundrissen veranschaulicht wur-
de.5¢% Eine interessierte Offentlichkeit konnte also
hier durch die Medialisierung einen Einblick in
dieses technische Bauwerk gewinnen und sich
von dessen Funktion, die fir das Alltagsleben
eine grosse Rolle spielt, eine Vorstellung machen.

Palazzetto delle scienze

Der Palazzetto delle scienze (Naturwissenschafts-
gebaude) des kantonalen Lyzeums in Lugano, er-
baut nach einem Entwurf Sergio Pagnamentas,
stellt ein seltenes Beispiel brutalistischer Archi-
tektur im Tessin dar. Es verfligt iber eine
differenzierte, expressive Architektursprache, mit
einer festungsartig geschlossenen Nordfassade
und der durch Fenster zum See hin gedffneten
Sudfassade. Das Gebaude ist ein Zeugnis der so-
zialen, padagogischen und bildungspolitischen
Veranderungen in der Gesellschaft nach dem
Zweiten Weltkrieg, des Zugangs zu hoherer Bil-
dung in breiteren Gesellschaftskreisen, der damit
steigenden Anzahl an Schilerinnen und Schiilern
und somit der Demokratisierung, Modernisierung
und Liberalisierung von Bildung im Tessin der
Nachkriegszeit.5®

In den 1960er-Jahren war das historische
Schulgebiude, in dem seit 1904 das kantonale
Lyzeum neben anderen Schulen untergebracht
war, hinsichtlich des Raumbedarfs und der ver-
anderten fachspezifischen Anspriiche zu klein
geworden.>® Bereits 1951 war nach einem Entwurf
des Architekten Cino Chiesa ein Neubau entstan-
den, in dem die Mensa und die Sporthalle unter-
kamen. Der Palazzetto delle scienze hingegen
sollte moderne Raume fiir die naturwissenschaft-
lichen Facher mit spezifischen technischen Aus-
ristungen bereitstellen sowie ein Schwimmbad
und eine zusatzliche Sporthalle. Dariiber hinaus
sollte das Gebdude die Sammlung des Natur-
historischen Museums beherbergen. Der Kanton
schrieb 1972 einen Wettbewerb aus, den Sergio
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Pagnamentas Entwurf gewann. Nach einigen
Planungsanderungen aufgrund von Winschen
der Schulleitung und des Fachkollegiums wurde
das Gebaude in seiner jetzigen Form errichtet
und 1976 eroffnet.®” Der Bau ist in Sichtbeton
ausgefihrt und hat eine regelmassige, recht-
eckige, stutzenfreie Grundflache mit tragenden
Pfeilern nur in den Aussenwanden. An der Nord-
fassade zum Altbau des Lyzeums hin befinden
sich der Eingang sowie die beiden Treppentirme;
die Siidfassade offnet sich durch grosse, gleich-
massig rhythmisierte Fenster zum Park und zum
See. Eine innere Glaswand ermdoglicht somit den
Durchblick durch das gesamte Gebaude vom Ein-
gang lber das Schwimmbad und die Sporthalle
ins Grine. Das Museumsgeschoss hat aufgrund
seiner Nutzungsbestimmung kein Tageslicht, die
dariiberliegenden Etagen der Unterrichtsraume
zeichnen sich jedoch durch eine ahnliche Trans-
parenz wie das Erdgeschoss aus.

Die Architektursprache des Entwurfs, obwohl
deutlich dem Baustil der 1970er-Jahre verpflich-
tet, nimmt durch das Material des Sichtbetons
und die grossziigige Durchfensterung Bezug auf
die Kantonsbibliothek, die sich in direkter Nach-
barschaft befindet. Diese entstand 1936 bis 1941
nach Planen von Rino und Carlo Tami und gilt als
ein Hauptwerk der architektonischen Moderne im
Tessin,**® weshalb es nicht Uberrascht, dass Pa-
gnamentas Entwurf eine Affinitat zu diesem Bau
herstellt, jedoch in keiner Weise einen Dialog mit
dem historistischen Altbau des Lyzeums sucht.
Der Historismus wurde, wie dies die vielen Ab-
risse von Bauten aus der Zeit um 1900 in Lugano
wahrend der Nachkriegsjahre deutlich machen,
nicht mehr besonders geschatzt. Es mag also vor
allem daran liegen, dass hier keine architektoni-
sche Nahe intendiert wurde - in dieser gestalte-
rischen Diskontinuitat driickt sich jedoch ebenso
das Anliegen einer umfassenden institutionellen
Modernisierung der Bildungseinrichtung bildlich
aus. Es konnten hier auch Ansatze einer Ensem-
blebildung gesehen werden, die letztlich damit
rechnete, dass das historistische Gebaude einst
abgerissen werden wiirde.

Der Palazzetto delle scienze ist nach fiinfzig Jah-
ren nun renovierungsbediirftig und es bestehen
derzeit wiederum neue Bediirfnisse der raumli-
chen Anpassung und Erweiterung des Lyzeums.
Obwohl eine Sanierung des Gebadudes nicht per
se auszuschliessen ware und seine Konstruk-
tionsweise, wie oben beschrieben, grosse Flexi-
bilitat in der Aufteilung der Grundrisse ermaoglicht,
wurde sein Abriss bereits beschlossen und durch
einen Wettbewerb ein Ersatzneubau bestimmt.
Wird dieser Plan umgesetzt, biisst Lugano ein
wichtiges Zeugnis der Bildungsbaukultur der
Nachkriegszeit ein, dessen Verlust in nicht allzu
ferner Zukunft womaoglich bedauert werden wird.

Stabile Himmelsbach

In der Nahe des Autosilo Balestra, an der Kreu-
zung von Via Serafino Balestra und Corso Elvezia,
befindet sich das Haus Himmelsbach («stabile
Himmelsbach») - ein Wohn- und Geschéaftshaus,
das im Auftrag von Giuseppe Himmelsbach-
Rusca nach Planen von Alex Huber 1967 bis 1968
erbaut wurde. Es handelt sich um ein
Gebaude, das fir das Werk Alex Hubers typisch
ist und ebenso ein reprasentatives Beispiel flr
Apartmentgebdude anderer Architekt:innen in
Lugano darstellt.

Das siebengeschossige Haus verfligt im
Erdgeschoss und im ersten Obergeschoss uber
Verkaufs-, Lager- und Biiroraume flir das Haus-
warengeschaft der Familie Himmelsbach, im zwei-
ten bis sechsten Obergeschoss befinden sich
Wohnungen verschiedener Grossen.

Das trapezformige Grundstlick verbreitert sich
Richtung Norden, und das Gebadudevolumen,
das streng an der Nord-Sid-Achse ausgerich-
tet ist, folgt dieser Verbreiterung durch komple-
xe rechtwinklige Vorspriinge. Diese beleben die
dem Corso Elvezia zugewandte Hauptfassade,
die zudem durch die an den Ecken der Vorspriin-
ge gelegenen Balkone mit abwechselnd vor- und
zuriickspringenden Fassadenbereichen aufge-
lockert wird. Das Erdgeschoss ist breiter aus-
gebildet als die Obergeschosse und erganzt mit
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asymmetrischen Terrassen und Pflanzflachen
das vielgestaltige Volumenspiel.

Das Haus ist in Sichtbeton und Backstein
ausgeflinrt. Streifen aus Beton funktionieren als
visuelle Abgrenzungen der Etagen, wobei die
Sockel unter den Fenstern und an den Balkonen
die gleiche Hohe haben und so eine Vereinheit-
lichung in der Horizontalen bewirken. Vertikale
Betonelemente bilden Wandflachen sowie Pfeiler,
die die Fenster und Backsteinwandflachen unter-
brechen. Eine besondere Rolle spielen die Jalou-
sien, die sowohl an den Fenstern als auch an den
Balkonen angebracht sind und durch Offnen oder
Schliessen die Fassadenflachen variieren kon-
nen: Bei geschlossenen Jalousien wirken die Bal-
kone wie Innenraume. Manche Balkone verfiigen
auch uber Markisen.?¢?

An der Westseite des Gebaudes sind uber-
dachte Parkplatze sowie eine Garage und Anlie-
ferungsmoglichkeiten fir das Geschaft im Erdge-
schoss - ein weiteres Beispiel fiir die mittlerweile
obligatorische Integration des Automobils und
seiner Bediirfnisse in die Architektur und Land-
schaft der Stadt. An dieser Seite befinden sich
auch der Hauseingang sowie das Treppenhaus,
das an der Westfassade durch ein aus Backstei-
nen und Glasbausteinen zusammengesetztes
Gitter sichtbar ist.

Die beschriebenen Elemente am Haus Him-
melsbach - das Zusammenspiel von Sichtbe-
ton und Backstein, die starke Durchfensterung
mit Sonnenschutz sowie die vielen Balkone und
schliesslich das Backsteingitter - sind in ihrer
Kombination eine Formel, die Alex Huber an vie-
len anderen Entwiirfen in leicht veranderten Va-
rianten immer wieder anwendete, und sie sind
in unterschiedlicher, aber sehr dhnlicher Form
auch in der Wohnhausarchitektur Luganos der
1950er- bis 1970er-Jahre durchgehend zu beob-
achten. Rino Tamis Wohnhauser «La Piccionaia»
und «ll Cardo» an der nahe gelegenen Via Giovan
Battista Piodasind hierfiirfriihe Beispiele®™ -Tami
kannals Urheber der Kombinationdieser Architek-
turmotiveangesehenwerden.'Aberauchandere
Architekten - wie Alex Huber, Sergio Pagnamenta,

Tita Carloni, Alberto Camenzind, Bruno Brocchi,
Augusto Jaggli oder Peppo Brivio - verwende-
ten diese Elemente in eigenen Abwandlungen
immer wieder, sodass sich in Lugano (ebenso in
den Vororten und an anderen Orten im Tessin)
Zahlreiche Wohnbauten finden lassen, die einan-
der stark ahneln. Das Stadtbild Luganos wurde
in entscheidender Weise durch diese Form der
Wohnbauten gepragt.

Wenngleich die Kombination von Sichtbeton
und Backstein in der Nachkriegszeit an vielen an-
deren Orten - sowohl in der Schweiz als auch im
Ausland - in vergleichbaren Erscheinungen auf-
taucht, stellt diese Formensprache im Tessin ei-
nen besonderen Verweis auf traditionelle, verna-
kulare Bauten her. Im Tessin sind Backstein und
Naturstein - oftmals als Mischmauerwerk mitei-
nander kombiniert - das gangige Baumaterial flr
Wohnhauser und Okonomiegeb&aude. Insbeson-
dere bei Scheunen finden sich Backsteingitter,
die fiir notige Belliftung bei der Lagerung von Heu
sorgen. Diese Backsteingitter - «graticcio» oder
«mandolato» genannt - sind in Nord- und Mittel-
italien sowie im Tessin verbreitet und konnen un-
terschiedliche Formen und Muster aufweisen. Im
Tessin sind sie meist auf Liicke gesetzte normal-
grosse Backsteine, die regelmassige Kreuze oder
Raster bilden, wahrend die tragenden Mauerele-
mente in der Regel aus hellgrauem Naturstein be-
stehen. Die oben beschriebene Formel
Tessiner Wohnhausbauten der Nachkriegszeit
flihrt diese traditionellen Bauformen weiter, wobei
die Natursteine nun durch Beton ersetzt sind und
die Gitterwande eine andere Funktion erfiillen,
etwa als Sonnen- oder Blickschutz an Balkonen
oder an Treppenhadusern. Mit diesen Gestaltungs-
formen weist die Tessiner Nachkriegsarchitektur,
die in vielen wesentlichen Elementen durch die
internationale Moderne gepragt ist, etwas Beson-
deres auf: ein deutlich lesbares architektonisches
Zeichen, das die modernen Bauten an regionale
Bautraditionen zurilickbindet.
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Lugano - Abriss und Neubau

Das Bauen im Lugano der Nachkriegszeit richtet
sich stark an Tendenzen aus, wie sie schweiz-
weit und international vielerorts anzutreffen sind.
Dies ist zum einen die Umgestaltung und Auf-
ristung mit dem Ziel einer autogerechten Stadt,
was sich in Lugano besonders deutlich zeigt:
am Anschluss der Stadt an die Autobahn, an der
Schaffung von Abstellplatzen durch Parkhauser
und Parkplatze sowie an der durchgehenden In-
tegration von Tiefgaragen bei grosseren inner-
stadtischen Neubauten. Zum anderen wurde Lu-
gano mehr als andere Stadte im Tessin von einer
Modernisierung der Innenstadt erfasst, was mit
dem Wirtschaftsboom und dem weiteren Ausbau
Luganos als Bankenzentrum zusammenhangt.
Diese Citybildung war eine funktionale Moder-
nisierung zur Schaffung von neuen Arbeits- und
Geschaftsraumen, aber ebenso eine dsthetische
Modernisierung mit dem Ziel, Lugano, das stark
von Bauten des spaten 19. Jahrhunderts gepragt
war, ein neues architektonisches und gleichzeitig
auch ein neues stadtebauliches Gesicht zu geben.
Mit dem Wachstum der Stadt als Wirtschaftszen-
trum war zwangslaufig ein massenhafter Neubau
von Wohnbauten verbunden, im Stadtzentrum, in
zentrumsnahen Quartieren und in den Vororten.
In Lugano war diese Entwicklung insbeson-
dere auch eine Auseinandersetzung mit dem
Bauboom der Jahrhundertwende. Dies zeigt sich
auf verschiedene Weise: Es lasst sich einerseits
ein kontrastreiches Nebeneinander beobachten,
wo Neubauten der Nachkriegszeit neben alte-
ren Bauten entstanden, ohne dass sie eine Er-
weiterung des Bestehenden darstellten oder auf
dieses anderweitig Bezug nahmen. Als Beispiele
wurden hier das kantonale Lyzeum und der Neu-
bau des Palazzetto delle scienze beschrieben. Es
lassen sich dariber hinaus viele weitere ahnliche
Kontraste beobachten, etwa das benachbarte
Kongresszentrum (1968-1975), das an die histori-
sche Villa Ciani stosst, oder die ehema-
lige Banca della Svizzera Italiana (Giancarlo Du-
risch, 1965-1970), die direkt an den historischen

Palazzo Riva aus dem 18. Jahrhundert grenzt.
Andererseits wurden historische Gebaude um-
fassend umgebaut, wobei das nun als unmodern
wahrgenommene Aussehen der alteren Bauten
einer Modernisierung unterzogen wurde, sodass
ihr wahres Alter weitestgehend maskiert wurde
und sie den zeitgenodssischen Neubauten mog-
lichst gleichen sollten. Beispiele hierfiir sind ins-
besondere Hotelbauten, etwa das Hotel Europa,
dessen historistische Fassade abgestuckt wurde
und dessen Innenrdume nach Entwiirfen von Ver-
ner Panton modernisiert wurden .72

In vielen Féllen jedoch fand die Auseinan-
dersetzung in Form von Abrissen statt. Bauten
der Zeit um 1900 waren in der Nachkriegszeit in
die Jahre gekommen und renovierungsbediirftig;
sie entsprachen nicht mehr dem aktuellen Ge-
schmack. Die Formensprache der internationalen
Moderne, die im Tessin wahrend der Zwischen-
kriegszeit erst allmahlich Einzug hielt, setzte sich
dort nach dem Zweiten Weltkrieg allgemein durch.
Wenn altere Bauten dann ihre Funktion verloren
oder nicht mehr ganzlich erfiillen konnten, war ein
Abriss meist der nachste Schritt.

Hierbei sind zumindest zwei verschiedene
Vorgehensweisen zu beobachten: einerseits Ab-
risse von Bauten ohne vorherigen Plan, was an
ihrer Stelle zu bauen sei, und andererseits Ab-
risse mit dem Ziel des Ersatzneubaus. Fur Erste-
res wurde hier als Beispiel der Piazzale ex scuole
besprochen, der ein Ergebnis eines solchen Vor-
gehens darstellt. Ein weiterer solcher Fall ist das
Hétel du Parc et Beau-Séjour, eine wahrend des
19. und des frilhen 20. Jahrhunderts in mehre-
ren Phasen zum Hotel ausgebaute Villa am Ufer
des Luganersees auf einem grossen Parkgrund-
stlick. Das Hotel musste 1962 schliessen, es
wurde abgerissen und in den folgenden Jahren
wurde das Grundstiick mehrfach verkauft, bis
Mitte der 1960er-Jahre Rino Tami mit einem Ent-
wurf zur Neubebauung mit einer Wohnanlage be-
auftragt wurde, der jedoch nicht zur Ausfiihrung
kam. 1972 schliesslich wurde ein von Beppo Brivio
entworfenes neues Projekt mit dem Namen Cen-
tral Park realisiert. Mehr als zehn Jahre war das
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Grundstiick also leer geblieben, bis etwas Neues
gebaut werden konnte. In solchen Fallen war der
Wille zum Wandel und zum Neuen ein entschei-
dendes Motiv - was dann konkret anstelle des
Alten entstand, wurde wihrend oder nach dem
Prozess des Abrisses erst entschieden.

Abrisse mit Plan gab es in Lugano eben-
so zuhauf, wobei hier die Anpassung der Stadt
an die Bedirfnisse des Automobilverkehrs ein
haufiger Beweggrund war. Neben dem oben er-
wahnten Beispiel des Autosilo Balestra kann auch
das Autosilo Motta (1965)** angefiihrt werden,
das sich in der Nahe des Quartiere Sassello be-
findet. Der Abriss dieses historischen, kleinteilig
und eng bebauten Altstadtviertels hatte bereits in
den 1930er-Jahren stattgefunden, mit dem Ziel,
eine stadtebauliche und soziale Verbesserung
des Stadtteils zu erreichen. Das Parkhaus war
eine Folge dieses alteren urbanistischen Eingriffs,
auch wenn es erst viel spater als diese Neubebau-
ung aus den Vorkriegsjahren entstand. Es lassen
sich graduelle Unterschiede in der Intentionalitat
und Zielgerichtetheit bei Abriss-Neubauten fest-
stellen und unterschiedliche Zeitspannen in der
Ausflihrung solcher Projekte.

Ein weiterer wesentlicher Aspekt der bauli-
chen Veranderung Luganos in der Nachkriegszeit
ist der Neubau von Wohnhausern, sowohl in zen-
trumsnahen Quartieren als auch in den Vororten,
deren Aussehen durch grosse Massen von Einfa-
milienhausern und kleineren Apartmenthausern
umgestaltet wurde. Ein besonderer Zug und eine
Gemeinsamkeit einer grossen Anzahl an Bauten
ist die Verwendung von Sichtbeton und Backstein,
wobei Backsteingitter als regionales Element und
Verweis auf altere landliche Tessiner Bauformen
zu verstehen sind.
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Infrastrukturen, Siedlungen und Abrisse. Aspekte
des Schweizer Stadtebaus der Boomjahre

Der Blick auf die drei Stadte Basel, Lausanne und
Lugano durch die ausschnitthafte Auswahl ein-
zelner Bauten und ihrer stadtebaulichen Kontex-
te soll wesentliche Aspekte des Bauens und der
Baukultur der Nachkriegszeit auf stadtebaulicher
Ebene veranschaulichen. Die drei Stadte dienen
dabei als Beispiele fiir individuelle Situationen
in den drei grossen Sprachregionen des Lan-
des, wobei die Ausfiihrungen nicht den Anspruch
auf Reprasentativitat fiir die gesamte Deutsch-
schweiz, die Romandie und die italienische
Schweiz erheben konnen. Die herausgearbeite-
ten Gemeinsamkeiten und Unterschiede konnen
jedoch in ihrem Uberblick Tendenzen festhalten
und bieten einen Ausgangspunkt flir weitere, tie-
fer gehende komparatistische Forschungen zu
den einzelnen angesprochenen Aspekten.

Die Betrachtungen in diesem Kapitel fokus-
sieren insbesondere die Bauten im stadtebau-
lichen Massstab in ihrer Beziehung zu den gros-
seren Massstaben der Region und des Terri-
toriums und den infrastrukturellen Netzwerken.
Thematisiert wurden die stadtischen Autover-
kehrsinfrastrukturen, die in einem nahtlosen Zu-
sammenhang zum grossen schweizweiten Sys-
tem des Autobahnnetzes stehen - etwa stadti-
sche Anschlussstellen der Autobahnen -, das
Expressstrassensystem sowie die Umgestaltung

der Innenstadte nach Prinzipien der autogerech-
ten Stadt. Dies driickte sich in neuen Strassenfiih-
rungen aus sowie dem Bau von Parkhausern und
Tiefgaragen, alleinstehend oder in Verbindung
mit Kauf-, Geschéfts- und Wohnh&ausern. Auch
die Kommunikationssysteme der Post und der
Telekommunikation schlugen sich baulich auf der
stadtischen Massstabsebene nieder, in beson-
ders raumgreifender Form im Postbetriebsge-
baude in Basel und etwas zurlickhaltender in der
Telefonzentrale in Breganzona. Die Entsorgung
von Miull wird durch ein weiteres Infrastruktursys-
tem besorgt, das flirdas urbane Zusammenleben
essenziell ist und sich ebenso stadtebaulich be-
merkbar machte. Die hier untersuchten Netzwer-
ke - Verkehr, Post, Telefonie und Millentsorgung -
haben dabei verschiedene bauliche Formen und
Auswirkungen auf die Stadt und unterschiedliche
Grade der Sichtbarkeit. Bauliche Manifestationen
dieser Infrastrukturen werden auf den grosseren
Massstaben der Region und des Territoriums von
der Offentlichkeit zum Teil wenig wahrgenommen -
weil sie durch ihre riesigen Dimensionen nicht
als Ganzes liberblickbar sind, weil sie sich an von
Siedlungen und Verkehr weit entfernten Orten be-
finden oder weil sie in weiten Teilen unter der Erde
verborgen bleiben. Die Bauten hingegen treten
als Knotenpunkte dieser Netzwerke im stadte-
baulichen Zusammenhang in teils sehr prominen-
ter Weise in Erscheinung und sind wesentliche
Akteure in der Umgestaltung der Schweizer Stad-
te nach dem Zweiten Weltkrieg.

Mit den Bauten von Spitalern und Schulen
sind Elemente von anderen Netzwerken - jenen
der Gesundheit und der Bildung - thematisiert, die
sich baulich nicht auf den grosseren Massstabs-
ebenen manifestieren, sondern auf der stadti-
schenDimensionverbleiben. Diese bildenjedoch -
wie dies ebenso bei den stadtischen Knotenpunk-
tender grossen Infrastrukturnetzwerke der Fall ist -
wiederum komplexe Netzwerke im Inneren aus.
Besonders deutlich wird dies beim Postbetriebs-
gebaude in Basel, das mit seinen Forderanlagen
im Gebaudeinneren einen Mikrokosmos einer
Verkehrsanlage darstellte, deren Komplexitat
im Innenraum des Gebaudes verborgen blieb.
Auch Spitaler, die nach dem Zweiten Weltkrieg
aufgrund des medizinischen Fortschritts immer
neue Formen ausbildeten, sind im Inneren durch
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komplexe Verknipfungen netzwerkartig orga-
nisiert. Das verlangte eine besondere Expertise
bei der Planung solcher Bauten, auf die sich Bii-
ros wie Suter und Suter spezialisierten, wobei an
Logiken der industriellen Herstellung angelehnte
Systeme entwickelt wurden.

Flexibilitat - die Fahigkeit der funktionellen
Anpassung an sich wandelnde Bediirfnisse, ins-
besondere an Wachstum - war ein wesentliches
Kriterium beider Planung von Spitalern, aberauch
von Schulbauten. In Lausanne fand die grdsste in-
stitutionelle Planung eines Schulbauprogramms
in der Schweiz statt, aufgrund einer Knappheit
von Schulraum bei einer stetig wachsenden Be-
volkerung wahrend der Nachkriegsjahrzehnte.
Ahnlich wie bei den anderen Infrastrukturen soll-
te auch fiir die Bildung eine bauliche Losung fiir
diese Herausforderung entwickelt werden, die
pragmatischen und rationellen Anspriichen ge-
nigte. Das Architekturbiiro AAA griindete CROCS
und entwarf ein serielles Bausystem, das auf Er-
weiterungen ausgelegt war, die jedoch in den fol-
genden Jahrzehnten nie im geplanten Umfang
verwirklicht wurden. Nicht nur auf der Ebene des
einzelnen Gebiudes, wie im Fall des Bruderholz-
spitals oder der CROCS-Schulen, sondern auch
auf grosserem Massstab wurden Ideen des mo-
dularen Bauens durch serielle Systeme realisiert,
woflir der Campus der EPFL ein sprechendes
Beispiel darstellt.

Auch das Wohnen erfuhr in der Nachkriegs-
zeit einen fundamentalen Wandel durch den Bau
neuer Wohnformen, insbesondere durch gross
angelegte Siedlungen, die sich in der Agglome-
ration vieler grosserer und mittelgrosser Stadte
der Schweiz finden lassen. Die hier thematisier-
ten Bauten in Lausanne stehen beispielhaft fiir
diese stadtebaulich besonders folgenreichen
Projekte, die teils pragmatische Losungen fiir
das praktische Problem der Wohnungsknapp-
heit darstellten, teils optimistische, anspruchs-
volle Ideen einer zukunftsfahigen, neuen Lebens-
form realisieren wollten. Auffallig ist, dass sich in
Lugano - anders als in Stadten vergleichbarer
Grdsse nordlich der Alpen - keine eigentlichen
Wohnsiedlungen aus der Nachkriegszeit finden,
sondern Bauprojekte, die Strukturen und Eigen-
schaften der Siedlungsarchitektur in kleinerem
Massstab und nur teilweise verwirklichten.

In allen drei Stadten spielte der Abriss eine grosse
Rolle fiir das Bauen nach dem Zweiten Weltkrieg.
Der Umgang mit der Architektur der Jahrhundert-
wende wahrend der Nachkriegszeit beruhte auf
einer ablehnenden Haltung gegeniiber sowohl
stadtebaulichen Ideen als auch Konzepten und
der Gestaltung von Einzelbauten. In manchen
Stadten - in besonders deutlicher Auspragung
in Lugano - ist aufgrund der grossen Anzahl an
Neubauten aus der Zeit nach 1945 eine Ahnlich-
keit mit den Innenstadten in Deutschland oder
Italien festzustellen, die nach den Kriegszersto-
rungen wiederaufgebaut wurden. Der Grund flr
diese umfassenden und tiefgreifenden Umge-
staltungen liegt jedoch im Abriss, der eine we-
sentliche Bedeutung fir die Schweizer Baukultur
der Nachkriegszeit innehatte. Man kdnnte sogar
so weit gehen und von einer Abrisskultur spre-
chen. Dabei ist weniger wichtig, wie man das Er-
gebnis solcher Vorgdange bewertet. Ob der Abriss
alterer Gebaude als Verlust zu beklagen ist, ob
die Neubauten der Nachkriegszeit einen Nieder-
gang architektonischer Qualitat, ein Aquivalent
oder sogar eine Verbesserung darstellen und
wie dies (iber Einzelfalle hinaus insgesamt fuir die
Zeitspanne 1945 bis 1975 zu beurteilenist - all das
soll und kann hier nicht entschieden werden. Fest
steht jedoch, dass die Zerstorung ein produkti-
ves Potenzial entfaltete und dass die Ablehnung
alterer Architektur - meist waren hauptsachlich
Bauten der jlingeren Vergangenheit, nicht meh-
rere Jahrhunderte alte Gebaude von der Ableh-
nung betroffen - eine entscheidende Rolle flirden
Bauboom und die Modernisierungswellen spielte,
bei denen die Absicht zum Abriss des Alten der
Entscheidung fiir etwas Neues voran- oder zumin-
dest mit ihr einherging. Die Baukultur der Nach-
kriegszeit der Schweiz zog folglich einen wesent-
lichen Antrieb aus den Abrissen, die als produktive
Zerstorung wirken konnten.5”* Dabei konnen in ein-
zelnen Fallen unterschiedliche Grade von unpro-
duktiver bis produktiver Zerstdrung festgestelit
werden, jedoch hat die Destruktion - ungeachtet
ihrer Bewertung nach architekturhistorischen oder
asthetischen Kriterien - einen bedeutenden Stel-
lenwert flir die Baukultur der Boomijahre.
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Siehe Bredekamp 2008, S. 122-123.
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(Un)Behagen. Baukulturen in der Schweiz
1945-1975

Die vorangegangenen Ausfiihrungen sind der
Versuch, die durch die Zeit der Boomjahre aus-
gelosten Veranderungen der gebauten Umwelt
erstmals fiir die ganze Schweiz umfassend in den
Blick zu nehmen und in holistischem Sinne Aus-
sagen zu den Baukulturen der Nachkriegsjahre zu
treffen. Zentral ist dabei die Auffassung von Bau-
kultur als einem engen Zusammenspiel von Pro-
zessen, Diskursen in einem komplexen Netzwerk
von Akteurinnen sowie verschiedenen internatio-
nalen, nationalen und regionalen Einfliissen und
Umstanden, deren Resultat die gebaute Umwelt
ist. Die Betrachtung entlang der drei Massstabs-
ebenen Territorium, Region und Stadt ermoglicht
es einerseits, raumliche und kulturelle Zusam-
menhange in der gebauten Umwelt besser sicht-
bar zu machen. Andererseits kdnnen so teils nur
subtil wahrnehmbare regionale Gemeinsamkei-
ten und Unterschiede uber die Schweiz hinweg
vergleichend untersucht werden.

Uber Baukulturen und Netzwerke

Die Methode, die dieser Arbeit zugrunde liegt, er-
offnet eine Perspektive auf die gebaute Umwelt,
die bisher noch zu wenig beachtete Aspekte von
Baukultur in den Fokus riickt. Sie fragt - anders,
als dies in der Architekturgeschichtsschreibung
haufig der Fall ist - nicht nach besonderen Leis-
tungen des Baugeschehens, sondern ist be-
strebt, grundsatzlich alle Akteur:iinnen, Faktoren
und Umstande, die sich auf die Baukulturen die-
ser Zeit ausgewirkt haben, gleichermassen zu
berlicksichtigen. Dies beinhaltet explizit auch
Bauschaffende sowie Auftraggeber mit einem
umfangreichen CEuvre, deren Bauwerke in den
Schweizer Stadten, Agglomerationen und Land-
schaften zwar markante Spuren hinterlassen
haben, die jedoch - wenn uberhaupt - nur mar-
ginal in zeitgendssischen und retrospektiven Dis-
kursen und Darstellungen behandelt wurden und
werden. Architektiinnen oder Ingenieurinnen,
deren Bauwerke zu ihrer Entstehungszeit nicht in
den einschlagigen Fachmedien besprochen wur-
den, werden in der Regel auch zwanzig, flinfzig
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oder hundert Jahre spater kaum gewiirdigt. Statt-
dessen geraten sie und ihr Einfluss auf die gebau-
te Umwelt immer mehr in Vergessenheit, je mehr
Zeit vergeht. Es bestehen - aus verschiedenen
Griinden - bestimmte Tendenzen und Praferen-
zen dafr, welche beziehungsweise wessen Bau-
werke diskutiert, publiziert und rezipiert werden.
Einer dieser Griinde sind Beziehungsnetzwerke,
die zwar oftmals schwer zu rekonstruieren sind,
aber nicht vernachlassigt werden sollten. Es wird
dabei nicht nur bewertet, ob, sondern auch, wo
Bauwerke und ihre Autor:innen publiziert wur-
den. Berichte in Zeitschriften wie dem Werk gel-
ten dabei als relevanter - und als qualitatsvoller -
fir den Architekturdiskurs als diejenigen, die
etwa in der Schweizerischen Bauzeitung oder im
Schweizer Journal verdffentlicht wurden. Diese
Hierarchisierung lasst sich auch an anderen As-
pekten beobachten: Die Absolvent:innen der eid-
gendssischen technischen Hochschulen werden
so beispielsweise manchmal als kompetenter
dargestellt als die von Fachhochschulen. Darii-
ber hinaus nimmt der Berufsverband BSA (Bund
Schweizer Architektinnen und Architekten) ledig-
lich solche Architekt:innen auf, die «beachtens-
werte Leistungen auf dem Gebiet der Architektur,
des Stadtebaus und der Raumplanung erbracht
haben»®’s, wahrend der SIA (Schweizerischer In-
genieur- und Architektenverein) alle Architekt:in-
nen und Ingenieur:innen reprasentiert. Die Wer-
tung dieser Medien, Institutionen und Verbande
fihrt zusammen mit weiteren Rahmenbedingun-
gen zu einem Kanon der Geschichtsschreibung,
in dem einige wenige Akteur:innen viel Beachtung
erhalten, wahrend die meisten unterhalb des Ra-
dars der Aufmerksamkeit bleiben. Dies hat nicht
zuletzt bis heute einen Einfluss auf die Wahrneh-
mung des gebauten Raums und indirekt auch auf
das Baugeschehen. Gleichzeitig ist der Fokus auf
einzelne herausragende Personen - in der Regel
Architekt:innen und allenfalls noch einige Ingeni-
eurinnen - auch deshalb problematisch, weil so
das vielgestaltige Akteur.innen-Netzwerk, beste-
hend aus Einzelpersonen, Institutionen und Fir-
men, unterschlagen wird, das gerade an den fiir

die Nachkriegsjahre typischen Grossbauprojek-
ten beteiligt war und deren Projektierung und Aus-
fihrung massgeblich mitgestaltete. Insbesonde-
re die Leistungen von Frauen im Baugeschehen
der Boomjahre sind dabei nicht sichtbar, vor allem
deshalb, weil sie nicht den Mannern gleichbe-
rechtigt Buros leiten und Auftrage annehmen und
ausfihren konnten. Die Leistungen solcher Frau-
en, die entweder in Planungsbiiros mitgearbeitet
oder diese sogar - oft gemeinsam mit ihrem Ehe-
mann - gefihrt haben, umfassend aufzuarbeiten,
ist ein bestehendes Forschungsdesiderat.’¢

Die konventionelle Hierarchisierung und Ka-
nonisierung, die nach bestimmten Kriterien ein-
zelne Personen im Sinne einer «Meistererzah-
lung» privilegiert, lasst sich ebenso im Bereich
von Bautypen und Bauaufgaben beobachten.
Wahrend klassische Aufgaben des Hochbaus wie
Wohnbauten, Schulen, Burogebaude oder Post-
stellen besondere Aufmerksamkeit erhalten, wer-
den technische Infrastrukturbauwerke - und die
mit ihnen verbundenen Berufsgruppen - in der
Architekturgeschichtsforschung nicht in einem
ihrer Relevanz und Prasenz in der gebauten Um-
welt entsprechenden Masse berticksichtigt und
medialisiert. Der Mangel diesbezliglicher Publi-
kationen hat nicht zuletzt auch eine Auswirkung
auf die Fachmeinung und die offentliche Wahr-
nehmung. Bauten, tber die man nichts weiss, er-
scheinenirrelevant.

Das umfassende, nicht normativ-hierarchi-
sierende Verstandnis von Baukultur lasst sich
besonders gut mit den Ansatzen der Akteur-
Netzwerk-Theorie verbinden. Die holistische Per-
spektive, die sich daraus ergibt, umfasst grund-
satzlich alle an der Entstehung und Nutzung der
gebauten Umwelt beteiligten Personen, aber geht
noch weiter, indem auch die Bauten selbst als
agierende Anteile des grossen Baukultur-Netz-
werks angesehen werden. Eine vollumfangliche
Detailuntersuchung und Beschreibung der vielfal-
tigen Vernetzungen ist dabei weder mdglich noch
notwendig. Es wird dennoch deutlich, dass diese
Perspektivverschiebung imstande ist, ein diffe-
renziertes Bild der gebauten Umwelt zu skizzieren,
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das umfassender und naher an der komplexen,
vielschichtigen Realitat liegt als die Modelle, die
etwa eine auf namhafte Architekt:innen fokussier-
te Architekturgeschichtsschreibung entwirft.

Dies ist aus zwei Griinden wichtig: Erstens
wird so die Lebensrealitat vieler Menschen star-
ker in die Betrachtung einbezogen. Denn nur
eine Minderheit lebt in einem Baudenkmal von
herausragender historischer Bedeutung oder in
einem mit Architekturpreisen ausgezeichneten
Bauwerk. Die Mehrheit hingegen wohnt in schein-
bar gesichtslosen Grossiiberbauungen oder Ein-
familienhaussiedlungen in der Agglomeration, ar-
beitet in Blirobauten oder Industriearealen, die
als ungestaltet gelten, und pendelt auf dem Weg
dazwischen durch infrastrukturell gepragte Land-
schaften. Dieser vermeintlichen Anonymitat und
Gleichformigkeit der gebauten Umwelt konnen
Geschichten und Bilder entgegengestellt werden,
die diese stereotype Betrachtungsweise aufbre-
chen. Zweitens sind es gerade diese scheinbar
gesichtslosen, massenhaft in der Schweizer Land-
schaft stehenden Bauwerke der Nachkriegsjahre,
die im 21. Jahrhundert von Abbruch und starken
Umbaumassnahmen betroffen sind, was nicht nur
aus kultureller und historischer, sondern auch aus
okologischer Sicht ein Verlust ist. Verscharft stellt
sich dies dar, wenn dieser Verlust vor dem Hinter-
grund einer Nachhaltigkeitsdebatte gefiihrt wird.
Der Entwicklungsdruck, unter dem die Bauten der
Nachkriegsjahre stehen, hangt dabei eng zusam-
men mit einer Abwertung ihrer Asthetik und einem
generellen Unbehagen diesen Bauten gegeniber,
dessen Urspriinge in der Folge ergriindet wer-
den. lhr teils schlechter baulicher Zustand steht
nicht selten mit einer fehlenden Wartung und Pfle-
ge wahrend des Betriebs in Verbindung, was auf
eine geringe Wertschatzung der Bauten durch die
Eigentiimer:iinnen zurlickzuflinren ist. Der Unter-
haltsunterlass flihrt in vielen Fallen zu grosseren
Umbaumassnahmen oder gar zu einem Abbruch-
Neubau, was durch stetige Investitionen hatte ver-
mieden werden konnen.

Infrastrukturbauten im Spannungsfeld zwischen
Unsichtbarkeit und visueller Dominanz

Nach dem Zweiten Weltkrieg wurde der Grund-
stein gelegt fiir eine global vernetzte Gesellschaft.
Technischer Fortschritt und Wohlstand brachten
unter anderem Telefon, Fernseher, Waschmaschi-
ne, Staubsauger und weitere Gerate in die einzel-
nen Haushalte. Damit ging einerseits eine Moder-
nisierungseuphorie einher, andererseits entstand
auch eine Abhangigkeit von grossen technischen
Infrastrukturen, die das Landschaftsbild der
Schweiz nachhaltig pragten. Darliber hinaus ent-
wickelte sich zu einem gewissen Grad ein Gefiihl
von Kontrollverlust, denn die alltaglichen Hand-
lungen und Aktivitaten der Menschen stiitzten
sich auf den stetigen Ausbau dieser Infrastruk-
turen, deren Vorhandensein und Aussehen aber -
wenn uberhaupt - nur in Ausnahmefallen von den
Nutztragenden dieser Bauten gestaltet werden
konnte.

Die Betrachtung der territorialen Infrastruk-
turbauwerke im Hauptteil dieser Arbeit konnte
Zeigen, dass die grossen Bauwerke der Auto-
bahnen, Kraftwerke oder Sendetiirme die Umwelt
in wesentlichem Masse baulich dominieren und
die Wahrnehmung der Landschaften beeinflus-
sen. Obgleich technisch-funktiona-
le Anforderungen im Zentrum stehen und das
Aussehen der Bauten determinieren, wurden die
Gestaltung und die Anspriiche an die Form der
Infrastrukturen nicht immer nur nachrangig be-
handelt. So wurden rein asthetische Parameter in
die Entwurfsprozesse einbezogen, beispielswei-
se flr eine moglichst «harmonische» Einbettung
in die umgebenden Landschaften. Dies fiihrte
unter anderem zu einer Bepflanzung entlang von
Nationalstrassen, zu einer Abschragung von mo-
numentalen Volumina oder zu Farbanpassungen
der Fassaden an die Umgebung. All diese Para-
meter sind fur die visuelle Wirkung von techni-
schen Infrastrukturbauwerken in erheblichem
Masse mitverantwortlich.
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Diese Publikation liefert eine Ubersicht zu den
grossen Infrastrukturnetzwerken und ihren Bau-
ten, wobei weiterhin ein Forschungsdesiderat zur
vertieften, qualitativen Darstellung von Bautypen
wie Kernkraftwerken, Raffinerien, Nationalstras-
sen, Telefonzentralen und Sendetiirmen besteht.
Auch konnten Bautypen identifiziert werden, zu
denen qualitative Darstellungen noch nahezu
ganzlich fehlen, wie Zollhduser bei Grenziiber-
gangen oder unterirdische Zivilschutzanlagen.
Diese Bauten stehen in der Offentlichkeit in einem
Spannungsfeld von Sichtbarkeit und Unsichtbar-
keit, deren Ubergange graduell sind. Lediglich
wenige Bauten sind tatsachlich unsichtbar, etwa
weil sie vollstandig oder mehrheitlich unter der
Erde liegen. Viele Bauwerke stehen zwar sichtbar
im gebauten Raum, sind aber nur schwer zugang-
lich und einsehbar oder ganzlich anonym, sodass
sie ohne ein spezifisches Fachwissen kaum als
Infrastrukturen wahrgenommen werden konnen.
Die Leuchttlirme der Infrastrukturnetzwerke sind
dagegen jene Bauten, die als Knotenpunkte weit-
hin sichtbar die Landschaften dominieren. Sie
sind als Sendetirme auf Higeln oder als Stau-
mauern von Wasserkraftwerken zahlreichen Men-
schen - auch ohne Fachwissen - vertraut und
ihre Funktion ist ebenfalls vielen bekannt. Hinter
diesen Landmarken liegen aber wesentliche Teile
der Netzwerke, die flir deren Funktionieren zentral,
aber ganz oder teilweise unsichtbar sind, weil sie
unter der Erde verborgen oder an abgelegenen
Orten fiir die Offentlichkeit kaum zugénglich sind.
Beispiele sind die in hochalpinen Lagen situierten
Wasserkraftwerke mit ihren grosstenteils unter-
irdisch verlegten Wasserleitungen

,aber auch die sich unterirdisch tiber die
ganze Schweiz erstreckenden Schutzraume oder
unter den Strassen verlaufende Kabelschachte

. Aufgrund der grossen territorialen Dimensio-
nen sind die Netzwerke uberdies nie als Ganzes
uberblick- oder erfahrbar, sondern konnen im
gebauten Raum immer nur in Ausschnitten wahr-
genommen oder iiber abstrahierte Darstellungen
in Planen oder Diagrammen in ihrer Gesamt-

heit prasentiert werden. Einen besonderen Fall
stellen in diesem Zusammenhang grossmass-
stabliche Areale wie die von Rangierbahnho-
fen , Flughafen ;
Kehrichtverbrennungsanlagen oder Raffinerien

dar. Sie sind zwar durchaus sichtbarund
pragen ganze Landschaftsbereiche, sind jedoch
oftmals wegen der Grenzen und Unterbrechun-
gen, die sie im Raum darstellen, und weil sie nicht
offentlich begehbar sind, in ihrer Gesamtheit
raumlich nicht fassbar.

Hinzu kommt, dass etliche technische Infra-
strukturen, insbesondere Bauten der Telekom-
munikation oder der Energieproduktion, fiir vie-
le Menschen in ihrer Funktion nicht als solche
identifiziert werden knnen. Daher sind sie, auch
wenn sie im obigen Sinne nicht baulich unsicht-
bar sind, dennoch funktional unsichtbar bezie-
hungsweise unlesbar. Die wichtige Funktion, die
sie als Bestandteil der Infrastrukturnetzwerke er-
flllen, und die Bedeutung, die sie flir die gesamte
Gesellschaft haben, sind ihnen nicht anzusehen.
Stattdessen wirken sie aufgrund ihrer Gestaltung,
aber auch aufgrund fehlender Informationen und
Geschichten nahezu banal und sind nicht auf der
kognitiven Landkarte der Bevolkerung prasent.
Dies wird beispielsweise bei Telefonzentralen
oder Umspannwerken deutlich, die sich sowohl
in Stadtzentren als auch an peripheren Orten be-
finden und keinen offentlichen Besucherverkehr
haben, aber dennoch durch ihre Funktion Ener-
giekonsum und Kommunikation erst ermoglichen
und somit den Alltag der gesamten Gesellschaft
pragen. Sie agieren
aus dem Verborgenen, da sie nicht visuell, son-
dern nur funktional prasent sind. Gleichzeitig
nehmen diese Bauten, die fiir das soziale und
okonomische Zusammenleben fundamentale
Aufgaben erfiillen, einen erheblichen Platz im ge-
bauten Raum ein und verdienen deswegen eine
vertiefte Betrachtung. lhre Unlesbarkeit bezie-
hungsweise Anonymitat geht mit wenigen Infor-
mationen uber die entsprechenden Bauten ein-
her, da Publikationen und Archivunterlagen nicht
oder nur in geringem Umfang vorhanden sind,
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und stellt somit eine besondere Herausforderung
fur Forschende und Fachpersonen dar, wenn ein
ganzheitliches Verstandnis des gebauten Raums
angestrebt wird.

Dass die Betrachtung bestehender grosser
technischer Infrastrukturnetzwerke und die Ana-
lyse ihrer Entwicklung flir die gegenwartigen und
zukiinftigen Planungen relevant sind, zeigt sich
daran, dass die technische Fundierung dieser
Infrastruktursysteme nicht nur deren Entstehung
bedingt, sondern in hohem Masse auch deren
Wachstumsdynamik verstarkt und zu einer stan-
digen Leistungssteigerung fuhrt.”? Das blosse
Vorhandensein von Schnellstrassen zieht weite-
ren Autoverkehr an, der irgendwann anfangt, sich
ZU stauen, was einen zusatzlichen Ausbau der
Strasseninfrastruktur nahelegt; ein funktionieren-
des Telefonnetz fiihrt zu mehr Telefongesprachen
und -anschlissen und bedingt somit einen Aus-
bau oder Neubauten von Telefonzentralen und so
weiter. In Kombination mit der hohen Interdepen-
denz zu anderen sozialen Funktionssystemen hat
dies zur Folge, dass sich eine gewisse Tendenz
zu Verselbststandigung im Ausbau und damit in
der Entwicklung und Gestaltung solcher Bauten
bemerkbar macht, womit wiederum eine nicht
zu unterschatzende Auswirkung auf die gebaute
Umwelt verbunden ist. Die entstehende Abhan-
gigkeitsbeziehung, die sich somit zwischen den
Infrastrukturnetzwerken und ihren Nutzenden
etabliert, hat gemeinsam mit dem starken, durch
den Neu- und Ausbau der Netzwerke verursach-
ten Wandel der Landschaften zu einem Unbeha-
gen und immer wieder auch zu zivilgesellschaft-
lichen Protesten gefiihrt.5”®

Massstabsspriinge und massenhaftes Bauen

Ein signifikanter Teil der Bauten, die in den Boom-
jahren errichtet wurden, zeichnet sich durch eine
bis dahin aussergewohnliche Gebaudegrosse
aus und stellt entweder neue Bauaufgaben oder
eine massgebliche Verdnderung bestehender
Bautypen dar. Dazu gehoren unter anderem In-
frastrukturbauten, Wohnanlagen oder

Blirohochhauser . Auch Bauten Kkleine-
ren Massstabs, wie Einfamilien-, Ferien- oder
Terrassenhauser, die aber in grossen Mengen
gebaut wurden , wirken
landschaftspragend und haben zu einer starken
Siedlungsausweitung gefiihrt. In diesem Aspekt
wird eine monumentale Dimension der Bauwerke
der Nachkriegszeit deutlich, die sich mit vergan-
genen Epochen zwar vergleichen lasst - man den-
ke an Industrialisierung, Wachstum und Bauboom
um die vorletzte Jahrhundertwende. Die Wahr-
nehmung eines sehr schnellen und durch tech-
nologischen Fortschritt getriebenen Wandels mit
starken Auswirkungen auf die gebaute Umwelt
war im Nachklang der ersten Industrialisierung
und in den Boomjahren ahnlich. Das tatsachli-
che Baugeschehen der Boomjahre libertraf al-
lerdings bei weitem jenes vergangener Epochen.
Dass zu dieser Zeit Gebaude und Infrastrukturen
in grossen Massen gebaut wurden, zeichnet sich
bis heute in der gebauten Umwelt ab: So stammt
allein rund ein Drittel der Wohniiberbauungen aus
den Boomjahren. Dem Massenhaften wohnt da-
bei immer - im Gegensatz zum Einmaligen und
Aussergewohnlichen - eine gewisse Banalitat
beziehungsweise Belanglosigkeit inne. Bauten,
die man vielfach in ahnlicher Form im gebauten
Raum wiederfindet, werden deswegen schnell
aufgrund ihrer Gelaufigkeit asthetisch abgewer-
tet, wodurch nicht selten Finessen und Alleinstel-
lungsmerkmale im Detail verkannt bleiben.

Es ist ausserdem anzumerken, dass die
Bauten, die in der Schweiz von 1945 bis 1975 er-
richtet wurden, sich zu grossen Teilen in Form,
Materialitat und architektonischem Ausdruck von
den Bauten, die bis dahin die gebaute Umwelt
pragten, sichtlich unterscheiden. Die Gestaltung
der gebauten Umwelt in den Boomjahren wurde
durch die Pramissen des Funktionalismus mass-
geblich bestimmt, Ausnahmen bestatigen - wie
immer - die Regel. Es ware allerdings zu kurz ge-
griffen, das Aussehen der Bauten der Boomjahre
allein architektonischen Stromungen zuzuschrei-
ben, die Funktionalitat und Schmucklosigkeit
ins Zentrum stellen. Entscheidend sind dariiber
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hinaus ein grosses Mass an Pragmatismus sowie
eine zunehmende Okonomisierung und Indus-
trialisierung des Bauens, die auch eng mit dem
Wunsch nach einer kurzen Bauzeit einherging
und unter anderem in der Vorfabrikation von Bau-
teilen sowie der Entwicklung verschiedener Bau-
systeme - oftmals flir ganze Gebaude - resul-
tierte. Neben den materiellen und asthetischen
Merkmalen pragten diese letztendlich wirtschaft-
lichen und technischen Parameter die Kultur des
Bauens in der Nachkriegszeit und trugen damit
zum Wiedererkennungswert des Baubestandes
der Boomjahre bei.

Die Menge der in den Jahren 1945 bis 1975
neu errichteten Bauten, der Massstabssprung in
ihren Dimensionen, ihr schlichter architektoni-
scher Ausdruck mit den dominierenden Materia-
lien Beton, Metall und Glas sowie der wachsende
Anteil an grossen technischen Infrastrukturen
an der Bautatigkeit fiihrten nicht nur dazu, dass
die gebaute Umwelt sich in einem starken Wan-
del befand. Auch veranderte sich der Alltag der
Menschen, die in diesen Landschaften lebten, in
kurzer Zeit massgeblich. Der gestiegene Wohl-
stand fur viele hatte einen erhohten Konsum zur
Folge, der nicht nur Ausstattungselemente und
Konsumgliter wie den Fernseher im Wohnzimmer
betraf, sondern auch die Entwicklung neuer Bau-
gattungen - beispielsweise Shoppingcenter - mit
sich brachte. Das Einkaufen fand nun vermehrt in
diesen grossen Shoppingcentern statt, man be-
wegte sich uber langere Distanzen mit dem Auto
fort und auch die taglichen Begegnungen waren
einem Wandel unterzogen, wenn viele Menschen
neu in eine Wohniiberbauung in einer ehemals
landlich gepragten Umgebung zogen. Diese sozi-
alen und gesellschaftlichen Veranderungen sind
vielschichtig, werden aber gleichermassen durch
die gebaute Umwelt beeinflusst, wie sie diese pra-
gen. Dass ein Unbehagen in Zusammenhang mit
einem starken Wandel auftreten kann und dass
dieses Unbehagen mit der Gestalt der gebauten
Umwelt verbunden wird, ist dabei nicht verwun-
derlich - es lasst sich tiber die Nachkriegsjahre
hinaus auf andere Epochen Ubertragen und sich

in Ausschnitten uber die Medialisierung der ge-
bauten Umwelt untersuchen.

Zur Wahrnehmung der gebauten Umwelt

Die tiefgreifenden Veranderungen, welche die ge-
baute Umwelt seit den Nachkriegsjahren erfahren
hat, wurden stets - werbend, propagandistisch,
kritisch — medial begleitet. Wie Bauvorhaben in
lokalen und nationalen Medien dargestellt wur-
den und werden, sagt etwas liber die Baukultur
der jeweiligen Zeit und Region aus. Auch die Tat-
sache, dass bestimmte Bauten nicht thematisiert
werden, ist aussagekraftig und zeigt, dass diese
entweder nicht bekannt waren oder als zu unbe-
deutend fiir eine Berichterstattung erachtet wur-
den. Wichtig ist dabei zu betonen, dass Artikel in
Fach- und Tageszeitschriften, Berichte im Radio
und Fernsehen sowie in Publikationen jeweils
nur einen Teil der dominierenden Meinungsbil-
der widerspiegeln, bei dem es sich um belegba-
re Ausschnitte der gesamten vorherrschenden
Meinungen handelt, Uber die vielleicht gespro-
chen wurde, die aber nie niedergeschrieben
und publiziert wurden. Dartiber hinaus wurden
Diskurse auch in Form von informellen Gespra-
chen, formellen Sitzungen, zu denen es keine
Aufzeichnungen (mehr) gibt, oder in anderwei-
tigen Austauschformaten gefiihrt. Der durch
Archiv- und Literaturrecherche nachvoliziehbare
Teil dieser Diskurse kann dabei nicht mit einem
allgemeinen Meinungsbild der Fachwelt und
noch weniger mit dem der Bevolkerung gleich-
gesetzt werden, stattdessen handelt es sich um
durch einzelne Kritiker:innen, Journalist:innen,
Architekt:innen oder einflussreiche Institutionen
gepragte Narrationen, die allerdings einen Ein-
fluss auf weitere Meinungen und Diskurse gelibt
und daher die Baukultur in erheblichem Masse
mitgepragt haben. Das Studium von Berichten in
Medien eroffnet trotz aller Einschrankungen wei-
tere, Uber die gebaute Materie hinausreichende,
aussagekraftige Perspektiven auf unterschiedli-
che Baukulturen.
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Die Medialisierung der im Hauptteil dieser Arbeit
in den Fokus genommenen exemplarischen Pro-
jekte und Bauten verdeutlicht, dass verschiede-
ne Grundhaltungen und Positionen gleichzeitig
und nebeneinander existierten. So gab es einer-
seits Berichte, die sich euphorisch iiber den Bau-
boom und die technischen Errungenschaften
im Zusammenhang mit dem Bauwesen zeigten
und denen ein selbstbewusster Zukunftsglaube
sowie der Glaube an ein vermeintlich unendli-
ches Wachstum innewohnten. Die franzdsische
Bezeichnung «Trente Glorieuses» driickt diese
positive Stimmung der dreissig Jahre nach dem
Zweiten Weltkrieg aus, deren wirtschaftliche und
gesellschaftliche Entwicklungen nicht zuletzt
zu materiellem Wohistand fiir eine breite Mittel-
schicht fiihrten. Dass dieser Aufschwung nicht
unendlich fortbestehen konnte, wurde spates-
tens mit der 1972 publizierten und weithin rezipier-
ten Studie Grenzen des Wachstums. Bericht des
Club of Rome zur Lage der Menschheit ein Jahr
vor der ersten Olpreiskrise deutlich. Dariiber hi-
naus finden sich auch negative Darstellungen der
Veranderungen der gebauten Umwelt, die - ver-
bunden mit einer wachstumskritischen Haltung
und der Sorge liber den enormen Landverbrauch
und die zunehmende Umweltverschmutzung -
ein Unbehagen gegeniiber den durch den Bau-
boom ausgelosten Entwicklungen ausdriicken.
Dabei ist hervorzuheben, dass diese Meinungen
zeitgleich bestanden und dass nicht zuletzt auf-
grund negativer Berichterstattungen und Kkriti-
scher Stimmen schon in den friihen Nachkriegs-
jahren Grossbauprojekte, insbesondere im Be-
reich der Energieinfrastrukturen, nicht immer re-
alisiert werden konnten.

Dennoch ist nicht zu bestreiten, dass die kri-
tischen Meinungen seit Ende der 1960er-Jahre
und noch starker ab den frilhen 1970er-Jahren
gegenuber den positiven Betrachtungen deutlich
zunahmen. Dies lasst sich in der Tages- und Fach-
presse ebenso nachvollziehen wie in diversen
Publikationen: Rolf Kellers Bauen als Umweltzer-
storung®® oder die Bildmappen Alle Jahre wieder
saust der Presslufthammer nieder®®° und Hier fallt
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ein Haus, dort steht ein Kran und ewig droht der
Baggerzahn oder Die Veranderung der Stadt>®'von
Jorg Miiller sowie Die Landschaftsfressers®? von
Jost Krippendorf und Verwandelte Schweiz, ver-
schandelte Schweiz?5% von Erich Schwabe.

Diese Darstellungen reihten sich
ein in einen seit Beginn der 1960er-Jahre statt-
findenden internationalen Diskurs. So erschien
beispielsweise in den USA Jane Jacobs The
death and life of great American cities®®*, in
Deutschland Wolf Jobst Siedlers Die gemordete
Stadt®®, gefolgt von Alexander Mitscherlichs Die
Unwirtlichkeit unserer Stadte®% sowie in Frank-
reich Les erreurs monumentales®® von Michel
Ragon.

Dass Publikationen mit diesem Duktus ab
den 1970er-Jahren vermehrt erschienen, lasst
sich darauf zuruckfiihren, dass die oben be-
schriebenen raumlichen und &asthetischen Aus-
wirkungen des Baubooms, der in den 1950er-
Jahren einsetzte und sich in den 1960er-Jahren
intensivierte, nun verstarkt in ihrer ganzen Masse
und Massstablichkeit im gebauten Raum wahrzu-
nehmen waren. Insbesondere Grossbauprojekte
hatten nicht selten eine mehrere Jahre bis Jahr-
zehnte wahrende Planungs- und Bauzeit, wes-
halb die Resultate der starken Bautatigkeit erst
zeitverzogert erkannt werden konnten. Das lasst
sich im Ubrigen auch auf die stddtebaulichen
und architektonischen Leitbilder und Ideen der
Moderne iibertragen, wie sie beispielsweise in
den ersten Jahren der Congres Internationaux
d’Architecture Moderne (CIAM) vertreten wurden.
So wurde zwar bereits 1933 auf dem vierten die-
ser Kongresse die funktionale (auch funktionelle)
Stadt besprochen, die Ergebnisse wurden hin-
gegen erst 1943, wahrend des Zweiten Weltkriegs,
formuliert und als Charta von Athen publiziert. Der
Publikationszeitpunkt sowie die Auswirkungen
des Kriegs und des Wiederaufbaus fiihrten erst in
den Nachkriegsjahren - den Pramissen der Char-
ta folgend - zu einer Umstrukturierung und insbe-
sondere zu einer funktionalen Entflechtung nicht
nur der Stadte, sondern auch der Landschaften
und des Territoriums.
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Auch wenn viele Bau- und Architekturschaffende
von dem Bauboom wirtschaftlich profitierten, so
losten die baulichen und raumlichen Veranderun-
gen bei zahlreichen Fachleuten und ebenso bei
der Bevolkerung Unbehagen aus. Dieses lasst
sich an verschiedenen Aspekten festmachen,
die als Gegenreaktion auf die Entwicklungen ver-
standen werden konnen. Architekt:innen, die sich
nicht den Gepflogenheiten des Bauens in der In-
dustriemoderne unterwerfen wollten, zogen es
vor, utopische oder visionare Architekturen zu
entwerfen. Als Beispiel sind Architekt:innenkol-
lektive wie Archizoom, Archigram, Superstudio,
Missing Link, Ziind-Up und viele mehr zu nennen.
Auch auf staatlicher Ebene wurde reagiert: 1966
wurde in der Schweiz das Bundesgeseiz (iber
den Natur- und Heimatschutz erlassen, das auf
Bundesebene die rechtliche Grundlage flir die
Schweizer Denkmalpflege und den Natur- und
Landschaftsschutz bildet. Auf Basis des Bundes-
beschlusses (iber dringliche Massnahmen auf
dem Gebiete der Raumplanung von 1972, der die
Kantone verpflichtete, Schutzgebiete fiir wert-
volle Siedlungen und Landschaften zu definieren,
begannen ab 1973 ausserdem die Arbeiten am
Bundesinventar der schitzenswerten Ortsbilder
der Schweiz von nationaler Bedeutung (ISOS). Ziel
dieses nationalen Ortsbildinventars war nicht
die Erfassung historisch bedeutender Einzel-
bauten, sondern die qualitative Bewertung von
Siedlungen in ihrer Gesamtheit, unter Bertick-
sichtigung der Stadtansichten sowie wichtiger
raumlicher Strukturen wie Strassen, Platze, Gar-
ten und Griunflachen.’®® Damit verfolgte das In-
ventar einen holistischen, kontextuellen Ansatz
im Hinblick auf die gebaute Umwelt im Sinne
der «integrierten Denkmalpflege», wie sie auch
anlasslich des viel beachteten Europaischen
Denkmalschutzjahres 1975 unter dem Leitspruch
«Eine Zukunft fir unsere Vergangenheit» propa-
giert wurde. Das Konzept der «integrierten Denk-
malpflege» stand dabei fiir eine ganzheitliche
Betrachtungsweise der menschengemachten
Landschaften und ihrer bauhistorischen Zeug-
nisse sowie fiir den Einbezug der denkmalpfle-

gerischen Praxis in alle Planungsvorhaben.®®
Dariiber hinaus erfuhren Anfang der 1970er-Jah-
re die Umweltschutz- beziehungsweise Natur-
schutz- sowie die Anti-AKW-Bewegung infolge
der Offnung und Politisierung der Gesellschaft
im Nachgang der 68er-Bewegung immer mehr
Aufwind. Zeitgleich erstarkten in diesem Kon-
text auch zivilgesellschaftliche Proteste, die sich
gegen konkrete, meist grossmassstabliche Bau-
vorhaben oder die dazugehorigen Planungspro-
zesse richteten und die als ein Grund flir eine sich
langfristig starker etablierende Partizipation in
Planungsprozessen anzusehen sind. Schliesslich
brach sich schon wahrend der Boomjahre eine
neue architektonische Stromung Bahn. Die Post-
moderne entwickelte sich - vorbereitet durch ver-
schiedene frithe internationale Beitrage - ab den
1970er-Jahren flir mehrere Jahrzehnte zu einem
der globalen Leitstile und wird als Kritik nicht nur
an der damals vorherrschenden Asthetik, son-
dern ganz allgemein an der Baupraxis und der
Baukultur der Boomjahre gelesen.

Und heute?

Sich mit der Geschichte auseinanderzusetzen,
schafft nicht nur Wissen lber die Vergangenheit,
sondern lasst auch einen Erkenntnisgewinn iiber
die Gegenwart zu. Viele der grossen Themen, die
die Zeitspanne zwischen 1945 und 1975 pragten,
sind auch heute, rund fiinfzig Jahre nach den
Boomjahren, wieder oder noch immer relevant,
sodass sich auf verschiedenen Ebenen Paralle-
len erkennen lassen, aus denen im besten Fall
Lehren fiir die Baukulturen von heute und unse-
ren gegenwartigen Umgang mit der gebauten
Umwelt gezogen werden kdnnen.

Einen wesentlichen Einfluss auf die Baukul-
turen und die gebaute Umwelt der Nachkriegs-
jahre hatte das nach dem Ende des Zweiten
Weltkriegs einsetzende exponentielle Bevdolke-
rungswachstum, das angesichts der Entwicklung
der Geburtenrate und der Zuwanderung dringend
benadtigter Arbeitskrafte zustande kam.

Die Vision einer Zehn-Millionen-Schweiz
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wurde diskutiert, verbreitete sich rasch und
floss auf kantonaler wie kommunaler Ebene
in planerische Leitbilder und Gesamtkonzep-
te ein, die sich mit der zukiinftigen Siedlungs-
entwicklung und dem Ausbau von technischen
und sozialen Infrastrukturen beschéaftigten.’°
Die Vorstellung dieser Menge an Menschen in
der Schweiz hatte schon in den Boomjahren di-
rekte Auswirkungen auf die Planungen und auf
die gebaute Umwelt. Gleichzeitig schirte das
rasante Bevolkerungswachstum auch Angste
und politische sowie gesellschaftliche Ressen-
timents. Uber drei Uberfremdungsinitiativen
hatten die Schweizer Wahlberechtigten in den
1970er-Jahren abzustimmen. Nach der 1970 ab-
gelehnten, beriichtigt gewordenen «Schwarzen-
bach-Initiative» argumentierte die vier Jahre spa-
ter behandelte, ebenfalls abgelehnte Initiative
«gegen die Uberfremdung und Uberbevalkerung
der Schweiz» alsdann auch mit der drohenden
Uberbevdlkerung, vor deren «tddlicher Gefahr»
gewarnt wurde, da sie zu Lebensmittelverknap-
pungen, steigenden Umweltschutzkosten und
der Zerstorung «wertvollsten Kulturlandes durch
Uberbauungen» fiihren wiirde.*' Die Wachstums-
prognosen erfiillten sich allerdings nicht, bereits
ab den 1970er-Jahren flachte das Bevolkerungs-
wachstum merklich ab. Nachwehen dieser un-
erwarteten Entwicklung waren unter anderem
uberdimensionierte Bauprojekte, die sich als zu
wenig genutzt herausstellten, und eine Reihe un-
gebauter Visionen von Neustadtplanungen und
Siedlungserweiterungen.

Seit Anfang der 2020er-Jahre wachst nun
die Bevolkerung wieder so stark an wie seit den
Boomjahren nicht mehr. Im Jahr 2024 umfasste
die standige Wohnbevdlkerung in der Schweiz
rund neun Millionen Personen, die Zehn-Millio-
nen-Schweiz wird inzwischen flr das Jahr 2040
prognostiziert - und wie schon vor lber flinfzig
Jahren kontrovers diskutiert und politisch instru-
mentalisiert.®*? So lancierte die Schweizerische
Volkspartei (SVP) 2024 die Volksinitiative «Kei-
ne 10-Millionen-Schweiz! (Nachhaltigkeitsinitia-
tive)», die davor warnte, dass die «regelrechte

Bevolkerungsexplosion» die hiesigen Infrastruk-
turen zu uberfordern und die Natur zu
zerstoren drohe, und die daher eine Begrenzung
der Einwanderung forderte.®* Im Fokus der der-
Zeitigen Diskussionen um die Bevélkerungsdich-
te in der Schweiz stehen dabei Schlagworte wie
«Dichtestress» und «Raumplanungsdilemma».>®*
An den vorliegenden Statistiken zu den Baujah-
ren der heute bestehenden Wohniliberbauungen
lasst sich dabei zwar ablesen, dass die
Anzahl der im frilhen 21. Jahrhundert errichteten
Wohniiberbauungen niedriger ist als die aus den
Boomjahren,*** trotzdem verursachen auch diese
Veranderungen der gebauten Umwelt wieder ein
Unbehagen in vielen Teilen der Bevolkerung.

Die Analogie zwischen den Boomjahren und
den 2020er-Jahren lasst sich ebenso an ande-
ren gesellschaftlichen und raumplanerischen He-
rausforderungen nachvollziehen: Der sprunghaft
ansteigende Energieverbrauch und der damit ver-
bundene Ausbau der Infrastrukturen haben die
gebaute Umwelt in der Schweiz ab den 1950er-
Jahren umfassend verandert. Heute steht mit
der dringend notwendigen Transformation hin zu
erneuerbaren Energietragern ein weiterer Ausbau
von Infrastrukturen an. Auch diese neuen Tech-
nologien werden mit Windrad- oder Solarparks
grosse Flachen in Anspruch nehmen und sollten
aufgrund ihrer Auswirkungen auf die Landschaft
nicht nur unter energiewirtschaftlichen, sondern
auch unter baukulturellen Gesichtspunkten ge-
plant werden.

Des Weiteren stellen Themen wie der Um-
weltschutz, das zunehmende Verkehrsaufkom-
men und die damit zusammenhangende Zersie-
delung, die schon in den 1970er-Jahren in den
oben genannten Publikationen intensiv diskutiert
wurden, auch im 21. Jahrhundert die grossen He-
rausforderungen der Raumplanung dar. Dabei
soll der Zersiedelung heutzutage vor allem mit
der sogenannten «Siedlungsentwicklung nach in-
nen» begegnet werden.* Allerdings schafft die-
se vielerorts - trotz grundsatzlich guter Absich-
ten - eine neue, massive Abriss-Neubau-Welle
in der Schweiz, namentlich bei den Bauten der
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Boomjahre. Bei ihnen besteht zwar in vielen Fal-
len nach rund fiinfzig Jahren in Betrieb Sanie-
rungsbedarf, ein Abriss erfolgt jedoch lange vor
Lebensende der Bauten.

Auch in der Debatte lUber Baukultur ange-
sichts des Baubooms und der drohenden oder
bereits Realitat gewordenen Veranderungen der
gebauten Umwelt lassen sich erstaunliche Pa-
rallelen zwischen heute und damals ziehen. Im
Sommer 2024 erschien in der NZZ ein Artikel von
Sacha Batthyany und Peer Teuwsen mit dem Ti-
tel «Die Schweiz ist hasslich: Unterwegs in einem
Land voller architektonischer Verbrechen»®®’. Da-
rin monieren die Autoren die «unzahligen Bausiin-
den», die «Abfolge visueller Ohrfeigen» und den
«Brei aus ideen- und seelenlosen Uberbauun-
gen», die uns in der gebauten Umwelt begegnen.
«Wie ein Krebs frisst sich im Zuge der Verdichtung
und der Profitmaximierung eine beeindruckende
Eintonigkeit in die Hligel und Wiesen; erst waren
davon nur die Orte neben der Autobahn befallen,
aber jetzt metastasiert die Unart, Hauser mit gu-
ter Substanz abzureissen und durch Belangloses
ZU ersetzen, das aber die maximale Ausnutzungs-
ziffer beansprucht, auch in bis anhin verschonten
Gegenden.»**® Dass die Autoren mit ihrer Wahr-
nehmung und Bewertung - ihrem regelrechten
Unbehagen angesichts der aktuellen baulichen
Entwicklungen - nicht allein dastehen, zeigt die
Tatsache, dass in den letzten Jahren vor allem
im deutschsprachigen Raum zahlreiche private
und politisch getragene Initiativen und Strategien
entstanden, die sich flir eine «gute» oder «hohe
Baukultur» und mehr Qualitat im gebauten Raum
einsetzen.®%?

Interessant an dem Artikel der NZZ ist vor
allem auch der sprachliche Duktus, mit dem die
Bauwerke und die Veranderungen in der gebau-
ten Umwelt als krankhaft beschrieben und Ver-
gleiche zu einem krebsbefallenen menschlichen
Korper gezogen werden. Ein solcher Sprachge-
brauch findet sich beinahe eins zu eins bereits
1973 bei Rolf Keller, wenn er von «krebsartigen
Uberwucherungen» schreibt und davon, dass
sich «die stadtische Agglomeration [...] wie ein

Geschwiir auf dem kranken Vorstadtkorper aus-
[breitet]».5°° Allerdings war auch Rolf Keller nicht
der Erste, der diese Bilder und Analogien in sei-
ner Beschreibung der gebauten Umwelt heran-
Zog. So publizierte die Initiantin des Schweizer
Heimatschutzes (damals Ligue pour la Beauté)
Marguerite Burnat-Provins 1905 in der Tageszei-
tung Gazette de Lausanne unter dem Titel «Les
Cancers» einen Aufruf zum Schutz der Schweizer
Landschaften, in dem sie inshesondere damals
neu gebaute Hotels und Infrastrukturen mit
Krebsgeschwiiren vergleicht.®' Zwischen 1880
und 1910 erlebte die Schweiz prozentual ein ahn-
lich hohes Bevolkerungswachstum wie in den
Boomjahren nach dem Zweiten Weltkrieg und
so sahen sich die Menschen im Land auch um
die vorletzte Jahrhundertwende angesichts des
durch die Industrialisierung ausgelosten Wachs-
tums der Stadte und der ersten Welle des Ver-
kehrs- und Energieinfrastrukturausbaus mit
grossen Veranderungen der gebauten Umwelt
konfrontiert. Dieses stete Auftreten von Unbeha-
gen im Zusammenhang mit umfassenden bauli-
chen Veranderungen hangt mit den im Menschen
angelegten Gefiihlen des Verlustes, der Verande-
rung und der Nostalgie zusammen.

Diesen Berichterstattungen, zwischen de-
nen mehr als ein Jahrhundert liegt, ist nicht nur
der Vergleich des Gebauten mit einer todlichen
Krankheit gemein, sondern auch die Kritik am
Bauen der jeweiligen Zeit und die Abwertung
der neu erstellten Bauwerke, die als hasslich be-
zeichnet und als Bedrohung flir ein idealisiertes,
vermarktbares Schweizbild empfunden werden.

Heute werden aus 6konomischen Griinden
und zugunsten der Verdichtung insbesondere
Nachkriegsbauten und -ensembles abgebro-
chen, um neue, grossere und dichtere Uberbau-
ungen umzusetzen.®®? Die &asthetische Abwer-
tung der Nachkriegsbauten, das Unbehagen, das
bis in die Gegenwart von vielen Schweizer:innen
assoziiert wird, spielt bei dem meist unkommen-
tierten Verschwinden dieser Zeitzeugen eine we-
sentliche Rolle. Auch hier lasst sich eine Parallele



zur Zeit der Boomjahre ziehen, als vielerorts die
damals als hasslich und liberdekoriert empfunde-
nen historistischen Bestandsbauten des 19. und
frihen 20. Jahrhunderts grossflachig zugunsten
eines autogerechten Stadtebaus oder moderner
Gebaude abgerissen wurden. Ein Verlust, der im
21. Jahrhundert gesamtgesellschaftlich und in
Fachkreisen bedauert wird. In den 2020er-Jah-
ren missen insbesondere die Bauten der Nach-
kriegszeit heute aktuellen Wohn- und Stadtebau-
konzepten sowie neuen technisch-funktionalen
Anforderungen weichen und es ist davon auszu-
gehen, dass zuktinftige Generationen den Verlust
dieser gebauten Zeitzeugen ebenfalls bedauern
werden. Aber nicht nur aus einer kulturhistori-
schen Perspektive, sondern auch aus Nachhal-
tigkeitsgriinden gilt es den Abriss der Zeugen
der Baukulturen der Boomjahre zu stoppen. Denn
82,5 Prozent des in der Schweiz produzierten Ab-
falls stammen aus der Baubranche,*®* und ins-
besondere moderne Materialien wie Beton, fiir
deren Produktion viel Energie verbraucht wird,
weisen - sofern sie gut instand gehalten werden -
einen bedeutend langeren Lebenszyklus auf. Die
Pflege, der Umbau und die Weiternutzung der
Bauten der Nachkriegsjahre tragen deswegen zu
einer Minderung der Abfallmengen und zu einer
nachhaltigen Bauwirtschaft bei. Eine wichtige
Grundlage hierfur sind das Wissen um die Baukul-
turen der Zeit, die Wertschitzung ihrer gebauten
Werke und die Auflosung des Unbehagens, das
die Bauwerke der Boomjahre spétestens seit den
1970er-Jahren und bis heute begleitet.
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Dank

Ein persénlicher Dank

Wahrend meiner Anstellung als Professor fiir Architektur-,
Bau- und Stadtebaugeschichte am Institut Architektur der
Hochschule tir Architektur, Bau und Geomatik (HABG)

der Fachhochschule Nordwestschweiz (FHNW) in Muttenz
konkretisierte sich zu Jahresbeginn 2019 die Idee zu

einem Forschungsprojekt liber «Baukulturen in der Schweiz».
Der entsprechende Antrag wurde im Frilhjahr desselben
Jahres beim Schweizerischen Nationalfonds (SNF) einge-
reicht und im Spatherbst positiv beschieden. Dem SNF

sei daher an erster Stelle fiir die Finanzierung des Forschungs-
projekts wie auch fiir die finanzielle Unterstiitzung der vor-
liegenden Publikation herzlich gedankt. Es war eine grosse
Freude mit den Mitarbeitenden des SNF, die stets professio-
nell agiert, unentwegt geholfen und hilfreich unterstiitzt
haben, zusammenarbeiten zu dlirfen - dafiir ein ganz gros-
ses Dankeschon.

Mein grosser Dank fiir die Erstellung der notwendi-
gen Rahmenbedingungen am Institut Architektur der HABG
gilt der damaligen Institutsleiterin Annette Helle und im
Besonderen Oswald Hari, ohne dessen umsichtige Organi-
sation und andauernde wohlwollende Hilfsbereitschaft
es wohl nie zu diesem Antrag gekommen ware. Erst mittels
der personellen Unterstiitzung der Forschungsabteilung
am Institut Architektur durch eine Assistenz konnte der
Forschungsantrag lberhaupt entstehen. Ich bedanke mich
hiermit herzlichst bei Jacqueline Maurer fiir ihre konge-
niale Mitarbeit und inspirierende Art in der Entstehungspha-
se des Antrages. Eine besondere Unterstiitzung erfuhr ich
durch Dr. Andrea Knofler, ihres Zeichens Leiterin des For-
schungssupports der FHNW. Ich bedanke mich ganz beson-
ders fiir die vielen klugen Hinweise und Ratschlage, die
zum Erfolg des Antrages wesentlich beigetragen haben.
Mein Dank gilt ausserdem Christoph Bachmann, Controller
der HABG, und Kristin Grimbichler fiir die massgebliche
Unterstiitzung bei der Erstellung der finanziellen Abschliisse.

Fiir die Durchfiihrung des dreijahrigen Forschungs-
projekts bedurfte es eines Teams von wissenschaftlichen
Mitarbeitenden, die von Jacqueline Maurer und mir in
einem Bewerbungsprozess im Schatten der Corona-Krise
2020 online ausgewahlt wurden. Christina Haas, Anne-
Catherine Schréter und Dr. Torsten Korte haben im Laufe
der Projektdauer wahrlich Hochstleistungen erbracht und
mit grossem Engagement, Klugheit und Verstand sowie
im Besitz umfassender fachlicher Kenntnisse die gestellten
Forschungsfragen mit Bravour beantwortet und dariiber
hinaus weitreichende Erkenntnisse geliefert, die zu Beginn
des Forschungsprojektes noch nicht abzusehen waren.
Matteo di Milia hat als studentischer Mitarbeiter so manch
aufwendige Arbeit immer freundlich entgegengenommen,
makellos erledigt und die Forschenden bestmaglich unter-
stiitzt. Mein grosster Dank gilt daher meinem Team, das
man sich nicht hatte besser wiinschen kénnen.

Harald R. Stiihlinger

Dank des Forschungsteams

Im Laufe des Forschungsprojektes wurden nicht nur Fall-
beispiele in verschiedenen Landesteilen der Schweiz
besucht, analysiert und ausgewertet, ebenso suchte das
Forschungsteam kontinuierlich den Austausch mit Wis-
senschatftler:innen, Fachleuten, Planenden und weiteren
Expert:innen, um die Forschungsergebnisse kritisch zu
reflektieren und weiterzuentwickeln. Unser besonderer
Dank gilt zunachst den beiden Mitgliedern des Sounding
Boards, Sonja Hildebrand und Bruno Marchand. Mitihren
Anregungen, Hinweisen und Kommentaren haben sie
wesentlich zum Verstandnis der unterschiedlichen Baukul-
turen in der Schweiz beigetragen. Dariiber hinaus wurden zu
drei Meilensteinen des Projekts Workshops durchgefiihrt, um
die erarbeiteten Ergebnisse gemeinsam mit Lehrenden,

Forschenden und Praktizierenden zu diskutieren und kritisch
zu hinterfragen. Ein erster Workshop fand im Februar 2022
an der FHNW Muttenz zum Thema «Baukulturen» statt, an
dem Katrin Albrecht, Aita Flury, Isabel Haupt, Ingrid Holz-
schuh, Christoph Wieser, Valentin Lang und Pacla Maranta
teilnahmen. Im Marz 2022 fand an der EPFL in Lausanne
ein Workshop zum Thema «Vorfabrikation» statt, bei dem
Raphael Sollberger, Sarah Schlachetzki, Silke Langenberg
und Diego Maddalena mit dem Forschungsteam die Ent-
wicklung vorfabrizierter Bauteile in der Schweiz diskutierten.
Schliesslich wurden an der FHNW in Muttenz im Dezember
2023 die ersten Forschungsergebnisse Axel Simon, Anne
Brand|, Susanne Vécsey und Valentin Lang prasentiert

und umfassend diskutiert. lhnen allen sei herzlichst fiir Ihr
Engagement und die zahlreichen Gesprache und Gedanken
gedankt.

Eine erste umfassende Prasentation der For-
schungsergebnisse erfolgte im Rahmen des Symposiums
«Baukulturen der Boomjahre», das im Juni 2023 an der
FHNW in Muttenz stattfand. Unser Dank gilt den Vortragen-
den Melchior Fischli, Cyril Kennel, Gerold Kunz, Lorenzo
Roberto Pini, Regula Steinmann, Vanessa Vogler, Lukas
Zurfluh, Nicola Navone und Silke Langenberg sowie allen
Teilnehmenden aus Forschung und Praxis der Baukultur,
deren Beitrage und Diskussionen wichtige Impulse fiir das
Projekt lieferten.

Ein wesentlicher Teil der Forschungsarbeit beruhte
auf der Konsultation umfangreicher Aktenbestande und
Planmaterialien in zahlreichen Archiven. Wir danken den Mit-
arbeitenden dieser Institutionen herzlich fir die Bereitstel-
lung der Quellen, den Zugang zu den Bestanden sowie fiir
ihre engagierte Unterstiitzung und fachkundige Beratung.
Unser besonderer Dank gilt den Archives de la construction
moderne (ACM), insbesondere Salvatore Aprea und Barbara
Galimberti, den Archives de la Ville de Lausanne mit Arnaud
van Schilt, dem Schweizerischen Wirtschaftsarchiv, beson-
ders Martin Lipold und Irene Amstutz, dem Novartis Firmen-
archiv, insbesondere Florence Wicker und Walter Dettwiler,
der Fondazione Archivi Architetti Ticinesi, vor allem Raffaella
Macaluso und Angela Riverso Ortelli, dem Firmenarchiv
der Lombardi SA und dem Mitarbeiter Francesco Amberg,
den Archives de la Ville d’Aigle, SBB Historic, dem PTT-Archiv
sowie dem Archivio di Stato del Cantone Ticino.

Wahrend des Forschungsprojekts hatten wir zudem
Gelegenheit, mit zahlreichen Spezialist:innen und Zeit-
zeug:innen ins Gesprach zu kommen. Wir danken insbeson-
dere Léopold Veuve, René Vittone, Jacques Barbier und
Jean-Pierre Dresco fiir ihre Einblicke in den Arbeitsalltag von
AAA sowie Hans Facchin, Ursula Mohr-Suter und Regine
Landmann fiir ihre Berichte und die Gesprache zu Suter +
Suter, die nur dank der Unterstiitzung von Philipp Mohr und
Mathis Fiissler zustande gekommen sind. Juri Jaquemet
und Tim Hellstein danken wir herzlich fiir ihre Auskiinfte zur
Geschichte der PTT. Nicht zuletzt gilt ein grosser Dank all
denjenigen, die uns den Zugang zu den untersuchten Ge-
bauden und Arealen erméglicht haben,

Fir die Bereitschaft, die wissenschaftlichen Erkennt-
nisse in eine breite Offentlichkeit zu tragen, bedanken wir
uns recht herzlich bei Andrea Wiegelmann vom Triest Verlag.
Durch ihren unermiidlichen Einsatz in der Suche nach
Sponsorengeldern und ihrer prazisen verlegerischen Arbeit
ist es gelungen, dieses Herkuleswerk zu realisieren. Sina
Gerschwiler danken wir herzlich fiir ihre kreative und aus-
dauernde Arbeit an der Uberaus gelungenen grafischen Ge-
staltung des vorliegenden Bandes. Unser besonderer Dank
gilt zudem allen Sponsor:innen, deren grossziigige Unter-
stiitzung die Verottentlichung dieser Publikation
erst ermoglicht hat.

Christina Haas
Anne-Catherine Schroter
Torsten Korte

Harald R. Stiihlinger
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