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Prospettive sullo spazio costruito

La fine della Seconda guerra mondiale rappre-
senta un punto di svolta nella storia del XX secolo.
| tre decenni successivi al conflitto mondiale, al
genocidio e alle deportazioni, comunemente de-
scritticome «anni del miracolo economico», «anni
del boom economico» o «Trente Glorieuses»!, fu-
rono caratterizzati anche in Svizzera da processi
di globalizzazione, forte ripresa economica, cre-
scita esponenziale della popolazione, incremen-
to del benessere e conseguenti nuove abitudini
di consumo. Le trasformazioni sociali, economi-
che e tecniche che definirono gli anni compresi
tra la fine della guerra e l'inizio della prima crisi
petrolifera ebbero un impatto significativo sul
settore edilizio e sull'attivita costruttiva in gene-
rale. Le trasformazioni indotte da questo boom
edilizio si sono tradotte in conseguenze tangibili
sull'ambiente costruito. Sebbene in questo pe-
riodo predominassero un'ottimistica fiducia nel
futuro e una irrefrenabile euforia per la crescita,
i profondi mutamenti dell’lambiente urbano e del
paesaggio suscitarono, in parte della popolazio-
ne, sentimenti di disagio e forme di rifiuto. Questa
polarita carica di tensioni tra I'entusiasmo per la
modernizzazione e i suoi effetti sullo spazio co-
struito, spesso percepiti come disumani e antie-
stetici, e tipico della cultura della costruzione del
dopoguerra. Il presente volume prende, in parti-
colare, questo contesto come punto di partenza
per un'indagine approfondita, con l'obiettivo di
fornire una panoramica del profondo mutamen-
to dellambiente costruito in quel periodo e dei
discorsi che lo hanno accompagnato, nonché di
esaminare e analizzare in modo piu dettagliato
alcuni aspetti centrali selezionati.

Oggi gli edifici residenziali del periodo dei
«Trente Glorieuses» rappresentano circa il 30%
del patrimonio edilizio residenziale svizzero?. Per
gli altri tipi di edifici si pud ipotizzare un ordine
di grandezza simile. Sebbene alcuni edifici ven-
gano talvolta riscoperti e considerati di tendenza
sui social media con homi come @swiss_brutali-
sm, @heartbrut_official e hashtag come #bruta-
listarchitecture e #concretelove, ancora oggi, a
oltre cinquant’anni dalla loro realizzazione, gran
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parte delle costruzioni del dopoguerra continua-
no a essere poco apprezzate dalla stragrande
maggioranza della popolazione, che tende a con-
siderarle esteticamente sgradevoli. ll disagio che
gli edifici del dopoguerra sembrano continuare a
suscitare in molti e legato, da un lato, a un nuovo
standard caratteristico dell’'edilizia degli anni del
boom economico, che si manifesta non solo nelle
dimensioni degli edifici, ma anche nella quantita
di costruzioni realizzate. Dall'altro lato, anche la
forma e l'estetica degli edifici assumono un ruolo
centrale: profondamente influenzate dall'impie-
go di nuovi materiali, da metodi e processi co-
struttiviinnovativi e dalle nuove possibilita offerte
dalla tecnica, esse si distinguono nettamente
dalle architetture delle epoche precedenti. Molti
edifici del dopoguerra, in particolare quelli rea-
lizzati da architetti e progettisti meno noti, sono
0ggi poco apprezzati e spesso rifiutati a causa
della loro collocazione urbanistica, ritenuta fasti-
diosa, e delle loro caratteristiche estetiche. A cid
si aggiungono interessi di natura economica, che
ne mettono ulteriormente in discussione il valo-
re; di conseguenza, in molti casi, tali edifici sono
minacciati di demolizione o destinati a profonde
trasformazioni.

Il presente volume si focalizza volutamente
su edifici e progetti del periodo del boom econo-
mico, che dal punto di vista del canone della sto-
ria dell'architettura possono essere considerati
opere di «seconda serie»®. Nonostante cio, essi
rappresentano la realta edilizia piu diffusa del pe-
riodo, con un impatto concreto sulla vita quotidia-
na di molte persone. Gli edifici esaminati in que-
sta pubblicazione intendono coprire la piu ampia
varieta di tipologie edilizie rappresentative del
dopoguerra, pensate per rispondere ai principali
bisogni sociali: abitazione, lavoro, tempo libero,
trasporti, comunicazione e produzione di ener-
gia. In primo luogo, risulta fondamentale consi-
derare I'ambiente costruito nel suo complesso,
dal punto di vista paesaggistico e urbanistico,
mentre assume un ruolo secondario I'analisi rav-
vicinata dei singoli edifici, delle diverse tipologie
edilizie e dei temi formali o materici. Lattenzione

si concentra quindi sui contesti spaziali pit ampi
e sui processi di trasformazione, nonché sul-
la questione di come le culture della costruzio-
ne dei «Trente Glorieuses» si siano espresse in
tali contesti.

La presente pubblicazione prende le mosse
da diverse questioni di ampio respiro, alle qua-
li intende contribuire a fornire una risposta. In
primo luogo, si concentra sul passaggio a una
dimensione su larga scala che ha caratterizzato
I'ambiente costruito svizzero nei trent'anni suc-
cessivi alla Seconda guerra mondiale, nonche
sul modo in cui questi profondi mutamenti sono
stati e continuano a essere recepiti e rappresen-
tati nei diversi media. Molti degli interventi edilizi
piu significativi - si pensi alle autostrade, ai centri
commerciali o alle centrali nucleari, ai grandi pro-
getti di sostituzione edilizia o all'espansione su
larga scala degli agglomerati urbani - hanno avu-
to un impatto cosi profondo da trasformare radi-
calmente l'aspetto della Svizzera, influenzandolo
ancora oggi in modo evidente. |l primo obiettivo di
questa ricerca e descrivere a grandi linee questo
cambiamento, illustrandone le caratteristiche es-
senziali attraverso esempi significativi tratti dalle
diverse regioni linguistiche del Paese - un compi-
to tutt'altro che semplice. Viene data particolare
importanza a una prospettiva sovraregionale, su
scala nazionale, per restituire una visione d'insie-
me dei mutamenti nell'ambiente costruito e nelle
culture della costruzione dell'epoca.

In ultima istanza, la presente ricerca intende
offrire un contributo alla comprensione dello spa-
zZio costruito della Svizzera nel XXl secolo, in gran
parte plasmato dalle culture della costruzione del
dopoguerra. In questo senso, il presente volume
intende contribuire ai dibattiti contemporanei sul-
la cultura della costruzione, nella convinzione che
una conoscenza storica piu approfondita delle
culture di costruzione di quegli anni, cosi come
delle qualita e dei potenziali degli edifici realiz-
zati in quel periodo, possa favorire una maggio-
re valorizzazione estetica e, in ultima analisi, una
gestione piu sostenibile di questo patrimonio. La
presente ricerca fornisce quindi argomentazioni



a sostegno di una critica ecologica e culturale
dell'attuale pratica della sostituzione edilizia, che
continua a a compromettere in larga misura il pa-
trimonio costruito del dopoguerra.

Cultura/e della costruzione nelle regioni svizzere:
somiglianze e differenze

Lo sguardo rivolto ai grandi contesti e I'analisi
congiunta di citta, regioni e paesaggi nelle di-
verse aree del Paese aprono a una prospettiva
comparativa sulla varieta delle culture della co-
struzione all'interno della Svizzera. Mentre nel pe-
riodo precedente al 1945 la diversita architettoni-
ca appare molto evidente e conferisce ai diversi
territori e alle diverse aree del Paese un carattere
riconoscibile, fungendo da espressione materiale
delle identita regionali?, nellepoca moderna - for-
temente influenzate da tendenze internazionali -
le peculiarita architettoniche regionali risultano
meno marcate. Caratterizzano la seconda meta
del XX secolo importanti tratti comuni su tutto il
territorio nazionale e un processo di uniformazio-
ne, sia nell'ambiente costruito sia nelle pratiche
della cultura della costruzione. Proprio nel dopo-
guerra, con 'aumento della mobilita e l'accelera-
zione delle comunicazioni, le regioni intensifica-
rono i loro rapporti, in un contesto segnato anche
dall'emergere di dinamiche globali e dall'influen-
za crescente di fattori esogeni. Inoltre, negli anni
del dopoguerra, soprattutto nell’ambito della pia-
nificazione delle infrastrutture, gli attori nazionali
emersero piu chiaramente come forze operanti
su scala nazionale e quindi unificatrici, rispetto a
quanto fosse avvenuto prima delle guerre, all'ini-
zio del XX secolo.

Tuttavia, anche nella seconda meta del XX
secolo in Svizzera si riscontra una notevole plu-
ralita delle espressioni della cultura della costru-
zione, che si esprime in dimensioni linguistiche,
economiche e sociali. In particolare, anche le
strutture politiche - il federalismo e I'ampia au-
tonomia di cantoni e comuni, che hanno portato
all'adozione di regolamenti edilizi propri, influen-
do soprattutto sullo sviluppo urbano - hanno

contribuito alla nascita di determinati regionali-
smi in alcuni settori dell'edilizia.

Il presente volume intende quindi avvicinarsi
a una risposta alla domanda su cosa caratterizzi,
in modo essenziale, le culture della costruzione
in Svizzera negli anni del boom economico. Si
tratta di una questione ampia e complessa, che
non puod essere esaminata in modo esaustivo in
tutte le sue sfaccettature. Tuttavia, nei paragrafi
seguenti verranno analizzati piu da vicino alcuni
aspetti significativi di tali culture della costruzio-
ne, offrendo spunti per ulteriori approfondimenti
ericerche.

Da un lato, I'attenzione é rivolta alla pluralita
di attori e discipline che hanno contribuito alla
creazione e alla trasformazione dell'ambiente co-
struito. Infatti, cio che contraddistingue la produ-
zione edilizia di quegli anni - caratterizzata, tra l'al-
tro, da aspetti come funzionalismo, pragmatismo,
entusiasmo per la tecnica e produzione di mas-
sa - & l'elevato numero di singoli individui, orga-
nizzazioni e imprese coinvolti nella realizzazione,
in particolare, di progetti edilizi su grande scala.
Questi attori hanno influenzato in modo significa-
tivo I'attivita edilizia, non solo come soggetti auto-
nomi, ma anche attraverso le loro reti direlazioni e
di scambio di conoscenze. Un'evoluzione stretta-
mente legata alla dimensione degli interventi pro-
gettati e realizzati, che si e protratta ben oltre quel
periodo, arrivando fino al XXI secolo.

Dall'altro lato, viene presa in esame I'influen-
Za che la tecnicizzazione, la razionalizzazione e
l'industrializzazione dell'edilizia hanno esercita-
to sulla forma e sull'estetica non solo dei singo-
li edifici, ma anche sullambiente costruito nel
suo insieme. In particolare, la prefabbricazione
di elementi singoli o di interi edifici, insieme al
massiccio incremento nell'uso del calcestruzzo
come materiale da costruzione, diede origine a
un linguaggio architettonico riconoscibile a livello
sovraregionale che, tuttavia, come dimostra un'a-
nalisi approfondita, lasciava spesso maggiore
spazio all'individualita di quanto potesse apparire
a prima vista.

Prospettive sullo spazio costruito
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A partire dalla fine del XIX secolo, la crescente
specializzazione e differenziazione delle figu-
re professionali - architetti, ingegneri, urbanisti
e pianificatori territoriali - e la conseguente di-
stinzione tra le rispettive discipline dal punto di
vista della storia delle idee continuano anco-
ra oggi a influenzare il dibattito e la storiografia
sull'ambiente costruito, spesso analizzato esclu-
sivamente attraverso criteri settoriali propri dei
singoli ambiti disciplinari. Tale approccio risulta
tuttavia insufficiente a rendere conto della com-
plessita delle culture della costruzione negli anni
del boom economico. L'ambiente costruito che
ne & scaturito, infatti, & caratterizzato da un’am-
pia varieta di forme estetiche e progettuali, nate
dall'interazione tra esigenze e metodi costruttivi
di tipo funzionale-tecnico, da un lato, e pratiche
di progettazione ed elaborazione formale partico-
larmente ambiziose, dall'altro.

Infine, si intende analizzare piu da vicino an-
che i dibattiti attorno alla cultura della costruzio-
ne dell'epoca, con particolare attenzione a come
'ambiente costruito e le sue trasformazioni ve-
nissero recepiti e veicolati dai media, e a come
guesta mediatizzazione influenzasse la percezio-
ne e la valutazione degli sviluppi edilizi, nonché il
modo di pensare e agire degli attori coinvolti.

Come gia accennato, offrire una rappresen-
tazione esaustiva delle culture della costruzione
in Svizzera durante i «Trente Glorieuses» & un'im-
presa complessa, se non impossibile. Numerosi
aspetti restano inevitabilmente esclusi, anche
perché, consapevolmente o meno, mancano
spesso le fonti che ne consentirebbero I'anali-
si. Ciononostante, resta fondamentale proporre
una visione quanto piu possibile olistica dei fat-
tori che hanno dato forma a queste culture della
costruzione.

Stato della ricerca e fonti

La presente pubblicazione intende contribuire
alla ricerca sulla storia dell'architettura e dell’'ur-
banistica nella seconda meta del XX secolo.
Adottando un approccio innovativo, analizza in
modo esemplare, ma al contempo approfondito,
i cambiamenti spaziali che hanno interessato la
Svizzera, al di la dei confini linguistici. A differenza
dei lavori precedenti, infatti, la presente ricerca
adotta per la prima volta il concetto di cultura del-
la costruzione come chiave interpretativa, ponen-
do lI'accento sull'intero spazio costruito e offren-
do cosi una nuova panoramica dell’attivita edilizia
in Svizzera in quegli anni.

Le principali fonti utilizzate sono i fondi di al-
cuni studi di architettura e ingegneria selezionati,
ovvero Suter + Suter, Atelier des Architectes As-
socies (AAA), Alex Huber e lo studio di ingegneria
Giovanni Lombardi, conservati presso I'Archivio
economico svizzero (AES) a Basilea, gli Archives
de la construction moderne (ACM) a Losanna, la
Fondazione Archivi Architetti Ticinesi e I'Archivio
di Stato del Cantone Ticino, entrambi a Bellinzo-
na.’ Sono state inoltre consultate fonti conserva-
te negli archivi comunali e cantonali, cosi come
presso 'Archivio federale svizzero (AFS) e I'Archi-
vio delle PTT (Poste, telefoni e telegrafi, oggi La
Posta Svizzera e Swisscom), entrambi con sede
a Berna. A completamento delle fonti, sono sta-
ti consultati anche materiali risalenti al periodo
del 1945-1975, tra cui articoli pubblicati su riviste
specializzate e quotidiani, pubblicazioni speciali-
stiche, nonché cartografia storica e materiale fo-
tografico d'epoca.

Un'ulteriore base per questa ampiaricerca é
rappresentata dalla ricca letteratura secondaria
esistente. Le ricostruzioni sinora proposte della
storia dell’architettura svizzera presentano tutta-
via limitazioni significative che influenzano pro-
fondamente lo sguardo sullambiente costruito:
alcune si concentrano su una selezione ristretta
di edifici firmati da architetti di fama, proponendo
cosi una raccolta di «capolavori», che, sebbene
preziosa, finisce per alimentare una «narrazione



dei maestri» tanto importante quanto parziale.®
Anche le monografie che ritraggono le opere di
singoli architetti contribuiscono a una storio-
grafia dell'architettura incentrata su personalita
di spicco, considerate il nucleo e il motore della
produzione architettonica, il cui lavoro viene re-
cepito e ripreso da architetti e attori di cosiddet-
ta «seconda» o «terza serie».” Altre pubblicazioni
si concentrano su contesti regionali, limitandosi
a specifiche aree del Paese - regioni, cantoni o
citta® - oppure descrivono tendenze architettoni-
che regionali, che in alcuni casi, sono state defi-
nite «correnti» solo a posteriori.’ Altre ancora si
dedicano a temi specifici dell’architettura del do-
poguerra, come la prefabbricazione e I'impiego
del calcestruzzo.” Sebbene non manchino studi
sulla storia del paesaggio, della pianificazione
territoriale e dell'urbanistica in Svizzera, le opere
esistenti tendono concentrarsi su casi esemplari,
riproducendo cosi, analogamente ai compendi
di storia dell'architettura, una narrazione di pochi
«maestrin. Oppure si limitano a una narrazione
storica dei fatti e degli attori coinvolti, senza sof-
fermarsi sulle caratteristiche spaziali e qualitati-
ve delle opere architettoniche.” Le pubblicazioni
del’lETH Studio Basel offrono una panoramica
dell'lambiente costruito in Svizzera, ma si concen-
trano principalmente sul contesto contempora-
neo, accennando solo occasionalmente ai suoi
sviluppi storici.®

Pur offrendo un contributo fondamentale agli
studi sulla storia dell’architettura e dell'urbanisti-
ca del dopoguerra, le opere citate non restituisco-
no una visione complessiva dell'edilizia svizzera e,
ancor piu, delle culture della costruzione in quel
periodo. Poiché le sintesi storiografiche finora
disponibili restano perlopiu selettive, la presente
pubblicazione intende contribuire a colmare que-
sta importante lacuna, descrivendo per la prima
volta I'edilizia del dopoguerra in Svizzera da una
prospettiva il pil possibile ampia e trasversale, in-
centrata sulla cultura della costruzione.

Sul tema della cultura della costruzione in
Svizzera sono disponibili principalmente pubbli-
cazioni di taglio politico, in particolare promosse

dalla sezione Cultura della costruzione dell'Uffi-
cio federale della cultura."* Questi lavori condivi-
dono un'impostazione fortemente normativa nei
confronti dello spazio costruito, accompagnata
dall'obiettivo politico di migliorare la cultura della
costruzione in Svizzera e in Europa. Sviluppi simili
si osservano nei paesiconfinantidilinguatedesca,
come testimoniano la Bundesstiftung Baukultur'®
in Germania e la Plattform Baukulturpolitik® in Au-
stria. Finora, tuttavia, & mancata una riflessione
teorica approfondita sul concetto stesso di cultu-
ra della costruzione. In un articolo del 2015, Akos
MoravanszKy ha delineato la storia, mutevole e in
parte problematica, del termine, offrendo spunti
utili per una sua piu precisa definizione concet-
tuale.” Le pubblicazioni recenti di storia e critica
dell'architettura, cosi come quelle dedicate alla
conservazione dei monumenti, riportano spesso
il termine «cultura della costruzione» nei titoli, ma
lo utilizzano perlopit come sinonimo di «architet-
tura» o «urbanistica», senza contribuire a definir-
ne il concetto.® Ne risulta la necessita di affinare
il concetto di cultura della costruzione, obiettivo a
cui intendono rispondere le considerazioni teori-
che che seguono.

Considerazioni metodologiche

La presente pubblicazione adotta un concetto
di cultura della costruzione che, a differenza di
termini come arte del costruire, architettura o
urbanistica, offre una prospettiva globale sugli
elementi costruiti e sulle dinamiche legate al pro-
cesso costruttivo, prendendo in considerazione
non solo il risultato materiale o i ristretti ambiti di-
sciplinari, come l'architettura. Si considera inve-
ce determinante l'interazione di molteplici forze
che, agendo insieme, danno origine ai fenomeni
dell'ambiente costruito: un insieme di elementi
correlati che richiede, per essere compreso, uno
sguardo necessariamente olistico.

Cio significa che la cultura della costruzione
include, in linea di principio, tutto cido che riguar-
da il costruire. In questa prospettiva, 'ambiente
costruito e il risultato materiale di un processo
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complesso e articolato di azione culturale che
lo precede, lo determina, lo accompagna e ne
orienta l'interpretazione. Il concetto di cultura
della costruzione, dunque, non si limita ai pro-
cessi direttamente connessi all'edilizia, come la
progettazione, la pianificazione, la realizzazione,
l'utilizzo e la fruizione degli edifici, ma include an-
che le dimensioni urbanistiche e infrastrutturali.
Tutti questi aspetti rientrano, tra I'altro, nell'ambito
della ricerca storico-architettonica in senso stret-
to. Lo sguardo sulla cultura della costruzione si
estende ben oltre il ristretto ambito dell'architet-
tura e delle professioni, dei processi e dei discorsi
a essa direttamente collegati, considerandoli in-
vece nelle loro complesse interrelazioni con altri
aspetti della dimensione sociale. Riconosce I'am-
biente costruito nelle sue ampie scale spaziali,
nonché le profonde e significative ricadute sullo
spazio e sulle percezioni dello spazio e del pae-
saggio, interpretando l'attivita del costruire come
un'azione culturale nel senso piu ampio del termi-
ne. Di conseguenza, una prospettiva basata sulla
cultura della costruzione delllambiente costruito
richiede approcci metodologici specifici.

«Cultura» e «Cultura della costruzione»
Il termine «cultura della costruzione» & un con-
cetto sfaccettato che, come illustrato sopra, nei
discorsi contemporanei, tanto in quelli scientifi-
ci quanto, ancor piu, in quelli divulgativi e politici,
non & sempre definito in modo univoco. Questo
e dovuto a un'apertura e un'ambivalenza concet-
tuale che fanno parte della natura stessa del ter-
mine, cosi come accade anche per il concetto pil
ampio di «cultura». Lo dimostrano con chiarezza
l'etimologia, la semantica e la storia del termine:
la cultura é talvolta considerata una «sfera aura
tica»" facente parte della sfera pubblica. Luso
della parola «cultura», sia da sola sia all'interno
di composti, evoca un'idea di alta formazione e
creativita, promette distinzione sociale nel senso
di una cultura borghese e viene spesso utilizzato
come strumento di valorizzazione simbolica ed
economica. Qui emerge una contraddizione insi-
ta nel termine stesso di cultura e nei suoi derivati,

come la cultura della costruzione: da un lato, esi-
ste una concezione normativa della cultura, che
si fonda su gerarchie, sull'idea di sviluppo come
progresso e sull'opposizione tra livelli culturali alti
e bassi- o tra cultura e incultura - sempre dal pun-
to divista di chi si attribuisce uno status superiore.
D’altra parte, a partire dall'llluminismo, la filosofia
della cultura ha elaborato concetti che adottano
una prospettiva descrittiva e non normativa sulla
cultura e sulle culture.? || concetto stesso di cul-
tura presenta almeno un'altra ambivalenza: da un
lato, la cultura viene intesa come processo e azio-
ne, dunque soggetta a un cambiamento continuo;
dall’altro, come stato e qualita utile a descrivere
le societa. Il fatto che tali concezioni contraddit-
torie possano coesistere - o che, almeno, non sia
sempre chiaro quale delle due prospettive venga
adottata - quando si parla di «cultura» o «cultura
della costruzioney, & dovuto al fatto che significati
messi da parte o dati per superati continuano a
essere «presenti in una sorta di subconscio del
concetto»?.

La presente ricerca si fonda su una conce-
zZione descrittiva e processuale della cultura della
costruzione. Un'impostazione descrittiva € non
normativa costituisce innanzitutto la base per un
approccio il piu possibile privo di pregiudizi nei
confronti di architetti, ingegneri o altri progettisti
meno noti, spesso considerati figure di «secon-
da» o «terza serie» nella gerarchia del canone
della storia dell’'architettura. Se si rinuncia a di-
stinguere a priori tra una cultura della costruzione
«alta» e «bassa», come quando l'arte del costruire
viene contrapposta all'architettura commerciale
e all'edilizia residenziale privata, diventa possibi-
le sviluppare una comprensione imparziale delle
qualita di edifici e contesti urbani e paesaggistici,
oltre i confini sociali ed economici delle profes-
sioni, e persino mettere in discussione tali confini.

In secondo luogo, una concezione descritti-
va della cultura della costruzione apre a una pro-
spettiva comparativa sulle diverse realta svizzere,
prospettiva alla base del presente lavoro. |l fatto
che in luoghi diversi si affrontino compiti simi-
li con soluzioni differenti, o che si perseguano



obiettivi diversi, pud essere compreso o valoriz-
zato nelle rispettive specificita solo se si adotta
una visione non normativa ma descrittiva della
cultura della costruzione. Inoltre, un approccio
decentralizzato e pluralistico & condizione neces-
saria per riconoscere la diversita regionale delle
culture della costruzione svizzere nelle loro com-
plesse interconnessioni. Sotto certi aspetti si puod
parlare di interculturalita delle culture della co-
struzione svizzere, poiché non sono nettamente
separate tra loro, ma da sempre esiste una reci-
proca influenza tra le regioni del Paese e i rispet-
tivi attori: una sorta di dialogo tra culture e culture
della costruzione, caratterizzato sia da interazioni
e contaminazioni quanto da momenti di demar-
cazione.z2 Allo stesso modo, le culture della co-
struzione svizzere travalicano i confini nazionali,
intrecciandosi in un fitto dialogo fatto di influenze
reciproche e rimandi, in altre parole uno scambio
culturale, con le culture della costruzione dei Pae-
si europei confinanti - e non solo.

Una concezione processuale della cultu-
ra della costruzione, come gia accennato sopra,
rimanda in ultima analisi alle origini stesse del
concetto di cultura. Il termine latino «cultura» e la
sostantivazione del verbo «colere», che descrive
un'azione continua di cura, assistenza e devozio-
ne. Nel pensiero antico, la cultura € dunque un agi-
re ripetuto che rinnova e conserva cio che, senza
I'intervento umano, andrebbe perduto; & quindiun
processo sociale dinamico e non una condizione
statica della societa intesa come descrizione del
suo stato.®® A questa idea si ricollega anche l'eti-
mologia della seconda parte del termine «cultura
della costruzione»: il verbo tedesco «bauen» (co-
struire) proviene dal medio alto tedesco («blwen»,
«biuwen», «kbouwen») e descrive non solo l'atto di
erigere una casa o un edificio, ma e interessante
notare che in origine significava anche «abitare»
e «popolare». Come nel concetto di cultura, an-
che qui e centrale I'agire umano, che implica atti-
vita continua e manutenzione costante.

Da questo punto di vista, la cultura della co-
struzione & un processo che nasce dalle molte-
plici azioni abituali o in continua evoluzione delle

persone coinvolte, una condizione che perdura
finché I'uomo continua a costruire. Infatti, 'am-
biente costruito rappresenta, in parte, l'esito
materiale e statico di questo processo, ma allo
stesso tempo & soggetto a continui cambiamen-
ti: a modificarlo concorrono gli interventi edilizi, i
mutamenti di prospettiva e di valutazione dell'am-
biente costruito, cosi come i naturali processi di
invecchiamento. 'ambiente costruito, a sua volta,
influisce in modi diversi sull’attivita del costruire e
sulla cultura della costruzione.

Se nel presente volume la cultura della co-
struzione e intesa principalmente come processo,
cid non esclude che, nel periodo esaminato, tra
il 1945 e il 1975, esistessero anche concezioni
statiche della cultura in generale o della cultura
della costruzione in particolare. Anche queste
concezioni e iloro assestamenti - ad esempio nel
contesto della costruzione dell'identita - possono
diventare oggetto di analisi ed entrare a loro volta
nel processo dinamico di azione e negoziazione
che caratterizza i discorsi sulla cultura della co-
struzione.?

Una prospettiva basata sulla cultura della co-
struzione nel senso delineato sopra si inserisce
inoltre nel piu ampio mutamento di prospettive
e metodi nelle discipline umanistiche noto come
«cultural turn», avvenuto nella seconda meta del
XX secolo.?® Al di la di approcci divergenti e con-
correnti, al centro vi sono una concezione olistica
della cultura, che non si limita a considerare la
cultura alta come ambito separato, e un'idea di
cultura intesa come processo. Allo stesso tempo,
il termine «cultural turn» non indica solo questo
cambiamento fondamentale nel discorso scien-
tifico, ma anche una trasformazione materiale
della cultura nel XX secolo: gli stili di vita delle
persone cambiarono radicalmente, ad esempio
con l'avvento dei mass media come la televisio-
ne, la stampa e la fotografia amatoriale, il con-
sumo di massa e la mobilita di massa. Questa
doppia dimensione del «cultural turn» puo essere
applicata allo stesso modo al concetto di cultu-
ra della costruzione: da un lato, rappresenta un
cambiamento analitico nel discorso; dall'altro, un
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cambiamento sostanziale nell'edilizia dovuto alla
cultura di massa e all'industrializzazione nel XX
secolo, tema del presente volume.

La cultura della costruzione intesa

come rete
Una concezione processuale della cultura della
costruzione pone al centro i processi di proget-
tazione e costruzione, irisultati - sempre in trasfor-
mazione e costantemente messi in discussione -
dell'lambiente costruito, nonché i discorsi dina-
mici attorno all'architettura e alla cultura della
costruzione. Questa concezione porta a un am-
pliamento del concetto stesso di cultura della
costruzione, intesa come rete secondo la Ac-
tor-Network Theory (ANT), teoria di matrice so-
ciologica. Analogamente, il focus della presente
pubblicazione sulla grande scala e sui contesti
paesaggistici e urbanistici dell'ambiente costrui-
to, apre a una visione della cultura della costruzio-
ne come rete. |l punto di partenza & l'osservazione
che, da un lato, soprattutto nel caso di infrastrut-
ture estese e ramificate, I'analisi dei singoli edifi-
ci su piccola scala non é sufficiente a coglierne
la natura; dall'altro, considerare singoli individui
o studi come unici autori delle opere non rende
giustizia alla complessita del processo di creazio-
ne dell'lambiente costruito. Lambiente costruito
deve essere analizzato nella sua totalita, consi-
derando la molteplicita delle sue interconnessio-
ni, e allo stesso modo devono essere esaminati
i contesti sociali delle persone coinvolte nei pro-
cessi legati alla cultura della costruzione, nel loro
complesso e dinamico intreccio di relazioni, al
fine di ottenere una visione d’insieme della strut-
tura complessiva e, al contempo, una compren-
sione approfondita delle dinamiche sottostanti ai
processi di sviluppo della cultura della costruzio-
ne. Cio vale, di conseguenza, anche per i conte-
sti economici, ecologici, finanziari e di altro tipo.

Un approccio olistico che consideri la dimen-
sione materiale dell'lambiente costruito, la sfera
sociale delle figure coinvolte nei processi edilizi
e di architettura, cosi come altri ambiti della so-
cieta, e ne colga le interconnessioni e le molteplici

sovrapposizioni, costituisce una risorsa preziosa
per una comprensione piu profonda dell'ambien-
te costruito. Infatti, tutte le entita - siano esse gli
oggetti inanimati dell'ambiente costruito o le per-
sone che li progettano, costruiscono, utilizzano o
ne discutono - esercitano un’'influenza reciproca,
si condizionano a vicenda, interagiscono tra loro
e danno cosi vita a un'ampia rete comune. Questa
visione del mondo come rete sociale si e affer-
mata nelle scienze sociali con la Actor-Network
Theory (ANT) ed é entrata a far parte della teoria
e della storia dell'architettura.?¢ Uno dei concetti
fondamentali della ANT e che gli oggetti inani-
mati non vengono considerati semplicemente
come entita passive, come sfondo per le azioni
sociali o loro prodotto materiale, bensi come at-
tori dotati di un potenziale di intervento attivo nei
processi sociali. Questa concezione degli oggetti
e particolarmente fruttuosa per l'analisi dell'am-
biente costruito, il cui influsso sull’agire umano &
innegabile: le autostrade plasmano la percezione
dello spazio e del paesaggio; la planimetria di un
appartamento determina la coreografia della vita
domestica, la realizzazione di un nuovo edificio
commerciale con uffici open space trasforma
radicalmente i processi lavorativi e le modalita
di interazione sociale - e gli esempi potrebbero
continuare all'infinito. Le infrastrutture, che su
piccola scala modellano la vita quotidiana e su
larga scala attraversano i paesaggi, sono il risul-
tato materiale di decisioni umane e, al contempo,
fattori che condizionano tali decisioni.

La ANT non sostiene che le costruzioni agi-
scano al posto degli esseri umani o allo stesso
modo degli esseri umani, ma riconosce loro un
ruolo attivo nell'influenzare l'agire umano: esse
possono consentire, suggerire, incoraggiare, au-
torizzare, influenzare, ostacolare, rendere possi-
bili o impedire determinate azioni. Bruno Latour
rende in modo significativo la stretta interconnes-
sione tra attori materiali e sociali attraverso I'e-
sempio di un cantiere: «[...] once you realize that
any human course of action might weave together
in a matter of minutes, 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 cigarette offered by a co-wor-
ker, etc. Here, the apparently reasonable division
between material and social becomes just what
is obfuscating any enquiry on how a collective
action is possible.»? Cio dimostra quanto I'am-
biente edificato e le dinamiche sociali siano in-
trinsecamente legate, tanto su piccola quanto su
grande scala.

Di particolare interesse per il presente vo-
lume é un'ulteriore distinzione riguardo al modo
in cui gli oggetti interagiscono con le persone,
poiché il loro status pud variare a seconda del
contesto sociale. Gli oggetti possono infatti par-
tecipare all'azione in modo piu 0 meno attivo, ma-
nifestando in misura diversa il proprio potenziale
di determinare i comportamenti, la loro «agency».
Quando la loro influenza sulle persone e sulle loro
azioni diventa chiaramente percepibile, o quando
diventano essi stessi oggetto di attenzione, con-
versazione o manipolazione, come avviene per gli
strumenti in un'officina artigiana, le planimetrie in
uno studio di architettura o i documenti d'archivio
analizzati da uno storico, allora acquistano lo sta-
tus di mediatori visibili nel contesto sociale: tra-
sformano i significati, incidono attivamente sulle
dinamiche e possono persino contribuire alla for-
mazione di nuovi gruppi sociali. D'altra parte, gli
oggetti possono anche avere poca o nessuna in-
fluenza sulle azioni - come nel caso di materiale
d’archivio che giace inutilizzato in un deposito o
un edificio isolato, abbandonato o semplicemen-
te privo di rilevanza - e assumere cosi lo status
di entita invisibili e, in gran parte, antisociali. Tut-
tavia, gli stessi oggetti possono mutare status
in seguito a dinamiche sociali in evoluzione e
diventare attori attivi.?® Queste diverse forme di
intervento risultano particolarmente interessanti
nel contesto della cultura della costruzione, per
quanto riguarda la visibilita e I'invisibilita graduale
di edifici o intere reti sociali, e per le domande su
quale effettiva «kagency» possiedano tali edifici, in
che misura questo potenziale d'azione sia perce-
pibile e come venga riconosciuto e discusso nei

discorsi sulla cultura della costruzione. Sebbe-
ne il presente volume non sia in grado di fornire
un'analisi discorsiva esaustiva dei singoli oggetti
e dei relativi discorsi, condivide il presupposto
fondamentale del metodo dell’'analisi discorsi-
va storica, secondo cui la storia viene trasmes-
sa in due modi: da un lato attraverso le fonti, in
questo caso gli edifici e I'eterogeneo materiale
di riferimento che li accompagna; dall'altro, at-
traverso la sua rappresentazione nella storiogra-
fia. Secondo questa concezione, si assume che
la storia sia sempre una costruzione, in quanto
mediata da sistemi di segni, e che possa quindi
essere percepita solo attraverso le forme della
sua rappresentazione. In questo senso, i casi di
studio dello spazio costruito presentati e analiz-
zati in questo lavoro possono costituire un pun-
to di partenza per una riflessione fondamentale
sulle forme e sulle regole della rappresentazione
della storia, che potra essere approfondita in fu-
ture ricerche specifiche mediante un'analisi di-
scorsiva.?

Delimitazione dell'oggetto di ricerca

Per trattare in modo appropriato i temi e le que-
stioni delineati sopra, & indispensabile circoscri-
vere l'oggetto dell'analisi. Come punto di partenza
delle indagini, si prende quindi in esame una sele-
zione di studi di progettazione e committenti pro-
venienti da diverse regioni della Svizzera, tutti ac-
comunati da un'intensa attivita edilizia durante gli
anni del boom economico, che hanno lasciato un
importante patrimonio di opere edilizie, ma che
finora sono rimasti ai margini della ricerca, sco-
nosciuti ai non addetti ai lavori e poco o per nulla
noti anche agli esperti del settore. Inoltre, viene
effettuata anche una delimitazione spaziale attra-
verso un'analisi approfondita di luoghi selezionati,
dove é possibile osservare, descrivere e analizza-
re fenomeni esemplari presenti a livello svizzero.
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Luoghi e scale esemplificative della

cultura della costruzione
Per rendere giustizia alle grandi relazioni spaziali,
la presente ricerca si fonda su esempi concreti
articolati su tre scale territoriali: in primo luogo, la
scala del territorio, sulla quale vengono analizza-
te le opere tra loro connesse - dal punto di vista
costruttivo o funzionale, come le strade nazionali -
nel piu ampio contesto spaziale della Svizzera; in
secondo luogo, la scala regionale, che mette in
evidenza le connessioni tra infrastrutture, edifici
e attori nei territori piu periferici; e infine la scala
urbana, attraverso la quale & possibile ricostrui-
re le trasformazioni avvenute negli spazi cittadini
nel secondo dopoguerra. Come nel film Powers of
Tendi Charles e Ray Eames,*® prodotto nel 1977, in
cui I'inquadratura si restringe gradualmente par-
tendo dall’'universo per arrivare fino a un dettaglio
molecolare all'interno di una cellula del sangue,
anche in questo caso I'analisi procede per gradi,
riducendo progressivamente il perimetro d'os-
servazione: dalla grande scala nazionale, ovvero
la Svizzera, fino a quella minima dell'edificio sin-
golo, mostrando come ogni livello di ingrandi-
mento riveli prospettive, contesti e dettagli diffe-
renti sullo spazio costruito. Il riferimento a questo
film intende sottolineare che i tre capitoli e le tre
scale territoriali non prendono in esame spazi di-
stinti e separati, ma offrono prospettive differenti
su uno spazio continuo, che forma un'unita sottolil
profilo strutturale-materiale, funzionale e sociale.
E in virtu della logica lineare del medium librario
e dell'esigenza di garantire la riproducibilita del
contenuto che, attraverso la suddivisione in ca-
pitoli, sono stati introdotti livelli in un processo di
ingrandimento che, per sua natura, sarebbe inve-
ce fluido e privo di discontinuita. La struttura del
volume e i riferimenti nei singoli capitoli mirano a
facilitare la comprensione delle profonde interre-
lazioni tra territorio, regione e citta.

La selezione dei luoghi analizzati come
esempi della cultura della costruzione svizzera
e stata effettuata sulla base dei progetti edilizi
e urbanistici realizzati dai soggetti presentati di
seguito. In una prima fase sono stati individuati

i contesti spaziali che tra il 1945 e il 1975 han-
no registrato un'elevata attivita edilizia e urba-
nistica, dando luogo a profondi cambiamenti
nelllambiente costruito. Oltre all'intero territorio
nazionale, sono state selezionate tre regioni, ov-
vero la Limmattal, il Chiablese e il Sopraceneri,
nonche tre citta: Basilea, Losanna e Lugano. A
partire da questi casi di studio & inoltre possibile
stabilire confronti e relazioni con altri luoghi del
Paese. Il presente volume assume cosi una pro-
spettiva comparativa su scala nazionale e offre
una panoramica di fenomeni finora poco studiati.
Il metodo utilizzato mira ad essere trasferibile ad
altri luoghi e attori e a consentire di rispondere
alle stesse domande e ad altre relative alle cul-
ture della costruzione in Svizzera.

Attori della cultura della costruzione
Tra i numerosi attori che hanno contribuito alla
cultura della costruzione svizzera nel dopoguerra,
sono stati inizialmente presiin considerazione tre
studi di architettura finora poco considerati: Suter
+ Suter di Basilea, AAA di Losanna e Alex Huber
di Lugano.

Dopo il 1945, lo studio basilese Suter + Su-
ter si trasformo da studio di architettura locale a
societa di pianificazione generale attiva a livello
internazionale, fino a quando, a meta degli anni
Novanta, dovette dichiarare bancarotta a causa
di una speculazione immobiliare. Una parte con-
sistente della sua attivita si concentréo sempre a
Basilea e nei suoi dintorni, dove lo studio fu fon-
dato e mantenne la propria sede principale. Allo
stesso tempo, pero, Suter + Suter costrui anche
in tutta la Svizzera, nei Paesi limitrofi e all'estero,
ad esempio in India o negli Stati Uniti. Tra le sue
competenze figurava la progettazione globale di
impianti industriali, ad esempio per Sandoz, Ciba
e Ciba-Geigy (oggi Novartis). Inoltre, progettd an-
che grandi edifici amministrativi e commerciali,
nonché infrastrutture pubbliche come ospeda-
li. In qualita di societa quotata in borsa con oltre
un migliaio di dipendenti, Suter + Suter si distin-
se anche in materia di organizzazione degli uffici,
progettazione e digitalizzazione.



Lo studio Atelier des Architectes Associés (AAA)
con sede a Losanna fu attivo dal 1961 al 1976.
Nacque dalla fusione di quattro piccoli studi di
progettazione, i cui soci fondatori si erano cono-
sciuti durante gli studi all'Ecole Polytechnique
de I'Université de Lausanne (EPUL, oggi Ecole
Polytechnique Fédérale de Lausanne, EPFL). Per
i membri fondatori, la collaborazione, ovvero il
lavoro congiunto, era al centro delle loro attivita,
il che si rifletteva sia nell'organizzazione dell’uf-
ficio che nei progetti realizzati. Credevano che il
lavoro di squadra potesse portare a una migliore
qualita e speravano inoltre che la fusione avreb-
be portato a commesse per progetti grandi e
importanti. Lo studio era attivo principalmente
nell’edilizia sociale e cooperativa, nonche nella
costruzione di scuole, ma realizz6 anche molti
edifici industriali e amministrativi. Gli architetti
erano particolarmente interessati all'industria-
lizzazione dell'edilizia e svilupparono diversi si-
stemi costruttivi. Da AAA & nato lo studio di ur-
banistica e pianificazione territoriale Urbaplan,
ancora oggi attivo.

Alex Huber (1931-1998) lavord come architet-
to indipendente a Lugano dalla meta degli anni
Cinquanta, ottenendo numerosi incarichi a partire
dai primi anni Sessanta e dando vita a uno degli
studi ticinesi di maggior successo commercia-
le del dopoguerra. La sua attivita si concentrava
principalmente nel Canton Ticino, ma ricevette
anche incarichi in altre localita della Svizzera, in
particolare nei Grigioni. Realizzo un gran numero
di condomini e ville, soprattutto nell'area metro-
politana di Lugano, ma il suo portfolio compren-
deva anche edifici amministrativi e commerciali
per banche, edifici scolastici, impianti industriali
e le PTT. Con uno studio che arrivo a impiegare
fino a trenta collaboratori e i suoi numerosi pro-
getti, Huber contribui in modo decisivo alla tra-
sformazione dell'ambiente costruito, in partico-
lare a Lugano e nelle aree limitrofe. Appartenne
a quella generazione di architetti che, durante il
boom edilizio del dopoguerra, guidd la moder-
nizzazione architettonica in Ticino, affiancando
le figure pil note della «Scuola Ticinese» e altri
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architetti ancora poco conosciuti, come Oreste
Pisenti o Sergio Pagnamenta.

Sempre dal Ticino proviene Giovanni Lom-
bardi, incluso in questa analisi e considerato uno
degli ingegneri civili svizzeri pit influenti del dopo-
guerra. Nel 1955 Lombardi, noto soprattutto perla
costruzione di gallerie e dighe, fondo uno studio
a Locarno insieme all'ingegnere Giovanni Gellera,
che continuo a gestire da solo a partire dal 1965 e
dal quale nacque l'odierno Gruppo Lombardi. Ne-
gli anni Cinquanta e Sessanta, Giovanni Lombardi
realizzo progetti soprattutto in Ticino, poianche in
altri paesi europei ed extraeuropei. Molti dei suoi
edifici hanno lasciato un segno nella cultura della
costruzione su larga scala, sia per il loro aspetto
suggestivo che per il loro significato infrastruttu-
rale.

Oltre agli studi di progettazione citati, vengo-
no prese in considerazione anche grandi aziende
statali che, tra il 1945 e il 1975, durante il periodo
di forte crescita economica e demografica, han-
no svolto un ruolo importante come progettisti e
committenti a livello nazionale: le Ferrovie Fede-
rali Svizzere (FFS), le PTT e gli Uffici Federali per
gli Affari Militari e la Difesa o per la costruzione di
strade nazionali. Questi enti non solo partecipa-
rono alla realizzazione di singoli edifici, ma furono
soprattutto coinvolti nella costruzione di reti infra-
strutturali su larga scala.

Con la scelta di questi studi e delle principali
istituzioni nazionali, I'attenzione si concentra su
progettisti e decisori che, in un periodo di forte
aumento della produzione edilizia, hanno contri-
buito in modo determinante alla configurazione
dell'ambiente costruito in Svizzera.

Prospettive sullo spazio costruito
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Reti sociali e dinamiche collettive
La concezione olistica della cultura della costru-
zione, su cui si basa il presente volume, conside-
ra tutte le persone e le istituzioni coinvolte nella
progettazione delllambiente costruito. Si tratta
tuttavia di un'impresa destinata al fallimento, poi-
ché nella maggior parte dei casi conosciamo solo
pochi nomi dei soggetti coinvolti. Nelle pubbli-
cazioni di storia dell’architettura vengono solita-
mente menzionati solo gli architetti; gli ingegneri
compaiono, se del caso, in relazione a opere d’ar-
te, infrastrutture energetiche o progetti simili, ma
di norma non nellambito dell'edilizia civile.* La
scelta di chi citare varia anche in base al pubblico
di riferimento: se le pubblicazioni rivolte agli in-
gegneri tendono a menzionare sia architetti che
ingegneri, molte di quelle rivolte agli architetti tra-
scurano il ruolo fondamentale degli ingegneri. A
Ccio si aggiunge il fatto che, soprattutto nei gran-
di studi di architettura e progettazione con molti
collaboratori, come ad esempio Suter + Suter, di
solito viene citato solo il nome dello studio e le
persone coinvolte nei progetti non vengono quasi
mai menzionate per nome, né nelle pubblicazio-
ni contemporanee né in quelle retrospettive. Allo
stesso modo, vengono spesso ignorate le nume-
rose imprese artigiane e aziende fornitrici coin-
volte, in particolare nei grandi progetti di costru-
zione, nonostante negli archivi e nei lasciti degli
studi di progettazione si trovino spesso elenchi
completi di aziende che potrebbero fornire infor-
mazioni dettagliate sul loro contributo.

A titolo illustrativo ed esemplificativo, vengo-
no presentate di seguito le persone e le imprese
coinvolte nella progettazione e realizzazione del
complesso Chauderon a Losanna.

La rete complessa ricostruita in questo caso
esemplifica strutture analoghe e comparabili che
si possono presumere anche negli altri edifici
analizzati in questo volume. Non é possibile rico-
struire e illustrare nel dettaglio e in profondita si-
mili reti per ciascun singolo progetto. Le seguenti
considerazioni intendono piuttosto mostrare, in
modo esemplificativo, come ogni opera architet-
tonica sia il risultato di contesti sociali strutturati

in modo vario e interconnesso - una dinamica
che pud valere, in linea di principio, per ogni tipo
di attivita edilizia e che rappresenta un elemento
essenziale della cultura della costruzione.

Alla fine degli anni Cinquanta, la citta di Lo-
sanna necessitava di nuovi spazi per la propria
amministrazione in espansione, che dovevano
essere accorpati in un luogo centrale. | primi stu-
di progettuali per un complesso edilizio che ri-
spondesse a queste necessita, con sede in Pla-
ce Chauderon, furono realizzati internamente
dall’Ufficio urbanistico della citta di Losanna. Nel
1961, pero, i due architetti comunali Luc Lavanchy
ed Etienne Porret proposero di affidare la proget-
tazione e la realizzazione allo studio di architet-
tura AAA, allora di recente costituzione. All'inter-
no dello studio, il progetto fu affidato a Léopold
Veuve, che tra il 1958 e il 1959 aveva gia lavorato
presso |'Ufficio urbanistico di Losanna. Quando
nel 1966 Veuve fondo, insieme al geografo Jac-
ques Barbier, lo studio Urbaplan per dedicarsi
all'urbanistica e alla pianificazione territoriale, la
direzione dei lavori fu assunta da Roland Willomet
e René Vittone, in rappresentanza di AAA. Tutta-
via, allo studio non fu affidata I'esclusiva: venne
coinvolto anche l'architetto Paul Dumartheray, gia
affermato a Losanna, con il compito di garantire
la corretta esecuzione del progetto per conto del
Comune.*

Oggi non & piu possibile ricostruire con cer-
tezza i motivi per cui il progetto fu affidato proprio
allo studio AAA33 In un'intervista del 2023, Léo-
pold Veuve ha affermato che la citta di Losanna
cercasse di distribuire i grandi incarichi nel modo
piu equilibrato possibile - presumibilmente in
maniera equa - tra i piu potenti studi di proget-
tazione locali, assegnandoli per via diretta;** all'e-
poca, infatti, i concorsi erano rari in Romandia. E
verosimile che le relazioni personali che Veuve
aveva instaurato durante il suo impiego presso
I'Ufficio urbanistico abbiano giocato un ruolo de-
cisivo nel fatto che lo studio AAA, poco dopo la
sua fondazione, fosse gia considerato dalle auto-
rita cittadine uno degli attori piu rilevanti nel pa-
norama architettonico locale e venisse incaricato



del progetto. Non si puo escludere che lo studio
sia stato fondato proprio in previsione di quella
potenziale commessa, nello stesso anno in cui
fu presa la decisione di costruire. Se queste ipo-
tesi sono corrette, diventa chiaro quale influenza
abbiano avuto le relazioni personali e gli incontri
spontanei e informali sulle decisioni e sui proces-
si di costruzione.

Nell'lambito della ricerca storica & difficile
trovare prove scientificamente attendibili a soste-
gno di tali ipotesi, poiché solo raramente & possi-
bile reperire documenti scritti negli archivi o testi-
monianze orali verificabili. Pertanto, nella maggior
parte dei casi non & possibile dimostrare in modo
dettagliato l'influenza esercitata dalle reti di rela-
zioni sociali sulla cultura della costruzione e sullo
spazio costruito, e ci si puo limitare a formulare
delle ipotesi. A titolo illustrativo, si riporta qui una
delle rare testimonianze rinvenute nell'archivio
dello studio di architettura basilese Suter + Suter,
anch'esso oggetto di indagine. Si tratta di una co-
pia non firmata di una lettera dell’'ottobre 1944, in
cui presumibilmente uno dei due soci dello stu-
dio ringrazia un certo capitano C. Hoffmann per la
«gentile raccomandazione», «senza la quale non
avremmo mai potuto instaurare questo rappor-
to».? |l contatto in questione fu un colloquio per-
sonale con Max Hartmann, chimico e membro del
consiglio diamministrazione dell'azienda chimica
basilese Ciba, per la quale Suter + Suter realizzo
negli anni successivi numerosi progetti industriali,
tra cui anche la sede principale nell'area di Kly-
beck a Basilea.

Torniamo pero al nostro esempio di Losanna.
Prima di poter avviare la costruzione degli edifi-
ci amministrativi del complesso Chauderon, fu
necessario progettare e realizzare due sottopas-
saggi pedonali sotto la Place Chauderon e sotto
il Pont Chauderon, nonché un tunnel stradale in
direzione est-ovest. | primi furono realizzati dagli
architetti Pierre Foretay e Marx Léevy;* mentre il
tunnel faceva parte di un pit ampio pacchetto di
interventi infrastrutturali che la citta di Losanna
intendeva completare in vista dellExpo 64. L'E-
sposizione nazionale svizzera comporto, nel 1962,
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I'interruzione della progettazione del complesso
Chauderon, cosi come di altri progetti urbani. La
motivazione ufficiale fu che la manodopera e i
materiali da costruzione venivano destinati con
priorita a quei cantieri urbani che la citta conside-
rava piu importanti dell’edificio amministrativo in
vista dellimminente esposizione nazionale.*” Con
ogni probabilita, anche i costi dell'evento misero
sotto pressione il bilancio comunale. Linizio dei
lavori dell’Ensemble Chauderon fu infine rinviato
al 1969 e i singoli edifici furono completati in pil
fasitrail 1972 e il 1974 %

Oltre agli architetti, anche numerosi studi di
ingegneria e imprese di costruzione hanno con-
tribuito in modo determinante alla configurazione
formale del complesso.*® In parti-
colare, va sottolineato il ruolo di due imprese di
costruzioni, tra cui Zwahlen & Mayr SA di Aigle,
specializzata in costruzioni metalliche, che pro-
getto e realizzo la spettacolare struttura portante
in acciaio. Su due nuclei in cemento armato po-
sti al centro della pianta dell’edificio furono po-
sizionate, nel sottotetto, due travi reticolari alte
circa due metri, dalle quali sono stati calati i solai
e le facciate. Grazie a questo sistema di
sospensione, € stato possibile realizzare pilastri
particolarmente sottili nei piani adibiti agli uffici
e persino eliminare del tutto gli elementi portanti
verticali al piano terra. Durante i «Trente Glorieu-
ses», Zwahlen & Mayr SA divenne una delle princi-
pali aziende svizzere nel settore delle costruzioni
in acciaio e partecipo a numerosi progetti di car-
penteria metallica nella regione, anche grazie al
fatto che uno dei suoi ingegneri capo dell'epoca,
Maurice Cosandey (1918-2018), dal 1946 sviluppo
teorie e metodi nuovi e innovativi per il calcolo e
la realizzazione di costruzioni in acciaio.* Oltre al
complesso Chauderon, lo studio AAA e I'impresa
Zwahlen & Mayr SA collaborarono anche ad altri
progetti, in particolare alla centrale termoelettri-
ca di Vouvry e allo stabilimento industriale della
Caractéres SA a Neuchatel. Nel 1969, Maurice
Cosandey fu nominato primo presidente dell'E-
PFL - nata dall'lEPUL - incarico che mantenne fino
al 1978. Durante il suo mandato, diversi ex membri
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dello studio furono chiamati a ricoprire ruoli ac-
cademici: Alin Décoppet nel 1969, Léopold Veu-
ve nel 1972 e René Vittone nel 1976, anno in cui
lo studio fu sciolto a causa del drastico calo delle
commesse seguito alla crisi petrolifera.

La seconda impresa di costruzioni degna
di nota e quella di André Félix di Losanna, che
sviluppo e realizzo il sistema di elementi prefab-
bricati destinati alle facciate dei due edifici citati.
Nonostante cio, numerose pubblicazioni attri-
buiscono erroneamente il progetto Jean Prouve,
celebre designer industriale e sviluppatore.* In
realta, Prouve ebbe un ruolo piuttosto margina-
le, seppur non trascurabile, nel processo. era
gia in contatto con lo studio AAA grazie a pre-
cedenti collaborazioni con Léopold Veuve, su
progetti di facciate continue, e partecipdo come
consulente alla definizione dell'idea di base per
la facciata di Chauderon. Sua fu anche la propo-
sta, innovativa per I'epoca, di indire un bando di
concorso per la realizzazione della facciata che
valutasse non solo i costi, ma anche il proget-
to tecnico di realizzazione degli elementi della
facciata. Tra le sette aziende partecipanti, due -
tra cui Félix - furono selezionate per realizzare
prototipi, sottoposti nel 1971 a test acustici e an-
tincendio presso il Laboratorio federale di prova
dei materiali e di ricerca (Empa). Entrambi supe-
rarono i requisiti previsti, ma il prototipo di Félix fu
giudicato migliore in termini di costi, tempistiche
e fattibilita, e fu infine scelto per la produzione.
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Oltre alle ottanta aziende coinvolte nella co-
struzione del complesso, alla realizzazione dell’e-
dificio contribuirono anche esperti consulenti,
modellisti, fotografi e artisti. Tra questi, Pierre
Jaquier e Jean-Claude Hesselbarth realizzaro-
no pannelli in ceramica con motivi astratti per
gli ascensori di due edifici. Anche gli utenti finali
ebbero un'influenza decisiva sugli edifici. Tuttavia,
né il committente, la Caisse de pension du per-
sonnel communal de Lausanne (CPCL), né i princi-
pali utilizzatori, ovvero vari uffici dell'amministra-
zione comunale, ebbero un impatto tanto visibile
sullo spazio pubblico circostante quanto quello

esercitato da due aziende svizzere, Movenpick e
Ziirich Versicherung, che affittarono i due edifici
piu piccoli del complesso. La Zirich Versiche-
rung fece installare un’insegna con il proprio logo
sulla facciata rivolta verso la strada, diventata un
elemento distintivo dell’'edificio al punto che an-
cora oggi molti abitanti di Losanna si riferiscono
al complesso come all'«edificio Zirich».
L'intervento di Movenpick ando oltre la semplice
insegna: la facciata dell’ex ristorante a due piani,
con le sue caratteristiche finestre rotonde, riflet-
teva in modo diretto I'identita visiva dell’'azienda.
Questo elemento & rimasto invariato an-
che dopo il trasferimento del ristorante nel 1982
e la successiva conversione dell’edificio in biblio-
teca, costituendo una testimonianza duratura di
una specifica cultura aziendale e architettonica.
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Una diga che forma un ampio bacino artificiale
in una valle, uno svincolo autostradale che domi-
na una vasta pianura o una torre di trasmissione,
collocata su un’altura e visibile a grande distanza:
tutte queste sono opere di dimensioni monumen-
tali che incidono in modo significativo sull'aspetto
del paesaggio. Al contempo, poiché fanno uso di
risorse naturali, si estendono talvolta su grandi
distanze e comportano frequentemente un signi-
ficativo consumo di suolo, esse esercitano un'in-
fluenza sulla configurazione dell'lambiente co-
struito su scala territoriale.

Lanalisi dell'intero territorio svizzero con-
sente di mettere in luce relazioni sovraregiona-
li nell’lambiente costruito. Non e un caso che gli
esempi citati riguardino opere appartenenti a
grandi sistemi infrastrutturali, sviluppati e amplia-
ti in maniera massiccia nei trent’anni successivi
alla Seconda guerra mondiale. Questo svilup-
po contribui in modo determinante alla crescita
economica degli anni del boom, la quale, a sua
volta, alimentd ulteriormente l'espansione infra-
strutturale.** La rilevanza dalle infrastrutture nel
secondo dopoguerra emerge anche dal fatto che
il termine «infrastruttura», nel suo significato at-
tuale, entro nell'uso e si diffuse largamente solo a
partire dagli anni Sessanta.*

Per infrastrutture, in senso stretto, si intendo-
no le strutture, gli impianti e le condizioni materia-
li, istituzionali e umane che garantiscono I'approv-
vigionamento e il funzionamento dello Stato, della
sua economia e della societa. In genere si distin-
gue tra infrastrutture sociali e tecniche, mentre
nelle definizioni piu recenti si includono anche
le infrastrutture verdi** Le infrastrutture socia-
li comprendono le strutture educative, culturali,
sanitarie e ricreative, nonché I'amministrazione
pubblica. Le infrastrutture tecniche comprendo-
no i sistemi di trasporto, le reti energetiche e di
comunicazione, oltre alle infrastrutture di fornitu-
ra e smaltimento, quali la fornitura idrica, il tratta-
mento delle acque reflue e la gestione dei rifiuti.*




Le infrastrutture costituiscono reti che non si
esauriscono nelle loro manifestazioni materiali,
ma nelle quali sono coinvolti anche individui, isti-
tuzioni e organizzazioni come elementi immate-
riali. Sia gli elementi costruiti sia gli aspetti sociali
e immateriali hanno un ruolo attivo in tali reti.#’ In
quanto reti fisiche, le infrastrutture si collocano
all'interno delle piu ampie reti materiali e sociali
della cultura della costruzione, diventando cosi
una componente fondamentale, sebbene spesso
trascurata, dell'ambiente costruito. Esse si mani-
festano tanto nel vasto contesto paesaggistico
quanto nella dimensione minuta del tessuto ur-
bano; collegano le regioni della Svizzera tra loro e,
oltre i confini nazionali, con i Paesi limitrofi, trovan-
dosi cosi in stretta interrelazione con le reti infra-
strutturali internazionali e globali. Di conseguen-
za, anche le grandi opere infrastrutturali, come
dighe, svincoli autostradali e torri di trasmissione,
non vanno considerate come elementi a sé stanti,
bensi come parti di reti che si diffondono ampia-
mente nel paesaggio - talvolta in forma visibile,
come nel caso delle linee elettriche o deitracciati
autostradali, talvolta in forma invisibile, come le
condotte sotterranee o le onde radio - e si pro-
lungano fino alle piu minute ramificazioni. Le reti
infrastrutturali costruite sono inoltre strettamente
collegate e intrecciate tra loro: dipendono reci-
procamente le une dalle altre e spesso si presen-
tano concentrate nello stesso spazio, ad esempio
guando i cavidotti telefonici ed elettrici vengono
posati sotto o accanto alle strade.

Costituiscono gli elementi principali delle
infrastrutture tecniche le reti costruite dedicate
ai trasporti, all'approvvigionamento energetico e
alle comunicazioni, distinguendosi per la loro evi-
dente presenza materiale sul territorio, sia a livel-
lo regionale che nazionale. Cio risulta particolar-
mente evidente nel periodo analizzato dei Trente
Glorieuses, durante il quale in Svizzera si assiste
a un trasferimento crescente di alcune mansioni
infrastrutturali - cioé quelle relative ai trasporti,
all'energia e alle comunicazioni - dal livello canto-
nale e comunale a quello federale.®

20

Di conseguenza, I'analisi dell'ambiente costruito
su scala territoriale si focalizzera su queste tre
reti infrastrutturali, che verranno esaminate nei
loro aspetti materiali e immateriali, noncheé in re-
lazione alle loro connessioni con altre reti e alle in-
terdipendenze reciproche. Lo studio prendera in
considerazione sia la configurazione complessiva
di queste reti sia dei singoli elementi che le costi-
tuiscono. Per quanto riguarda la rete dei trasporti,
I'attenzione si concentrera sulla pianificazione e
sul potenziamento della rete autostradale nazio-
nale, coordinati dall'Ufficio federale delle strade e
delle vie navigabili (ASF, oggi Ufficio federale delle
strade - USTRA). Nel settore dell'energia, I'anali-
si riguardera sia lo sviluppo dell'energia nucleare
nell’Altopiano centrale, promosso e regolato a
livello federale, sia I'ampliamento della produzio-
ne idroelettrica, in particolare nelle regioni alpine.
Infine, lo studio dell’infrastruttura delle comunica-
zioni si concentrera sulla costruzione della rete di
telecomunicazioni e sull'ampliamento della rete
postale da parte dei Servizi federali di posta, tele-
fono e telegrafo (PTT).

Oltre alle tre reti infrastrutturali menzionate,
anche le costruzioni legate al monopolio stata-
le della forza, destinate alla difesa del territorio
nazionale verso l'esterno e alla sicurezza interna,
incidono sull'ambiente costruito a livello territo-
riale. Queste opere si manifestano su tutto il ter-
ritorio svizzero sotto forma di fortificazioni milita-
ri e bunker, in gran parte nascosti, e di strutture
per la protezione civile; lungo i confini nazionali
si rendono inoltre visibili attraverso infrastrutture
come valichi di frontiera ed edifici doganali. A dif-
ferenza delle altre infrastrutture tecniche, la rete
edificata per la difesa nazionale si presenta come
un insieme di costruzioni sparse sul territorio, non
connesse fisicamente tra loro ma legate da una
logica funzionale. Il loro funzionamento dipende
strettamente dalle infrastrutture sopra menzio-
nate, di cui si avvalgono per scopi specifici legati
alla sicurezza.






Paesaggi dei trasporti

Tra le reti infrastrutturali maggiormente visibili nei
paesaggi urbani e rurali rientrano senza dubbio
quelle dei trasporti. Per quanto riguarda il se-
condo dopoguerra, e soprattutto la realizzazione
delle autostrade svizzere® a rivestire un ruolo de-
cisivo. Meritano tuttavia menzione anche il poten-
ziamento delle infrastrutture ferroviarie esistenti -
in particolare 'ampliamento e la costruzione ex
novo di scali merci e di smistamento come quelli
della Limmattal , di Losanna-
Denges, Ginevra-La Praille o Chiasso - nonché la
costruzione dei nuovi impianti aeroportuali a Zuri-
go-Kloten e Basilea-Mulhouse. A
caratterizzare I'espansione di queste infrastruttu-
re ditrasporto eral'enorme consumo di suolo che
opere come scali ferroviari o piste aeroportuali
richiedevano, dando cosi origine a un ambiente
costruito tutto particolare - veri e propri paesaggi
dei trasporti. La realizzazione della rete autostra-
dale nazionale, sviluppata in larga parte tra il 1960
e il 1975, rappresenta forse l'intervento piu incisi-
vo, responsabile di modifiche radicali e durature
nel paesaggio costruito.

La rete delle strade nazionali

Lampliamento della rete autostradale, caratte-
rizzata da una tipologia costruttiva concepita per
consentire al traffico motorizzato un massimo
sfruttamento della velocita, ha prodotio - analo-
gamente a quanto avvenne con la ferrovia nel XIX
secolo - una contrazione delle distanze in termini
sia spaziali sia temporali.*® Cio significa che por-
zioni sempre piu estese di territorio sono diventa-
te raggiungibili, percorribili e fruibili da un numero
crescente di persone in tempi sempre piu brevi.
Questa possibilita di fruire dello spazio in modo
sempre pil intenso e veloce é stata la conseguen-
za diretta dell'espansione delle infrastrutture di
trasporto, a sua volta riconducibile all'incremento
del consumo materiale di beni, spinto dalla cre-
scita del benessere economico e dall’affermarsi
di una vera e propria societa di massa orientata al
consumo. Le infrastrutture logistiche necessarie
a sostenere questa dinamica dipendevano da un
flusso regolare delle merci e, quindi, da reti di tra-
sportofunzionanti e sufficientemente sviluppate.®
Parallelamente, I'automobile si affermava come
bene di consumo di massa, il cui utilizzo richie-
deva a sua volta un'adeguata infrastruttura.>> Ne
derivo una relazione di interdipendenza e una di-
namica di rafforzamento reciprocotra le crescenti
esigenze della societa dei consumi e l'espansio-
ne delle reti infrastrutturali di trasporto.

Con la costruzione della rete autostrada-
le nazionale prese forma, nel giro di pochissimo
tempo, la «piu grande opera architettonica della
Svizzera nel secondo dopoguerra»® - una delle
reti autostradali piu dense al mondo in rapporto
al numero di abitanti, che comportd profonde tra-
sformazioni sia a livello territoriale che sociale.?
Gli assi della rete sono costituiti dai tracciati stra-
dali, che si sviluppano liberamente nel paesaggio
oppure passano su ponti o attraverso gallerie. |
nodi coincidono invece con le diramazioni e le in-
tersezioni, punti in cui i tratti stradali si incontrano
e collegano la rete alle strade secondarie, come
le vie principali. Completano la rete le infrastrut-
ture accessorie necessarie al suo funzionamento



e mantenimento, quali depositi di manutenzione
stradale, aree di servizio e piazzole di sosta desti-
nate agli utenti.

Pianificazione e costruzione della
rete delle strade nazionali svizzera
a partire dagli anni Cinquanta

Rispetto ad altri Paesi europei, lo sviluppo del-
la rete autostradale svizzera prese awvio con un
certo ritardo. A rallentare il processo contribuiro-
no non solo le particolari condizioni topografiche
del territorio, ma anche il sistema federale, che
attribuiva ai cantoni la competenza in materia di
costruzione e manutenzione stradale, rendendo
cosi piu difficile la pianificazione autostradale a
livello nazionale.®®

Nell'autunno del 1954, il Consiglio federale
istitui una commissione incaricata della piani-
ficazione della rete svizzera delle strade princi-
pali, insediata presso il Dipartimento federale
dell’interno. |l rapporto finale, pubblicato nel 1958
con il titolo Das Schweizerische Nationalstras-
sennetz (La rete svizzera delle strade nazionali),
non proponeva semplicemente la trasformazio-
ne di alcuni tratti dell’esistente rete delle strade
principali in autostrade, bensi la realizzazione di
un'infrastruttura completamente nuova: una rete
di autostrade a doppia carreggiata e corsie sepa-
rate per direzione di marcia, le strade nazionali.®
L'obiettivo del programma di costruzione propo-
sto era garantire collegamenti rapidi tra i prin-
cipali centri urbani e le principali aree turistiche
del Paese , assicurando al contempo |l
collegamento della Svizzera alla «rete di transito
continentale».

Con la votazione popolare del 6 luglio 1958,
l'elettorato svizzero approvo con un'ampia mag-
gioranza dell’85% il progetto, che costituiva la
base per la nuova legge federale sulla costru-
zione delle strade nazionali (Bundesgesetz (ber
den Nationalstrassenbau), entrata in vigore nel
giugno del 1960. La legge attribuiva alle autorita
federali la competenza per la realizzazione delle
strade nazionali,*” definiti collegamenti stradali di
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importanza nazionale, la cui tracciatura e rea-
lizzazione erano di competenza dellAssemblea
federale. La pianificazione dettagliata, la direzio-
ne dei lavori e I'assegnazione dei singoli tratti ri-
entravano invece nella responsabilita dei singoli
Cantoni, mentre ['Ufficio federale delle strade
(USTRA) manteneva la supervisione generale sul-
la costruzione e sulla manutenzione delle stra-
de, richiedendo, ad esempio, una procedura di
gara d’appalto unificata a livello nazionale.’® Fino
all'introduzione del nuovo sistema di Perequazio-
ne finanziaria (NFA) nel 2008, le strade naziona-
li erano di proprieta dei rispettivi cantoni, i quali
erano pertanto responsabili per 'acquisizione dei
terreni necessari, potendo ricorrere sia all'acqui-
sto diretto sia, se necessario, a strumenti giuridici
come il riordino fondiario e I'esproprio.*®

Un settore rilevante della pianificazione delle
strade nazionali fu rappresentato dalla progetta-
zione delle cosiddette strade a scorrimento velo-
ce (Expressstrassen), concepite per convogliare
il traffico autostradale all'interno e attraverso i
principali centri urbani svizzeri. Gia all'interno del-
la commissione federale di pianificazione istituita
nel 1954 erano stati creati gruppi di lavoro spe-
cifici per la pianificazione delle autostrade urba-
ne di Zurigo, Berna, Basilea, San Gallo, Lucerna,
Losanna e Ginevra, composti da rappresentanti
delle citta e dei cantoni interessati, della commis-
sione stessa, nonché da esperti esterni.s® Tuttavia,
il grado di motivazione nei confronti della realiz-
zazione delle strade a scorrimento veloce variava
sensibilmente da citta a citta. Losanna, ad esem-
pio, gia nel 1957 espresse una posizione critica
rispetto alle strade a scorrimento veloce previste
per il suo territorio, preferendo - in vista dell’Expo
64 - la costruzione di una circonvallazione nord-o-
vest; nel 1961, anche I'ASF rinuncio quindi ufficial-
mente ai progetti relativi alle Expressstrassen lo-
sannesi. A Berna, al contrario, i piani per
le strade a scorrimento veloce furono accolti con
entusiasmo dalle autorita cittadine, tanto che la
citta fu a lungo considerata un modello esempla-
re per la loro attuazione. La realizzazione effettiva
delle autostrade urbane si riveld tuttavia assai pit




complessa di quanto i pianificatori avessero
previsto: ostacolata da problemi di finanziamen-
to, significative difficolta legate alle questioni
urbanistiche e di gestione del traffico e, non da
ultimo, dalla crescente opposizione della popola-
zione. Nessuna delle reti urbane di Expresssitras-
sen pianificate giunse a completa realizzazione .

Prima dell'entrata in vigore della legge fe-
derale del 1960, alcuni cantoni avevano iniziato a
progettare e realizzare sul proprio territorio tratti
di cosiddette «Nur-Autostrassen», cioe di strade
riservate esclusivamente al traffico automobilisti-
co. Gia nel 1955 era stata inaugurata l'arteria stra-
dale Lucerna-Sud, un tracciato a quattro corsie,
separato per direzione di marcia e privo di incroci,
che si snodava lungo la sponda sinistra del Lago
dei Quattro Cantoni. Nell'lambito della pianifica-
zione della rete, questa arteria fu poi integrata
nell'importante direttrice nord-sud della N2, da
Basilea attraverso Lucerna e il Gottardo fino al Ti-
cino.%2 A partire dal 1962 vennero inauguratii primi
tratti di nuova costruzione della rete delle strade
nazionali: il primo fu I'autostrada di Grauholz, tra
il quartiere bernese di Wankdorffeld e la cittadina
di Schonbiihl, segmento iniziale della trasversale
est-ovest dell'asse NI. Poco dopo fu aperto an-
che iltratto tra Ginevra e Losanna, completato nel
1963 come raccordo autostradale per l'esposi-
zione nazionale Expo 64. Con l'inaugurazione del
tratto autostradale da Oensingen a Hunzenschwil,
il 10 maggio 1967, la N1 divenne infine l'autostra-
da piu lunga della Svizzera all'epoca, percorribile
senza interruzioni lungo un tratto di 85 chilome-
tri tra Berna e Lenzburg. Nello stesso
anno fu inoltre aperto il traforo autostradale del
San Bernardino, primo tunnel alpino della rete
delle strade nazionali, che collegava i Grigioni al
Canton Ticino.

Al momento dell’avvio dei lavori, il comple-
tamento della rete delle strade nazionali, lunga
complessivamente 1.811 chilometri, era stato pre-
visto per il 1980, con un costo stimato di 3,8 miliar-
di di franchi. Tuttavia, sia la previsione dei costi sia
le tempistiche di realizzazione si rivelarono errate.

Linatteso aumento del numero di veicoli a moto-
re®® spinse le autorita a introdurre adeguamenti
della rete e della capacita, contribuendo - insie-
me all'inflazione generale - a un aumento costan-
te dei costi di costruzione: gia nel 1963 la spesa
complessiva fu ricalcolata in 12,5 miliardi di fran-
chi.®* Benché entro gli anni Settanta fosse stato
realizzato gran parte dell’'attuale rete autostradale
svizzera, i lavori non si sono mai interrotti: a feb-
braio 2024 mancavano ancora quasi quaranta
chilometri al completamento dell'intera rete.* Da
una prospettiva attuale, I'idea di portare a termine
un'opera di tale portata in un arco di tempo defi-
nito appare fin dall'inizio illusoria. Le autostrade,
in quanto infrastruttura di trasporto, sono infatti
soggette a una dinamica di crescita permanente -
pur in presenza di limiti territoriali - alimentata
dall'innovazione tecnica, dalle strutture ammini-
strative e finanziarie, nonché dalla costante esi-
genza di miglioramento delle prestazioni. Questi
fattori rendono il potenziamento della rete un pro-
cesso auto-rinforzante, i cui effetti - tuttora visibili -
continuano a incidere profondamente sull'am-
biente costruito.

«Inserimento armonioso» delle strade nazionali

Fin dalle prime fasi, i pianificatori erano consa-
pevoli che I'ampliamento della rete delle strade
nazionali avrebbe avuto conseguenze irreversi-
bili sul paesaggio svizzero. Cosl, ad esempio, nel
verbale del dibattito del Consiglio nazionale sulla
definizione della rete del marzo 1960 si legge la
formulazione piuttosto enfatica secondo cui essa
avrebbe «impresso solchi profondi sul volto del
suolo patrio, modificandone profondamente am-
pie porzioni».5¢

Proprio per questo, gia agli esordi del proget-
to di costruzione della rete delle strade nazionali,
i responsabili iniziarono a confrontarsi con que-
stioni di natura estetica. Non si trattava, in realt3,
di una novita assoluta: gia negli Stati Uniti, con i
parkways, cosi come nelle autostrade dell'ltalia
fascista e della Germania nazionalsocialista, le
questioni estetico-formali erano state poste al
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centro del dibattito.?” Alla luce di tali precedenti,
in Svizzera si sviluppo un proprio orientamento
estetico nella costruzione autostradale, da inten-
dersi nel contesto delle tensioni tra le concezioni
formali del settore stradale - in larga misura poli-
ticamente connotate - dell'epoca tra le due guer-
re e i diversi modelli internazionali affermatisi nel
secondo dopoguerra.

Dopo la Seconda guerra mondiale, gli Stati
Uniti d’America costituirono un modello di riferi-
mento nel campo della costruzione autostrada-
le, non solo per le questioni estetico-formali, ma
anche per la concezione complessiva della rete,
in particolare per l'idea di autostrada urbana.®® ||
riferimento agli Stati Uniti come nuovo amico e
modello di riferimento rispecchiava del resto l'o-
rientamento politico generale della Svizzera nei
primi anni del dopoguerra, riconoscibile anche
nei rapporti economici internazionali e in altri am-
biti dello sviluppo infrastrutturale, come ad esem-
pio I'ampliamento dei rifugi di protezione civile.

In riferimento al modello delle Reichsauto-
bahnen nazionalsocialiste, la questione si pre-
sentava in termini assai piu complessi. La ten-
denza generale a marcare una netta distanza
politica dalla Germania nazista si rifletteva anche
nellambito della costruzione stradale, come di-
mostro - non da ultimo - la scelta terminologica
di adottare il termine «strade nazionali» anziché
«autostradew. Tuttavia, in Svizzera tale presa di di-
stanza dall'eredita infrastrutturale del Terzo Reich
fu perseguita in maniera sensibilmente meno co-
erente rispetto alla Repubblica Federale Tedesca.
Nella Germania occidentale, infatti, il deliberato
distacco dalle autostrade del Reich si accom-
pagno negli anni Cinquanta, sotto il ministro dei
trasporti Hans-Christoph Seebohm, a una severa
critica della loro scarsa funzionalita e della man-
canza di razionalita nella politica dei trasporti. Tra
le conseguenze vi fu, tra I'altro, il trasferimento
della responsabilita per l'inserimento paesaggi-
stico delle autostrade federali dai paesaggisti agli
ingegneri civili.®®
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Diversa la situazione in Svizzera: sebbene anche
nel dibattito elvetico non si facesse esplicito riferi-
mento al modello delle Reichsautobahnen, alcuni
principi formali di quell'esperienza - come il coin-
volgimento di paesaggisti nella pianificazione e
nella realizzazione della rete stradale o la narra-
zione dell'inserimento delle opere tecniche in un
paesaggio «patrio», percepito come componen-
te dell'identita nazionale - non vennero respinti
a priori. Fu cosi, ad esempio, che I'Associazione
svizzera degli operatori del settore stradale (Ve-
reinigung Schweizerischer Strassenfachmann-
er), in collaborazione con architetti, paesaggisti
e giardinieri, elaboro le norme per gli interventi a
verde delle strade nazionali, dichiarate vincolanti
dalla Confederazione, con lI'obiettivo non solo di
rispondere a criteri funzionali, ma anche di garan-
tire una «sistemazione a verde delle autostrade
esteticamente soddisfacente».’ La progettazio-
ne paesaggistica non mirava soltanto a separare
visivamente la carreggiata dal paesaggio circo-
stante, ma anche a favorire la concentrazione
degli automobilisti sulla guida e sul traffico. Allo
stesso tempo, si intendeva preservare la visuale
su boschi e colline del «vasto e magnifico pae-
saggio» e, in punti strategici, si ricorreva al verde
per schermare «costruzioni sgradevoli, depositi
merci e impianti industriali», cosi da soddisfare
criteri estetici, come si legge in un rapporto del
1962 redatto dall’architetto paesaggista bernese
Franz Vogel.” In continuita con i modelli dei par-
kways statunitensi e con le strade alpine europee
del periodo interbellico, che da questi traevano
ispirazione, anche la costruzione della rete au-
tostradale nazionale mirava a valorizzare il pae-
saggio visibile dalla strada, anche a fini turistici,
tramite interventi paesaggistici mirati. Anche nel
1973, un redattore della rivista Die Autostrasse,
intervenendo in merito al progetto di ampliamen-
to della N6 tra Berna e Thun, si espresse contro
I'ipotesi di un interramento o di una copertura
dell’autostrada, sostenendo che, «con il bel tem-
po, la vista delle Alpi bernesi sullo sfondo» rap-
presentasse, «soprattutto per i turisti un'espe-
rienza di grande valore»’2.




La vegetazione e la progettazione paesaggistica
dovevano inoltre contribuire a integrare nel mi-
glior modo possibile le autostrade, in quanto ope-
re ingegneristiche, nel paesaggio circostante. Ro-
bert Ruckli ne evidenzio, in uno dei suoi interventi,
il valore come elemento estetico-formale nella
costruzione stradale: la vegetazione, affermava,
avrebbe dovuto «[attenuare] la durezza dell'opera
tecnica ovunque potesse alterare il paesaggio» e
connetterla «in forma parco-paesaggistica al ter-
ritorio adiacente».” In generale, soprattutto nelle
fasi iniziali della costruzione della rete nazionale
negli anni Sessanta, l'idea di un «inserimento ar-
monioso» delle autostrade nel paesaggio diven-
ne un motivo ricorrente nel dibattito sull'espan-
sione delle strade nazionali, tanto tra gli esperti
quanto tra i rappresentanti politici e nella stampa
guotidiana.

Tuttavia, non venne mai chiarito con precisio-
ne cosa si intendesse esattamente con l'espres-
sione «inserimento armonioso» nel paesaggio,
né in che modo tale effetto potesse essere con-
cretamente realizzato. In ogni caso, nonostante
I'attenzione agli aspetti estetici, la costruzione
delle strade nazionali doveva comunque rispon-
dere alle esigenze di funzionalita ed economicita
imposte dallo spirito del boom economico. Lo
stesso Ruckli ridimensiono le ambizioni esteti-
che delle strade nazionali, che a suo awviso do-
vevano si possedere un «valore estetico intrinse-
co», ma senza sfociare mai in «eccessi o artifici»:
si trattava pur sempre di opere di ingegneria via-
ria, in cui andava trovato il «giusto equilibrio tra
utilita e idealita».”

Critiche alla costruzione delle strade nazionali

Dai primi anni Settanta, la pianificazione delle
strade nazionali inizid a incontrare crescenti resi-
stenze tanto nella societa quanto in ambito politi-
co. Se negli anni Cinquanta e Sessanta le critiche
pubbliche si erano concentrate soprattutto sull’e-
splosione dei costi, fu in seguito la questione
della sostenibilita ambientale delle autostrade a
emergere come tema centrale, in particolare per

[211]1 Cir. Bridel 2011.

[2121 Meili 1933.

[213] Cfir. Bridel 2011; Rossi 2002.

[214] Della Casa et al. 2015.

[215] |l concetto di «penetrazione urbana» descrive in che
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quanto riguarda gli effetti sul'ambiente e sulla
popolazione, in termini di inquinamento acusti-
co e atmosferico.” Anche la pianificazione della
rete stradale venne apertamente stigmatizzata in
quanto percepita come poco democratica.” |ni-
ziative politiche come ALBATROS, proposta con-
tro I'inquinamento atmosferico generato dai vei-
coli a motore, poi respinta, o l'iniziativa popolare
Demokratie im Nationalstrassenbau, bocciata nel
1978, insieme a pubblicazioni come il pamphlet
critico Die Nationalstrasse - Nationalstrafe, a cura
di Stefan Studer, richiedevano un maggiore coin-
volgimento della popolazione e dellAssemblea
federale nelle decisioni riguardanti la costruzione
delle strade nazionali.””

Con l'intensificarsi delle critiche alla costru-
zione delle strade nazionali, si osserva anche un
cambiamento nel modo in cui queste imponenti
opere venivano rappresentate e raccontate dai
media. Fino a buona parte degli anni Sessanta,
tracciati stradali e autostrade - soprattutto nelle
regioni alpine - erano infatti oggetto di una narra-
zione mediatica complessivamente positiva, che
li presentava come parte integrante del paesag-
gio svizzero.”® In particolare, le tratte di
maggiore interesse turistico, come la N2 e la N13
in direzione del Ticino, trovavano spazio in reso-
conti e descrizioni dal tono favorevole al proget-
to di costruzione della rete nazionale, pubblicate
sulla stampa quotidiana, sulle riviste di settore
e in altre pubblicazioni, venivano spesso rappre-
sentate come soggetti per cartoline.

Di segno opposto & invece la rappresenta-
zione mediatica delle strade nazionali, legata
allemergere del movimento ambientalista e alla
crescente consapevolezza dei cambiamenti che
la costruzione delle strade stava imponendo
all'ambiente costruito fin dai primi anni Settanta.
Emblematica, inquesto senso, & la copertina della
nota pubblicazione di Rudolf Keller del 1973, Bau-
en als Umweltzerstorung (Costruire: distruzione
dell’'ambiente), che mostra una fotografia colorata
di un verde acceso, ripresa dal basso, di una ram-
pa di accesso all'autostrada urbana di Zurigo, che
qui assume un valore simbolico e rappresentativo

misura il paesaggio svizzero & intersecato da superfici
insediative, considerando non solo |'estensione com-
plessiva di tali superfici, ma anche la loro distribuzione
sul territorio. Cfr. Jaeger et al. 2008

[216] A titolo di confronto, I'incremento medio delle superfici



dell'intero ambiente costruito, configurandosi -
come si legge nel sottotitolo dell'opera - quale
«immagine d’allarme di una non-architettura con-
temporanea».’® A differenza della serie di fotogra-
fie pubblicate nella Neue Ziircher Zeitung (NZZ)

, realizzate in modo professionale, con pro-
spettiva corretta e illuminazione accurata, quelle
contenute nella pubblicazione di Keller appaiono
amatoriali e simili a istantanee .Oggetto di
particolare critica divennero anche le autostrade
urbane, percepite come una minaccia concreta
alla qualita della vita cittadina per il loro impatto
potenzialmente distruttivo. In un reportage foto-
grafico curato da Leonardo Bezzola e Diego Pe-
verelli per la rivista di architettura Werk, le strade
a scorrimento veloce venivano gia definite nel ti-
tolo «strutture edilizie su larga scala che annien-
tano I'ambiente urbano»®. Le immagini che do-
cumentavano i profondi mutamenti dello «spazio
circostante» nei quartieri di St. Jakob a Basilea,
Wipkingen a Zurigo e Ostring a Berna, causati
dalle autostrade urbane, intendevano mostrare ai
lettori quanto fosse inadeguato il modello di citta
progettato principalmente per il traffico automo-
bilistico, giudicato «semplicemente sbagliato»®'.

In risposta al sempre piu evidente dissenso
da parte dell'opinione pubblica, verso la fine degli
anni Settanta fu istituita una commissione fede-
rale incaricata di riesaminare sei tratti, considera-
ti controversi, della rete nazionale. Tra questi figu-
ravano il segmento autostradale che attraversa il
distretto di Knonau, il prolungamento della N6 da
Wimmis, passando per Zweisimmen e Lenk, fino
a Sion, e la famigerata «ipsilon» zurighese, ovve-
ro il raccordo tra la N1 e la N3 nel cuore della citta
di Zurigo. Sebbene il rapporto finale della com-
missione, presentato nel 1981, raccomandasse di
cancellare soltanto il tratto della «Y» zurighese, il
decennio successivo fu comungque segnato da
un braccio di ferro politico su diversi segmenti
autostradali. Di fatto, solo il prolungamento del-
la N6 dall'Oberland bernese al Vallese venne
ufficialmente stralciato nel 1986. La controversa
«ipsilon» di Zurigo, invece, continuo a figurare

insediative fu di 29 m? al minuto tra il 1935 e il 1960, e
di 25 m? al minuto tra il 1980 e il 2002. Cfr. Jaeger et al.
2008, p. 180

[217] Jaeger et al. 2008, pp. 68-69, pp. 72-91, pp. 170-180.
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ufficialmente nel decreto sulla rete stradale fino
a febbraio 2024, sebbene la sua progettazione
non venisse piu effettivamente portata avanti gia
dal 1982.%2

Le proteste pubbliche, amplificate dai media,
esercitarono una pressione crescente sulla piani-
ficazione della rete nazionale, portando in alcuni
casi a una modifica del tracciato autostradale. A
Faido, ad esempio, il percorso venne rivisto anche
grazie al sostegno del consigliere federale Roger
Bonvin e del pianificatore Hans Marti. Anche sul
lago di Sempach e nei pressi di Reichenau furo-
no realizzate varianti considerate piu rispettose
delllambiente, in risposta alla mobilitazione della
popolazione.® Tuttavia, piu che incidere sulla de-
finizione effettiva del tracciato o sulla realizzazio-
ne delle infrastrutture stesse, le crescenti critiche
rivolte al progetto delle strade nazionali ebbero
un impatto significativo sui processi di pianifica-
zione e costruzione. Nelle successive fasi di am-
pliamento, a partire dalla fine degli anni Settanta
si iniziarono cosi a sperimentare procedure par-
tecipative, mentre nel 1987 furono introdotte le
valutazioni d’'impatto ambientale. In questo con-
testo si colloca anche lo studio pionieristico Pla-
nification ouverte: Réexamen de l'autoroute N9
en Valais, condotto nel 1986 da Philippe H. Bovy,
professore al Politecnico federale di Losanna
(EPFL), con il sostegno degli studi di pianificazio-
ne Transportplan (Vallese) e Urbaplan (Vaud). Lo
studio, che prendeva in esame il controverso trat-
to della N9 tra Martigny e Briga, fu commissiona-
to dopo che il Comité cantonal contre I'autoroute
Martigny-Brigue aveva invano tentato di farne
riesaminare il progetto dalla commissione fede-
rale. Nella sua relazione, Bovy propose il modello
di una «pianificazione aperta», che prevedeva lo
sviluppo di un processo consultivo pit improntato
alla partecipazione e il coinvolgimento tempesti-
vo delle autorita locali e regionali nella revisione
del tracciato.®

Anche la questione dell'inserimento paesag-
gistico delle infrastrutture autostradali, cosi cen-
trale nelle fasi iniziali della pianificazione, passo
progressivamente in secondo piano. A partire

[218] Meier 2022a, p. 93.
[2191 Koch et al. 2005, p. 272.
[220] Per un'analisi dettagliata, si veda Zehnder (2021),
pp. 33-36, e Bundesamt fiir Statistik (Ufficio federale




dagli anni Ottanta, I'aspetto delle autostrade fu
condizionato sempre piu dalla volonta di ridurne
al minimo l'impatto percettivo: barriere antirumo-
re, siepi schermanti di notevole altezza e tratti co-
perti o interrati divennero soluzioni ricorrenti, con
l'obiettivo di rendere le autostrade il piu possibile
invisibili e silenziose. In un contesto sem-
pre piu segnato dal discorso ambientalista, I'idea
di una relazione «armoniosa» tra infrastrutture
stradali e paesaggio naturale ecologicamente
intatto appariva ormai irrealizzabile. Si puntava
invece a ottenere una netta separazione visiva tra
la strada, percepita come elemento «malsano», e
il paesaggio, ritenuto «incontaminato».®® Questa
impostazione continua a influenzare la percezio-
ne delle autostrade ancora oggi: attraverso un
vero e proprio meccanismo di rimozione, si tende
a negare che la rete infrastrutturale contribuisca
attivamente a modellare I'ambiente costruito e
che la separazione auspicata delle infrastruttu-
re di trasporto da un paesaggio percepito come
«naturale» o da un tessuto urbano storico sia, in
ultima analisi, impossibile da realizzare - anche
con i pitu ambiziosi sforzi progettuali.

Tracciato

Il corpo stradale, insieme ai suoi svincoli e alle
sue intersezioni, costituisce - come gia illustra-
to - I'elemento principale della rete autostradale.
Nella pianificazione della rete nazionale, per la
definizione del tracciato e delle dimensioni del
corpo stradale sono state adottate normative
tecniche basate su standard internazionali. Tali
norme stabiliscono, in funzione della capacita®
e della velocita di progetto® previste per ciascun
tratto, parametri quali la visibilita, il raggio delle
curve, le pendenze massime, oltre alla configura-
zione della corsia centrale, di quella di emergen-
za e delle banchine stradali, dotate di barriere e
segnaletica, necessarie a garantire la sicurezza
del corpo stradale.®®

di statistica) (1992), p. 5.
[221] Koeppel 1999, p. 48.
[222]1 Koeppel 1999, p. 56.

La configurazione dei profili stradali delle auto-
strade - inclusi elementi apparentemente secon-
dari come recinzioni e guardrail - cosi come la
sottomissione dei manufatti strutturali al traccia-
to, influenzano in modo significativo la percezione
dell’lambiente costruito, tanto per chi guida quan-
to per chi osserva dall'esterno. Questi elementi
contribuiscono ad aumentare il consumo di suolo
e ad accentuare l'effetto di cesura esercitato dal-
la strada sul paesaggio. Al contempo, pero, ten-
dono a mascherarne la configurazione strutturale
agli occhi di chi e al volante: il passaggio su un
viadotto, ad esempio, puo risultare pressoche
impercettibile per via della conformazione dei
margini della carreggiata. La motorizzazione di
massa e lo sviluppo delle relative infrastrutture
nel corso del XX secolo hanno cosi dato origine a
un'esperienza spaziale inedita, in cui le autostra-
de non si limitano a connettere e trasformare |l
territorio, ma lo plasmano attivamente attraverso
I'esperienza stessa della guida.?®

Manufatti
La complessa topografia svizzera rese indispen-
sabile, per la costruzione della rete delle strade
nazionali, la realizzazione di humerosi manufatti
stradali, quali ponti e gallerie. Trattandosi di ele-
menti tra i piu complessi dellingegneria strada-
le, la loro costruzione veniva avviata - a seconda
delle dimensioni - da uno a tre anni prima dell’a-
pertura dei cantieri del tratto principale.®® All'inizio
degli anni Sessanta si stimavano, sull'intera rete,
circa 5.000 ponti per una lunghezza complessiva
di 300 chilometri e una novantina di gallerie pari
a 130 chilometri. Per ragioni economiche, I'ASF
ne prevedeva la realizzazione solo laddove non
esistevano alternative, come lungo i grandi laghi
svizzeri o nei tratti alpini. Oltre agli elevati costi di
costruzione, le gallerie incidevano notevolmente
anche sulle spese di esercizio e manutenzione.”
Particolare rilievo ebbero tre grandi progetti di tra-
foro alpino destinati a collegare la Svizzera tede-
sca e francese con il Ticino e I'ltalia: il traforo del
Gran San Bernardo, aperto nel 1964 come alterna-
tiva alla via del Sempione ma non parte integrante

[223] Sulla storia e I'evoluzione della tipologia della «Terras-
senhaus», si veda Stieger 2018.

[224] |l nome della linea ferroviaria derivava dagli «Spanisch
Brotli», una specialita di pasta sfoglia di Baden, che
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della rete nazionale; il traforo del San Gottardo,
lungo la N1 : e il traforo del San Ber-
nardino, lungo la N13, la cui realizzazione inizio nel
1961 e si concluse con I'apertura al traffico nel 1967.

Oltre a queste opere principali, la costru-
zione delle strade nazionali nelle Alpi richiese, per
le rampe di accesso e i tratti di collegamento, nu-
merosi altri interventi complessi: gallerie di ver-
sante, viadotti, muri di sostegno e di rivestimento,
oltre a strutture di protezione contro frane e va-
langhe.??

Entro la fine del 1980, sull'allora rete nazio-
nale lunga 1.170 chilometri, erano state realizzate
complessivamente 2.640 opere di attraversamen-
to programmate - tra cui viadotti, viadotti a mezza
costa, sottopassi e cavalcavia - vale a dire circa
la meta di quanto originariamente previsto. Nel
complesso queste strutture raggiungevano una
lunghezza di 207 chilometri e una superficie totale
di 3.290.000 metri quadrati.” Per le opere di attra-
versamento di maggiore entita, con un costo di re-
alizzazione superiore a uno-due milioni di franchi,
I'ASF bandiva concorsi di progettazione o affidava
incarichi di studio® Questi spesso spettacolari
manufatti venivano presentati nelle riviste spe-
cializzate e in alcuni casi attiravano l'attenzione
anche a livello internazionale. Ne sono un esem-
pio i portali del traforo del San Gottardo e della
galleria autostradale Melide-Grancia della N2 in
Ticino, progettati da Rino Tami. Altrettanto signifi-
cative sono le opere di attraversamento realizzate
da ingegneri di fama, come il viadotto di Felsenau
a Berna, di Christian Menn, e il viadotto a mezza
costa di Chillon - lungo 2,1 chilometri, realizzato da
Jean-Claude Piguet e Maurice Tappy - che figura-
no tra le piu imponenti opere di attraversamento
dellintera rete nazionale.

Oltre ai ponti e ai viadotti a mezza costa - ne-
cessari lungo il tracciato per superare vallate, de-
pressionie pendii,e spesso progettati daingegneri
di fama secondo gli standard tecnici piu avanzati -
i cavalcavia di dimensioni minori € meno appari-
scenti, realizzati per consentire il passaggio sopra
l'autostrada, costituivano, soprattutto in un Pae-
se densamente popolato come la Svizzera, una
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parte significativa delle opere di attraversamento
necessarie.”® Per rendere la costruzione di questi
cavalcavia e di altre opere di attraversamento mi-
nori il piu possibile razionale ed economicamente
sostenibile, sifece ricorso alla standardizzazione.?
Dopo una fase sperimentale, durante la quale fu-
rono progettate e costruite numerose opere diffe-
renti, nel 1963 'ASF istitui una commissione incari-
cata di elaborare progetti standard per i pontidelle
strade nazionali. Il suo compito era uniformare tali
strutture e raccogliere, in un catalogo tipologico,
modelli di riferimento validi per I'intero territorio.””
Il risultato fu una raccolta di progetti comprenden-
te dossier per sovrappassi in cemento armato in
opera, in calcestruzzo prefabbricato e in strutture
miste, ponti in cemento armato precompresso e
in struttura mista, nonché sottopassi in cemento
armato in opera. Queste documentazioni erano
concepite per consentire ai progettisti di idea-
re, con il minimo sforzo, manufatti «economici e
funzionali»® nonché di verificare la conformita dei
propri progetti ai modelli standard. Sulla base del
catalogo tipologico, un gruppo di lavoro costituito
dalle imprese svizzere Igéco AG di Etoy .
Element AG di Tafers e Conrad Zschokke AG di
Ginevra, con la collaborazione dello studio di in-
gegneria Schalcher & Partner di Zurigo, realizzo
le prime due serie di cavalcavia prefabbricati per
la rete delle strade nazionali.®* Fino al 1974 furono
cosi costruiti circa cento manufatti dello stesso
tipo in undici diversi cantoni. Opere come queste,
per la loro uniformita formale e la diffusione capil-
lare, hanno contribuito a definire I'immagine stes-
sa delle strade nazionali svizzere.

Svincoli e raccordi
Per i nodi della rete delle strade nazionali, ossia
le diramazioni e gli svincoli che collegano tra loro
i tratti autostradali e li raccordano alla viabilita
secondaria, il rapporto della Commissione deli-
neava gia forme e standard basati sui modelli di
svincolo a livelli sfalsati, privi cioé di intersezioni
a raso, sviluppati e sperimentati a livello inter-
nazionale fin dagli anni Venti per la costruzione
delle autostrade. Riferimenti fondamentali per la




progettazione degli svincoli furono le soluzioni
adottate su alcune autostrade negli Stati Uniti e
nei Paesi Bassi."??

In linea con la densita di traffico e la logica
della rete, la maggior parte degli svincoli auto-
stradali fu progettata e realizzata nei pressi delle
principali citta svizzere, come Zurigo, Basilea, Lo-
sanna, Berna, Winterthur, Soletta e Bellinzona. Al-
tri snodi importanti vennero costruiti, ad esempio,
tralaNlela N2 aHarkingen, tralaNlela N5 a sud
di Yverdon-les-Bains, tra la N1 e la N3 a Birr, tra la
N2 e la N8 a Hergiswil, tra la N1 e la N4 ad Altdorf,
etrala N3 e la Ni3 a Sargans.

Anche per quanto riguardail numero previsto
e la densita dei raccordi, ossia le rampe di entrata
e uscita, il rapporto della Commissione forniva gia
indicazioni precise. Si stabili, ad esempio, che la
distanza minima tra due raccordi dovesse essere
di 1,5 chilometri, mentre quella massima fosse fis-
sata a 15 chilometri. Questa scelta rispondeva sia
a motivazioni di sicurezza - per garantire un rapi-
do accesso o deflusso dall'autostrada in caso di
guasti o incidenti - sia a considerazioni politiche
e di natura federale, con |'obiettivo di assicurare
il collegamento autostradale al maggior numero
possibile di abitanti.*® La rete autostra-
dale svizzera poteva vantare, a confronto interna-
zionale, il primato per il numero di uscite per chi-
lometro, unrisultato reso possibile da svincoliche
figurano non solo tra le opere piu costose, ma an-
chetra quelle con il maggiore impatto in termini di
superficie occupata.*©?

Conseguenze spaziali della costruzione
delle strade nazionali

Le trasformazioni spaziali innescate dalla realiz-
zazione delle strade nazionali non si limitarono
agli elementi strutturali della rete. Anche I'am-
biente costruito lungo le autostrade subi modifi-
che significative. Le aree industriali, che fino ad
allora si erano sviluppate seguendo la conforma-
zione naturale dei corsi d’acqua - fonti di energia -
e le infrastrutture ferroviarie - principali vie di tra-
sporto -, sispostarono progressivamente verso la

poteva cosi essere consegnata ancora calda a Zurigo.
Cfr. Bartschi/Dubler 2015

[225]1 Meier 2022b, p. 136.

[226] Eisenring 1984, pp. 22-23.

[227] Alcune parti della NHT confluirono infine nel progetto
«Bahn 2000», realizzato a partire dalla meta degli anni
Ottanta. Cfr. Eisenring 1984, p. 22

nuova rete di semiautostrade in via di formazione,
concentrandosi in particolare nelle vicinanze di
svincoli e raccordi. | terreni un tempo prevalen-
temente agricoli situati lungo le strade nazionali
si trasformarono cosi, quasi da un giorno all'altro,
in aree edificabili molto richieste, con un conse-
guente aumento notevole del loro valore. In par-
ticolare, intorno ai principali nodi - ad esempio a
Harkingen/Egerkingen, Ecublens o Bel-
linzona - il tessuto insediativo si espanse rapida-
mente. Secondo uno studio, lungo il
tratto della N1tra Berna e Rothrist, il consumo ag-
giuntivo di suolo derivante dalla realizzazione di
«attivita direttamente influenzate dalla presenza
dell’autostrada» supero ben presto un terzo della
superficie occupata dall'infrastruttura stessa.'®®
La vicinanza all’autostrada divenne unfattore
di localizzazione decisivo non solo per le imprese
industriali, ma anche per attivita orientate al con-
sumo, come centri di distribuzione e complessi
commerciali. Altre grandi infrastrut-
ture si innestarono progressivamente nella nuova
rete viaria. A partire dagli anni Settanta, ad esem-
pio, le PTT costruirono un numero crescente di
nuovi impianti per lo smistamento della corri-
spondenza lungo i principali collegamenti auto-
stradali . Un caso
emblematico e la centrale di cogenerazione di
Aubrugg, progettata dall'architetto Pierre Zoelly
con gli ingegneri Basler & Hofmann e realizzata
nel 1975 nel nodo autostradale di Zurigo-Ost. Lo-
pera testimonia il tentativo di valorizzare le aree
residue non edificate intorno a svincoli ad alto
consumo di territorio, destinandole ad altri im-
pianti tecnici, in questo caso per la produzione di
energia.”* Alimentata a olio e a gas, la centrale di
cogenerazione era stata progettata per coprire i
picchi di domanda ed era parte integrante della
rete di teleriscaldamento di Zurigo, che compren-
deva anche l'impianto di incenerimento dei rifiuti
urbani e la centrale termica del Politecnico fede-
rale di Zurigo (ETH)."* Il progetto dovette rispet-
tare sia dei vincoli della conformazione del nodo
autostradale, sia il «desiderio di renderlo invisi-
bile»'® espresso dai committenti, motivo per cui

[228] «Tunnelbau im Heitersberg» 1970, p. 6.

12291 «Der neue Rangierbahnhof Limmattal» 1969.

[230] Gassmann 1968, p. 49

[231] Cir. Gassmann 1968, p. 51; Wachter/Nydegger 1975, p. 48.

12321 Cfr. Dudler 1948, pp. 229-230; «Der neue Rangier-
bahnhof Limmattal» 1969, p. 3; Gassmann 1968, p. 49.

[233] Briischweiler/Kottmann/Steigmeier 2000, p. 271.
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due terzi dell'impianto furono realizzati sottoterra.
Al termine dei lavori, I'architetto cantonale di
Zurigo, Paul Schatt, lodo come Zoelly fosse riu-
scito, con l'edificio e gli interventi di modellazione
del terreno e di sistemazione a verde, a integrare
strada e centrale in un unico «complesso di Au-
brugg».*’

Paesaggi dei trasporti - tra ambizione formale e
produzione in serie

La rete delle strade nazionali svizzere & senza
dubbio tra le opere che meglio testimoniano le
trasformazioni dell'lambiente costruito legate
all'affermarsi della societa di massa durante gli
anni del boom economico. Le autostrade erano
(e sono tuttora) destinate al trasporto rapido delle
«masse»,'®® con la particolarita che, a differenza di
altri mezzi di trasporto collettivo come treni, navi
o aerei, 'automobile ha reso questo trasporto in-
dividualizzato e frammentato. Di conseguenza, le
infrastrutture necessarie occupavano proporzio-
nalmente piu spazio e determinavano trasforma-
zioni territoriali significative. Successivamente, la
rete stradale ha attratto attivita collaterali come
centri commerciali, altri impianti infrastrutturali e
strutture logistiche, diventando una elemento on-
nipresente nel paesaggio costruito svizzero.

Fin dall'inizio delle pianificazioni, negli anni
Cinquanta, la progettazione degli elementi co-
struiti di questa rete, si svilupp0 in un delicato
equilibrio tra esigenze di economicita, soluzio-
ni tecniche generali e un approccio individuale
con aspirazioni estetiche. Tale tensione si riflette
tanto nella costante enfasi sull'importanza di un
attento e riuscito inserimento del tracciato nel
paesaggio, quanto nella concreta progettazione
e realizzazione dei manufatti. Un esempio sono i
ponti e i portali dei tunnel progettati da Rino Tami,
che riscossero grande attenzione e ampio ap-
prezzamento soprattutto negli ambienti speciali-
stici, per la volonta progettuale e il valore estetico
che li caratterizzava.

[234] «Der neue Rangierbahnhof Limmattal» 1969, p. 3.

[235] Cfr. Briischweiler/Kottmann/Steigmeier 2000,
pp. 270-271; Koeppel 1999, p. 50.

[236] Briischweiler/Kottmann/Steigmeier 2000, p. 271.

[237] «Der neue Rangierbahnhof Limmattal» 1969.

[238] Gassmann 1968, p. 49.
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Tuttavia, nel contesto della costruzione delle stra-
de nazionali svizzere, e piu in generale dell'in-
gegneria stradale, gli approcci di ampio respiro
e caratterizzati da un esplicito intento artistico
rimasero un'eccezione. La norma era rappresen-
tata da progetti di natura funzionale e tecnica,
privi di una riflessione estetica esplicitamente
formulata, come nel caso delle soluzioni standar-
dizzate e razionalizzate per i cavalcavia della rete
nazionale, sviluppate principalmente per motivi
di economicita. Le opere piu celebri, valorizzate
per le loro qualita architettoniche o ingegneristi-
che, restano dunque episodi isolati all'interno di
una rete molto piu vasta, caratterizzata in misu-
ra ben maggiore da piccoli manufatti e strutture
di servizio quotidiane: dalle uscite autostradali ai
depositi di manutenzione, fino ai modesti servizi
igienici delle aree di sosta. Considerate singolar-
mente, queste opere possono apparire di scarsa
rilevanza; eppure, nel loro insieme, esercitano, in
maniera discreta, un effetto diffuso e duraturo.
Talvolta, addirittura, rivelano sorprendenti qualita
estetiche, pur nascendo da una prassi progettua-
le intesa soprattutto come soluzione tecnica e
non come espressione di arte del costruire.
Diversamente da altre opere infrastrutturali,
nella percezione pubblica delle strade naziona-
li - intese sia come costruzioni sia come parte
delllambiente costruito - emersero due prospet-
tive centrali: da un lato, lo sguardo sull'autostra-
da come opera inserita nel paesaggio; dall’altro,
la visuale, dal veicolo in movimento, verso il pa-
esaggio circostante. Entrambe furono recepite
e diffuse, nel dibattito contemporaneo sulla co-
struzione autostradale, tanto attraverso resoconti
scritti quanto mediante rappresentazioni visive.
Se inizialmente, nel discorso estetico-formale, le
due prospettive erano considerate di pari rilievo,
quella del paesaggio visto dall'autostrada perse
progressivamente importanza con l'acuirsi delle
critiche alla costruzione delle strade nazionali e
con il crescente desiderio di «rendere invisibile»
l'infrastruttura. Attraverso la mediatizzazione del-
la costruzione stradale e cosi possibile ricostruire
il modo in cuile trasformazioni territoriali prodotte

[239]1 Wachter/Nydegger 1975, p. 48.

[2401 Meier 2022¢, p. 72.

[241] Keresztes 1985.

[242] «Ein reduziertes Projekt fiir die Nord- und
Westumfahrung Ziirichs» 1974.

[243] Marti 1964, p. 555.




dall'autostrada vennero percepite e valutate, non-
ché osservare come tali percezioni e valutazioni

siano mutate nel corso del tempo. Immagini e
servizi giornalistici non si limitarono a documen-
tare in modo neutrale le opere, ma riprodussero
e al contempo crearono aspettative visive e pro-
spettive condizionate, influenzando cosi i giudizi

estetici sulle qualita formali delle autostrade. Le

stesse opere che solo pochi anni prima erano

state elogiate per il loro «inserimento armonioso»
nel paesaggio, vennero presto rappresentate dai

media come esempi di «deturpamento paesaggi-
stico» e di «distruzione ambientalex. || crescente

rifiuto delle autostrade, anche sul piano estetico,
va letto nel piu ampio malessere verso le trasfor-
mazioni edilizie del dopoguerra, il boom delle co-
struzioni e i profondi mutamenti che segnarono

'immagine di citta e paesaggi. In questo quadro,
l'autostrada divenne uno dei simboli principa-
li delle rappresentazioni negative utilizzate per
esprimere la critica estetica, sociale ed ecologica

all'edilizia del secondo dopoguerra.’®®

[244] Loderer 2002, p. 15.
[246] Cfr. Meier 2022d, p. 174; Furter 2021, p. 57;

[245] Inoltre, a Spreitenbach la pressione fiscale era relati- Briischweiler/Kottmann/Steigmeier 2000, pp. 264-269.
vamente alta. Cfr. Briischweiler/Kottmann/Steigmeier [247] Cfr. Wienke/Erni/Huerlimann 1974, p. 29; Briischweiler/
2000, p. 261. Kottmann/Steigmeier 2000, pp. 275-276.
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Paesaggi dell'energia

Le reti energetiche rivestono un ruolo fondamen-
tale in quanto infrastrutture di livello superiore, la
cui produzione di energia rende possibile ogni
altra forma di costruzione. Le reti elettriche for-
niscono energia all'industria, alle abitazioni, ai
trasporti e ad altre sottoreti che compongono
I'ambiente costruito. Per questo motivo, esse
sono strettamente intrecciate con la societa dei
consumi emersa nel secondo dopoguerra, di cui
I'espansione della rete energetica costitui una
condizione imprescindibile. Ne derivd un costan-
te aumento dei consumi, che rese necessaria la
costruzione di centrali sia nelle regioni alpine sia
nel Mittelland (Altopiano).

La rete energetica si articola in quattro cate
gorie di elementi: in primo luogo le centrali, che
trasformano diverse fonti di energia in elettricita
e che possono variare enormemente per dimen
sioni e potenza, dal piccolo impianto urbano alle
grandi centrali idroelettriche o nucleari; in secon
do luogo, le linee elettriche, realizzate come cavi
interrati o linee aeree; in terzo luogo, le stazioni
di commutazione e trasformazione, deputate sia
alle operazioni di commutazione sia al passaggio

[248] Cfr. Meier 2022d, pp. 175-176; Meier 2022e, p. 193,
Wienke/Erni/Huerlimann 1974, p. 29; Briischweiler/
Kottmann/Steigmeier 2000, pp. 276-278.

[249] Briischweiler/Kottmann/Steigmeier 2000, p. 280; Fur-
ter 2021, p. 58, p. 61.
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dell'energia tra diversi livelli di tensione; infine, i
consumatori, cioé industrie, abitazioni e ferro-
vie. Secondo la logica della struttu-
ra a rete, le linee elettriche costituiscono gli assi
mentre centrali, stazioni di trasformazione e pun-
ti di prelievo degli utenti sono i nodi del sistema.
All'interno dei singoli edifici - fabbriche, esercizi
commerciali o abitazioni - |a rete elettrica prose-
gue tramite gli impianti domestici fino alle prese,
da cui si dirama agli apparecchi elettrici. In que-
sto modo, la rete elettrica, analogamente a quel-
le dei trasporti e della comunicazione, forma un
continuum che si estende dalla scala piu ampia
fino alla pit minuta ramificazione, permeando
I'intero ambiente costruito. Essa rappresenta non
solo una condizione materiale imprescindibile
per I'edilizia del dopoguerra, ma anche, sul piano
simbolico, un elemento inscindibilmente legato
alla cultura architettonica del XX secolo, in cui l'e-
lettricita incarnava l'idea e I'immagine stessa del
progresso e della modernita."®

La rete esercita un impatto significativo
sull'ambiente costruito a tutte le scale, dando for-
ma a paesaggi dell'energia particolarmente per-
cepibili su quella territoriale.'™ Anche gli elementi
meno visibili - come i bacini artificiali e di accu-
mulo nelle remote aree alpine, che incidono a
lungo termine sulla morfologia naturale, oppure
le condotte idriche ed elettriche sotterranee e
gli oleodotti - costituiscono parti essenziali della
rete, capaci di trasformare nel tempo la struttura
paesaggistica pur restando nascosti.

Reti europee nel secondo dopoguerra

In Svizzera la costruzione di centrali elettriche
inizio gia intorno al 1890 g, con la diffusione della
trasmissione elettrica a partire dal 1900, i piccoli
impianti locali destinati all'autoconsumo vennero
progressivamente sostituiti da grandi centrali."?
Si formarono cosi reti strutturate, come quella del
Canton Lucerna, realizzata tra il 1909 e il 1913, o
la linea sul passo del Bernina, costruita nel 1908
come prima linea ad alta tensione in alta mon-
tagna. Nella prima meta del XX secolo furono

[250]1 Bundesamt fiir Statistik 1992, pp. 124-125.

[251] Heiner Uehlinger, Spreitenbach, Presentazione al
seminario «Neue Stadte» tenuto dal prof. G. Grosjean,
Istituto di Geografia Applicata, Berna 1989, citato in:




edificati i primi grandi impianti di sbarramento,
tra cui la Kraftwerk Ruppoldingen del 1906, prima
centrale idroelettrica a pompaggio della Svizzera,
collegata alla citata linea elettrica del Bernina."®
Durante il periodo tra le due guerre, I'interesse po-
litico del Paese era rivolto in particolare a ridurre
la dipendenza dalle importazioni di carbone este-
ro, il che portd auna precoce elettrificazione delle
linee ferroviarie, per le quali le stesse compagnie
costruirono proprie centrali idroelettriche."* Le-
nergia idroelettrica divenne cosi un pilastro della
difesa economica nazionale, intesa come com-
plemento alla difesa militare e a quella culturale.
Parallelamente, I'elettricita in generale, e l'idroe-
lettrico in particolare, assunsero un forte valore
simbolico, come dimostrd con chiarezza il ruolo
centrale loro attribuito all’Esposizione nazionale
svizzera del 1939, |la cosiddetta Landi 39.
Lenergia idroelettrica incarnava progresso, liber-
ta e protezione della patria: valori chiave sia della
Landi 39 che della Geistige Landesverteidigung
(Difesa spirituale) del Paese."

Nei decenni successivi alla Seconda guerra
mondiale, lo sviluppo della rete fu caratterizzato
soprattutto da trasformazioni graduali: gli impian-
ti esistenti vennero ampliati o sostituiti da centrali
nuove, piu efficienti e performanti, mentre l'infra-
struttura si estese principalmente con la costru-
zione di ulteriori centrali, in primo luogo idroelet-
triche, ma anche nucleari e di cogenerazione.

Fin dai primi decenni del Novecento, con il
progressivo potenziamento delle infrastrutture
elettriche, si affermd una chiara tendenza verso
una crescente centralizzazione delle imprese e
un'integrazione sempre piu stretta delle reti. Gia
prima della Prima guerra mondiale, la produzio-
ne e distribuzione di energia erano state accen-
trate negli impianti cantonali; nel periodo tra le
due guerre si assistette inoltre a un significativo
sviluppo delle linee ad alta tensione, capaci di
superare anche i territori pit impervi, come dimo-
stra la realizzazione nel 1933 della linea Lavorgo-
Amsteg, lunga 55 chilometri. Dopo la Se-
conda guerra mondiale, la domanda di elettricita
crebbe ulteriormente, registrando a partire dal

Brischweiler/Kottmann/Steigmeier 2000, p. 281.

[252]1 Badener Tagblatt, 4 novembre 1976, citato in: Briis-
chweiler/Kottmann/Steigmeier 2000, p. 281.

[253] Furter/Schoeck-Ritschard 2014, p. 44; Furter 2021, p.
58, p. 90.

[254] Furter/Schoeck-Ritschard 2014, p. 46.

1960 un incremento medio annuo costante di cir-
ca il cinque percento." Di conseguenza, a partire
dagli anni Cinquanta, aumentarono le tensioni di
linea e i volumi di energia trasportati, dando luogo
alla costruzione di linee ad alta tensione di forte
impatto paesaggistico.

Parallelamente al rafforzamento della rete
elettrica nazionale svizzera e alla progressiva
unificazione della tensione a 220 kV, prese avvio
anche un processo di interconnessione a livello
europeo. Nel 1951 fu fondata a Parigi I'Union pour
la coordination de la production et du transport
de l'électricité (UCPTE), alla quale aderi fin dall’i-
nizio anche la Svizzera, insieme a Belgio, Ger-
mania, Francia, ltalia, Lussemburgo, Paesi Bassi
e Austria."” Lobiettivo di questa rete comune era
quello di compensare le differenze tra consumo
e produzione e di rendere possibile il commercio
transfrontaliero di energia. La Svizzera, in parti-
colare, dipendeva dalle importazioni di elettricita
durante i mesi invernali, poiché le centrali idroe-
lettriche producevano maggiori quantita nel se-
mestre estivo. In questo contesto fu realizzata a
Laufenburg, nel Canton Argovia, una centrale di
smistamento che nel 1958 collego le reti da 220
kV di Germania, Francia e Svizzera, e che nel 1967
venne potenziata per operare a 380 kV .
La Elektrizitatsgesellschaft Laufenburg (EGL),
fondata nel 1956, divenne cosi un centro di prima-
ria importanza per il commercio di energia elettri-
ca, mentre la centrale di smistamento, nota come
«Stella di Laufenburg», si impose come nodo
strategico della rete energetica europea.

Come per le reti dei trasporti e delle comu-
nicazioni, anche la rete energetica svizzera non si
arresta ai confini nazionali, ma fin dal secondo do-
poguerra é strettamente interconnessa con quel-
le dei Paesi vicini, assumendo, su questa scala
pit ampia, un ruolo di rilievo grazie alla posizione
geografica centrale del Paese. La rete energetica
svizzera cerco sin da allora collegamenti con I'Eu-
ropa, poiché la realtad economica e tecnica della
produzione di elettricita lo suggeriva, se non ad-
dirittura lo rendeva necessario. La crescente co-
operazione economica tra gli Stati europei dopo

[255]1 Meier 2022a, p. 105.

[256] Brischweiler/Kottmann/Steigmeier 2000, pp. 286-187;
Furter/Schoeck-Ritschard 2014, p. 38; Meier 2022e,
p. 194,

[257]1 La revisione del piano comunale del 1981 blocco la

34



la fine della Seconda guerra mondiale - altrimenti
difficilmente percepibile in modo diretto nell'am-
biente costruito - trova in opere come la centra-
le di smistamento di Laufenburg un'espressione
tangibile e concreta.

Sull'impiego pacifico dell'energia nucleare

Secondo gli esperti, nel secondo dopoguerra |l
crescente fabbisogno energetico della Svizzera
non poteva essere soddisfatto unicamente con
centrali idroelettriche. A livello di rete nazionale,
I'obiettivo era che le diverse tipologie di impian-
ti si integrassero reciprocamente, garantendo
un approvvigionamento costante e affidabile di
energia elettrica nelle quantita necessarie, con
la massima efficienza economica. Nell'aprile del
1965, il Dipartimento federale dei trasporti, delle
comunicazioni e dell’energia, in collaborazione
con i principali produttori di elettricita del Paese,
pubblicé un rapporto in cui si indicava che, ne-
gli anni Sessanta, il fabbisogno energetico della
Svizzera sarebbe stato coperto attraverso I'am-
pliamento delle centrali idroelettriche - quando
economicamente conveniente - e la costruzione
di nuove centrali termoelettriche. Si riteneva inol-
tre che, a partire dagli anni Settanta, i progressi
nella tecnologia nucleare avrebbero consentito
di sostituire la realizzazione di nuove centrali a
olio combustibile o idroelettriche con la costru-
zione di centrali atomiche."®

Dal 8 al 20 agosto 1955 si svolse a Ginevra,
sotto I'egida delle Nazioni Unite, la conferenza
internazionale Atoms for Peace, la prima dedica-
ta all'uso pacifico dell'energia nucleare. In que-
sta nuova fonte di energia si riponevano grandi
speranze per risolvere in via definitiva i proble-
mi dell’approvvigionamento energetico futuro.
Alla conferenza, le principali potenze atomiche -
Stati Uniti, Unione Sovietica, Gran Bretagna e
Francia - presentarono lo stato delle rispettive
ricerche; gli USA esposero un reattore speri-
mentale a piscina denominato «Saphir», che fu
successivamente acquisito dalla Confederazio-
ne grazie all'intermediazione di Paul Scherrer,

costruzione del terzo e del quarto palazzo. Cfr. Briis-
chweiler/Kottmann/Steigmeier 2000, pp. 291-292.
[258] Citato in: Brilschweiler/Kottmann/Steigmeier 2000,
p. 292,
[259]1 Briischweiler/Kottmann/Steigmeier 2000, p. 293.
[260] Wienke/Erni/Huerlimann 1974, pp. 14-19.
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professore di fisica al Politecnico federale di Zu-
rigo, e di Walter Boveri Junior, presidente della
Brown, Boveri & Cie. (BBC). Scherrer conduceva
ricerche in campo nucleare in collaborazione
con la BBC gia dagli anni Trenta e, nel dopoguer-
ra, insieme a Boveri Junior fu uno dei principali
promotori dell'industria atomica svizzera. Nello
stesso anno della conferenza ginevrina, i due
fondarono a Wirenlingen la Reaktor AG, alla
quale aderirono, oltre alla Confederazione, 125
imprese svizzere provenienti dall'industria, dal-
la produzione elettrica, dal settore finanziario e
dai trasporti. Il reattore sperimentale americano
entro in funzione nel 1957: evento che, secondo
il consigliere federale Max Petitpierre, segno «l'i-
nizio dell'era atomica in Svizzera»."?

Parallelamente, con l'intro-
duzione nella Costituzione federale dell’articolo
sull’'energia nucleare (1957) e con l'adozione del-
la relativa Legge federale sull'impiego pacifico
dell’energia atomica e sulla protezione dalle ra-
diazioni (1959), la costruzione e il funzionamento
delle centrali nucleari furono poste ufficialmente
sotto la supervisione della Confederazione, san-
cendo cosi un controllo a livello federale.

Anche nella Svizzera romanda si costitui-
rono aziende private con l'obiettivo di realizzare
un reattore sperimentale, il cui sviluppo fu sov-
venzionato dalla Confederazione.® || reattore
sperimentale di Lucens venne consegnato per la
messa in esercizio all'Energie de I'Ouest Suisse
(EOS) nel maggio 1968, ma gia in ottobre dello
stesso anno fu fermato per lavori di manutenzio-
ne. Durante la riaccensione del 21 gennaio 1969,
nell'impianto - costruito all'interno di una caver-
na sotterranea e ritenuto particolarmente sicuro
e praticamente indistruttibile anche in ambito
militare - si verifico la fusione di una delle bar-
re di combustibile nucleare. Lincidente &
passato alla storia come il piu grave sinistro nu-
cleare mai avvenuto in Svizzera e figura tra i venti
piu gravi a livello mondiale. Le cavita contamina-
te furono sigillate con il cemento e il programma
per lo sviluppo di un reattore nazionale venne
definitivamente abbandonato. Gia a partire dal

[2611 Wienke/Erni/Huerlimann 1974, p. 25.
[262] Keller 1973, p. 181.

[263] Cfr. Tremp 2022, p. 161.

[264] Elmer 2011, pp. 54-55.

[265] Rioult 1972, p. 35.




1964, invece, sifece ricorso atecnologie chiaviin
mano importate dall'estero, una scelta che riflet-
te anche le complesse dinamiche geopolitiche
dello Stato nel contesto della Guerra Fredda.

| primi reattori nucleari ad uso commercia-
le furono messi in funzione in Svizzera a partire
dalla fine degli anni Sessanta. La costruzione di
questi impianti trasformo profondamente il pa-
esaggio energetico nazionale, assumendo in
breve tempo un ruolo di rilievo nella produzione
di energia. Se nei primi anni Settanta quasi il no-
vanta percento dell'energia prodotta in Svizzera
derivava ancora dall'idroelettrico, entro il 1985
questa quota scese al sessanta percento, a se-
guito dell'utilizzo di centrali nucleari.

Energia cinetica

Grazie allampia disponibilita di risorse, I'ener-
gia idroelettrica rappresento sin dalle prime fasi
dell’elettrificazione in Svizzera la principale fonte
di energia elettrica nel Paese. Le centrali idroelet-
triche sfruttano la forza meccanica dell'acqua in
movimento, convogliata su turbine che, tramite
un generatore, la trasformano in energia elettri-
ca. Si distinguono principalmente due tipologie
di centrali idroelettriche: le centrali a flusso conti-
nuo (o ad acqua fluente) e le centrali ad accumulo
a medio o alto salto.

Una delle principali sfide consiste nel garan-
tire una produzione energetica sufficiente anche
nel periodo invernale. Le centrali ad acqua fluente
producono meno energia nei mesi freddi a cau-
sa del calo del livello dei fiumi, mentre nei bacini
lo scioglimento delle nevi estive viene raccolto e
utilizzato per la produzione energetica anche du-
rante 'inverno. Cid ha richiesto la costruzione di
grandi bacini con una capacita di accumulo suf-
ficiente.**

[266] Cir. Tremp 2022, p. 161.
[267] Cfr. Wiirsch 2020, p. 63.
[268] Elmer 2011, p. 60.

Centrali ad acqua fluente e

centrali ad accumulo

Le centrali ad acqua fluente a basso salto
sono costruite lungo corsi d’acqua caratterizzati
da un ridotto dislivello tra monte e valle. Queste
opere si presentano spesso come strutture simi-
li a ponti che si estendono per l'intera larghezza
del fiume. Al contrario, le centrali ad accumulo
sfruttano un salto altimetrico considerevole.

Diversamente dalle centrali ad acqua fluente,
I'acqua si trova principalmente nel bacino di rac-
colta e normalmente non e visibile direttamente
durante la fase di produzione energetica. Inol-
tre, esistono sistemi complessi di condotte che
convogliano 'acqua da bacini idrici talvolta mol-
to distanti, situati in alta montagna, fino alla casa
macchine.

Una delle principali sfide consiste nel garan-
tire una produzione energetica sufficiente durante
i mesi invernali, quando il livello delle acque ten-
de generalmente a diminuire. A questa esigenza
rispondono le centrali ad accumulo che, grazie
a dighe talvolta di notevole altezza, immagazzi-
nano durante l'estate le acque provenienti dallo
scioglimento delle nevi. Dighe e bacini costitu-
iscono probabilmente gli elementi costruiti che
caratterizzano piu di ogni altro il paesaggio delle
infrastrutture energetiche. Si possono distingue-
re due tipologie principali di dighe: le dighe a gra-
vita, come la Grande Dixence, e le dighe ad arco,
come ladiga della Verzascain Ticino

Nei cantoni di Uri e dei Grigioni furono con-
cepiti progetti per la realizzazione di grandi cen-
trali idroelettriche, destinati a incidere profonda-
mente sull’assetto del paesaggio. Tra questi, la
centrale dell’'Urseren, progettata nel Canton Uri
come impianto ad accumulo. Tra il 1920 e il 1954
vennero elaborati diversi progetti, promossi da
Fritz Ringwald, direttore delle Centralschweizer-
ische Kraftwerke (CKW), con il sostegno della
Schweizerische Kreditanstalt, dell’Elektrobank e
delle Ferrovie Federali Svizzere (SBB). Le versioni
elaborate nel 1941 e nel biennio 1943-1944 pre-
vedevano la realizzazione di un bacino artificiale

12691 Cfr. Wiirsch 2020, p. 63; Tremp 2022, p. 162.
[270] Furter 2021, p. 113.
[271]1 Furter 2021, p. 112.
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nella valle di Urseren, sbarrato da una diga in cor-
rispondenza dell’'Urnerloch. Il proget-
to avrebbe comportato l'allagamento dell’'intera
valle, comprendente i centri di Andermatt, Ho-
spental e Realp, con il conseguente trasferimento
forzato di oltre duemila abitanti, circostanza che
suscito una forte opposizione. Nel 1946 la societa
elettrica presentd una richiesta di concessione,
che il governo del Canton Uri respinse.*?? Al posto
del grande progetto originario, vennero realizzati
unicamente la centrale di Wassen e il bacino del
Goscheneralpsee, destinato ad alimentare I'im-
pianto di Goschenen.'? Nei piani e nei
disegni elaborati per il progetto di ricollocazione,
appare chiaramente I'enorme portata di questa
trasformazione spaziale e strutturale, cosicome le
dimensioni culturali legate all’'edilizia che progetti
di centrali di accumulo di tale portata comporta-
no. Il nuovo villaggio di Neu-Hospental, ideato da
Heinrich Meili-Wapf e Armin Meili per sostituire
Hospental, destinato a scomparire sotto le acque
del bacino di accumulo, era concepito in uno stile
tradizionale tipico della regione. Questa scelta, in
netto contrasto con la tecnologia all'avanguardia
dell'impianto idroelettrico, rappresentava unvano
tentativo di ovviare alla perdita del tessuto urbano
storico e del senso di appartenenza della comu-
nita locale.

La resistenza dell'opinione pubblica alla co-
struzione delle centrali mette in luce I'entita della
trasformazione ambientale che bacini artificiali di
simili proporzioni avrebbero comportato. In parti-
colare, il rifiuto di chi sarebbe stato direttamente
interessato dal cambiamento paesaggistico evi-
denzia la portata degli interventi necessari alla
creazione dei cosiddetti «paesaggi dell'energia».
Questi esempi di grandi impianti idroelettrici mai
realizzati consentono di osservare aspetti carat-
teristici della cultura architettonica del secondo
dopoguerra: la progettazione di opere di tale por-
tata si protraeva spesso per decenni, tanto che
interventi realizzati negli anni Cinquanta o Ses-
santa si basavano non di rado su idee concepite
gia nel periodo tra le due guerre. Un fenomeno
analogo si riscontra anche in altri grandi progetti

[272]1 Furter/Schoeck-Ritschard 2014, pp. 38-40.,
[273] Wienke/Erni/Huerlimann 1974, p. 8.
[274] Cfr. Wienke/Erni/Huerlimann 1974, p. 10.
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infrastrutturali, come il traforo stradale del San
Gottardo o l'edificio postale «Po-
streitergebdude» di Basilea
Alcuni grandi progetti idroelettrici furono tut-
tavia realizzati senza suscitare una forte opposi-
zione da parte della popolazione: i bacini di accu-
mulo sorgevano infatti al di fuori delle aree abitate,
il loro impatto paesaggistico era ritenuto meno
significativo e i benefici economici venivano con-
siderati prioritari. Tra i piu importanti interventi re-
alizzati in Svizzera nel secondo dopoguerra si an-
novera la Grande Dixence, il maggiore impianto
idroelettrico del Paese e sede della piu alta diga
svizzera; fino al 1980, |a piu alta al mondo. La diga
di gravita, alta 285 metri, progettata tra il 1950 e
il 1961 dall'ingegnere Alfred Stucky nei pressi di
Héréemence, Canton Vallese, fu completata nel
1965."* 'opera si distingue non solo per le dimen-
sioni eccezionali e il ruolo strategico nella produ-
zione elettrica nazionale, ma anche per il rilevan-
te impatto sull'ambiente circostante. La Grande
Dixence rappresenta un caso esemplare dell’at-
tivita edilizia che un progetto di tale portata com-
porta, non solo indirettamente, attraverso la forni-
tura di grandi quantita di energia elettrica come
presupposto per la crescita economica e la na-
scita di impianti industriali e insediamenti, ma an-
che direttamente, nel territorio immediatamente
circostante. Un esempio particolarmente effica-
ce della portata dei lavori & offerto dal documen-
tario Opération «Béton» (1955) di Jean-Luc Go-
dard.’?® Oltre alle opere strettamente necessarie
al funzionamento dell'impianto, la societa Grande
Dixence SA commissiono anche la costruzione
di abitazioni per gli operai impiegati nella realiz-
zazione della diga e, successivamente, nella ge-
stione della centrale. Nel 1954, in prossimita del
bacino artificiale, fu realizzato su progetto dell'ar-
chitetto André Perraudin un edificio di nove piani
per sostituire le baracche fino ad allora utilizzate.
Realizzato come struttura funzionale a
scheletro d'acciaio con rivestimento in pannelli
prefabbricati di alluminio, I'edificio risulta architet-
tonicamente poco appariscente. Svolse pero un
ruoloimportante perla comunita operaia, offrendo

[2751 Cfr. Furter/Schoeck-Ritschard 2014, p. 38.

[276] Cfr. Elmer 2011, pp. 108 e ss.




maggiore comfort abitativo e spazi per attivita
ricreative e sociali.'? Nel 1966, a Les Haudéres, fu
invece costruito un complesso residenziale per i
dipendenti della Grande Dixence e le loro famiglie
che, diversamente dal blocco abitativo funzionale
del 1954, si ispirava alle tradizioni costruttive lo-
cali, adottando volumi ridotti e finiture in legno.'

Condotte idriche
Per sfruttare in modo efficiente I'energia idroelet-
trica, grandi volumi d'acqua vengono convogliati
in bacini di di accumulo, dando origine, in molte
aree, a complessi sistemi costituiti da bacini arti-
ficiali di piccole e grandi dimensioni, condotte di
collegamento lunghe anche chilometri, stazioni di
pompaggio e centrali elettriche. Questo proces-
so comporta, in misura piu o meno rilevante, la
modifica del corso naturale dei fiumi. Un esempio
significativo e rappresentato dagli impianti idroe-
lettrici della Maggia, realizzati negli anni Cinquan-
ta e Sessanta dalla Officine Idroelettriche della
Maggia SA, che sfruttano le acque dellomonima
valle. Dal lago Griessee e dalla centrale di Aegi-
na'??, situati in Vallese, al confine con il Ticino e
con I'ltalia, e che riforniscono d’'acqua anche gli
impianti idroelettrici vallesani del Rodano, parte
un traforo idrico che conduce in Ticino, fino alle
centrali della Maggia. Le centrali della Maggia
sfruttano la forza idrica degli impianti di Robiei,
Bavona, Peccia e Cavergno fino alla centrale di
Verbano, presso Brissago, lasciando poi defluire
'acqua nel Lago Maggiore.?® Questi com-
plessi idroelettrici costituiscono, parallelamente
ai corsi d'acqua naturali, veri e propri sistemi idri-
ci artificiali, per lo piu nascosti alla vista, compo-
sti da bacini artificiali, gallerie idriche, stazioni di
pompaggio e centrali elettriche. Anche questi rag-
giungono proporzioni territoriali di vasta portata.

Energia termica

A differenza delle centrali idroelettriche, le centra-
li termoelettriche sfruttano I'energia termica per
produrre elettricita, trasformando il vapore in una
turbina in energia cinetica, che a sua volta viene

[277] Steigmeier 2004,

[278]1 Oltre alle turbine a gas alimentate a olio a combustio-
ne, il calore residuo prodotto da queste ultime veniva
utilizzato per generare vapore, che a sua volta azionava

convertita in energia elettrica tramite un genera-
tore. Le centrali alimentate da combustibili fossili,
come carbone o petrolio, sono quindi fondamen-
talmente molto simili alle centrali nucleari, nelle
quali il calore derivato dalla fissione nucleare in-
dotta produce il vapore necessario ad azionare
la turbina e quindi a produrre corrente. Entrambi
i tipi di impianti - centrali termoelettriche con-
venzionali e nucleari - necessitano diun accesso
diretto a corsi d’'acqua, sia per generare vapore
sia per il raffreddamento; torri di raffreddamento
e ciminiere costituiscono gli elementi architetto-
nici piu visibili e caratterizzanti nel paesaggio.

Oleodotti
Tra la fine della Seconda guerra mondiale e la
crisi petrolifera del 1973, il petrolio come risorsa
fossile rappresentava una soluzione economica
per far fronte alla crescente domanda energetica.
La Svizzera, povera di materie prime, dipendeva
dall'importazione di risorse necessarie al funzio-
namento delle centrali termiche, in particolare
petrolio e uranio. Oltre al trasporto su rotaia e su
strada, il petrolio veniva convogliato attraverso
oleodotti costruiti in tutta Europa. Pur avendo un
utilizzo principalmente industriale - ossia per ga-
rantire I'approvvigionamento di prodotti petroliferi
all'industria e ai consumatori finali -, la costruzio-
ne di oleodotti in Svizzera stimolo anche la piani-
ficazione di centrali termoelettriche nella regione
del Reno a San Gallo e nel Chiablese vallesano,
delle quali solo la Centrale Termica di Vouvry ven-
ne realizzata nel 1965. In
guesto contesto, la Svizzera venne collegata alla
Central European Line (CEL), una rete di oleodotti
costruita nel 1966 che si estende da Genova a In-
golstadt.”® Da Ferrera Erbognone, in Piemonte, si
dirama I'Oléoduc du Rhéne, lungo 340 chilometri,
che attraversa il Vallese e raggiunge la Svizzera
passando attraverso il Tunnel del Gran San Ber-
nardo, costruito tra il 1958 e il 1964, per giungere
infine, lungo il corso del Rodano, alla prima raffine-
ria svizzera di Collombey, punto finale della rete."

turbine a vapore, producendo cosi ulteriore elettricita.
Alla fine degli anni Novanta I'impianto venne dismesso:
i gruppi macchina e le apparecchiature tecniche furono
smantellati, mentre i serbatoi d'acciaio destinati allo
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Un'altra pipeline corre quasi parallelamente, a
ovestdella CEL.: laSouth European Pipeline (SEPL),
che collega Fos-sur-Mer in Francia a Karlsruhe
in Germania; nel comune francese di Gennes si
dirama I'Oléoduc du Jura Neuchatelois, che rifor-
nisce Cressier, la seconda raffineria costruita in
Svizzera.

La CEL era di proprieta del gruppo italiano
ENI (Ente Nazionale Idrocarburi), mentre I'Oléod-
uc du Rhdéne SA, con sede a Martigny, gestiva il
tratto svizzero della pipeline. La diramazione in
Piemonte fu costruita appositamente per servire
la raffineria; inizialmente era prevista una dira-
mazione secondaria molto piu corta verso Stabio,
nel Canton Ticino, che avrebbe comportato la co-
struzione di una raffineria in quella zona. Tuttavia,
a causa dell'opposizione soprattutto dei rappre-
sentanti del settore turistico, il sito non fu appro-
vato, per cui - non ultimo grazie ai buoni rapporti
con i promotori italiani e svizzeri - la realizzazione
del nuovo traforo autostradale del Gran San Ber-
nardo fu sfruttata come occasione per individua-
re un sito alternativo nei Cantoni Vaud e Vallese.
Maurice Troillet, allora presidente della societa
del traforo del Gran San Bernardo, noto per il suo
impegno a favore degli interessi del Canton Valle-
se, agi probabilmente come importante mediato-
re che rese possibile la realizzazione della raffine-
ria e della pipeline, anche grazie al buon rapporto
personale con il presidente della societa finan-
ziaria italo-svizzera incaricata della realizzazione
dell'impianto di Collombey."2

Centrali termoelettriche e nucleari
Le centrali termiche alimentate da combustibili
fossili (carbone, petrolio o gas naturale) rappre-
sentano, tra il 1945 e il 1975, una minoranza rispet-
to alle centrali idroelettriche g, successivamente,
a quelle nucleari, sia in termini di numero che di
energia prodotta. Gia negli anni Quaranta, la Nor-
dostschweizerische Kraftwerke AG (NOK) aveva
costruito a Beznau una delle
prime centrali termoelettriche a olio combusti-
bile. La centrale, di dimensioni piuttosto mode-
ste, aveva principalmente la funzione di integrare

stoccaggio dell'olio pesante vennero demoliti. Gia nel
1950 |a NOK aveva costruito un altro impianto temmico
a Weinfelden. Cfr. Axpo Power AG/arcoplan klg 2022;
Baldinger Fuchs 2021, p. 351.
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l'offerta delle centrali idroelettriche esistenti. No-
nostante il suo carattere pionieristico, & poco co-
nosciuta e compare raramente nella letteratura
dedicata alle centrali svizzere."™

La piu grande centrale termica della Sviz-
zera é quella a olio di Chavalon-sur-Vouvry, nel
Chiablese, la cui realizzazione era strettamente
legata alla costruzione della vicina raffineria di
Collombey. Negli anni Sessan-
ta, un progetto simile fu elaborato dalla Nordost-
schweizerische Kraftwerke AG (NOK) a Riithi, nel
Canton San Gallo. Questa centrale a olio sarebbe
dovuta sorgere lungo la pipeline CEL, che attra-
versa la valle del Reno da Genova a Ingolstadt,
collegandosi a una rete elettrica ad alta tensione
gia esistente e ad alta capacita. Anche in questo
caso, I'impianto era pensato in combinazione con
una raffineria, per la quale, insieme a un deposito
di stoccaggio, era stato individuato un sito nelle
paludi di Sennwald, a circa quattro chilometri di
distanza. Gli elementi piu imponenti e paesaggi-
sticamente dominanti della centrale a olio sareb-
bero stati un camino alto tra i 180 e i 200 metri e
una torre di raffreddamento, definita dalla stessa
NOK «dominante visiva», in grado di «conferire al
paesaggio una marcata impronta tecnica grazie
alla sua forma rigorosa»®™, Il progetto non supero
mai la fase di approvazione, probabilmente a cau-
sa di timori legati all'inquinamento atmosferico,
la mancata individuazione di un committente e
gestore per la raffineria e alla scelta della NOK
di concentrare le proprie risorse sulle techologie
nucleari.”s

Fu proprio la NOK a dare il via allo sfrutta-
mento commerciale dell'energia nucleare in Sviz-
Zera, annunciando nel febbraio 1964 la costruzio-
ne a Beznau, nel comune argoviese di Dottingen,
di un reattore ad acqua leggera di fabbricazione
americana. La decisione sor-
prese molti, considerando che solo un anno pri-
ma la costruzione di centrali nucleari era ritenuta
ancora poco vantaggiosa sotto il profilo econo-
mico. || cambio di rotta fu determinato dall’of-
ferta delle aziende statunitensi Westinghouse e
General Electric, che cercavano di affermarsi sul

[2791 E. A. 1965.

[280] Baldinger Fuchs 2021, p. 359.

[281] Cir. Tondury 1965, p. 371.

[282] Nordostschweizerische Kraftwerke 1968, p. 3.




mercato europeo proponendo impianti di riferi-
mento «chiavi in mano». Dietro a questa strategia
commerciale si celavano anche motivazioni poli-
tiche: gli USA intendevano cosi impedire ad altri
Paesi di sviluppare propri reattori a uranio natura-
le, potenzialmente utilizzabili anche per la costru-
zione di bombe atomiche.

All'annuncio della NOK segui rapidamente
la presentazione di ulteriori progetti per centrali
nucleari e, entro il 1972, tutti e cinque gli impian-
ti ad oggi esistenti in Svizzera avevano ottenuto
l'autorizzazione federale. Nel giugno 1964, la Ber-
nische Kraftwerke AG (BKW) rese noto il proprio
progetto per una centrale nucleare a Mihleberg,
dotata di un reattore ad acqua bollente della Ge-
neral Electric, che sarebbe dovuta entrare in fun-
zione nel novembre 1972. Tra il 1973 e il 1984, la
societa Elektrowatt costrui a Leibstadt un secon-
do reattore ad acqua bollente, sempre della Ge-
neral Electric. Infine, tra il 1969 e il 1979, un con-
sorzio formato da Atel, NOK, Motor-Columbus e
dalle citta di Basilea, Berna e Zurigo realizzo a
Gosgen un reattore a acqua pressurizzata della
tedesca Kraftwerk Union AG (oggi Siemens)."%

Mentre la costruzione degli edifici destinati
a ospitare i reattori era affidata a imprese estere
specializzate, le altre strutture del soprassuolo
necessarie al funzionamento delle centrali nucle-
ari venivano di horma progettate e realizzate da
studi di ingegneria con sede in Svizzera. Questa
prassi si discostava da quanto avveniva in molte
centrali idroelettriche o termoelettriche conven-
zionali precedentemente realizzate, dove almeno
alcuni involucri edilizi erano opera di architetti o,
in certi casi, oggetto di concorsi di progettazio-
ne. Ne consegue che tali edifici fossero concepiti
come semplici manufatti funzionali, privi di parti-
colari ambizioni estetiche, e al contempo costi-
tuissero esempi della spinta verso l'industrializ-
zazione dell'edilizia tipica del dopoguerra, in cui
le esigenze tecniche prevalevano su quelle pura-
mente estetiche o decorative.

[283] Schneider 2019, p. 43.
12841 Wildi 2005, p. 73.
[285] Nordostschweizerische Kraftwerke 1968, p. 4.

[286] Baldinger Fuchs 2021, p. 359.

Negli anni Sessanta, la costruzione di centrali
nucleari godeva non solo del sostegno della po-
litica, del settore energetico e della maggioranza
della popolazione, ma anche del favore delle
organizzazioni ambientaliste, che vedevano in
questa nuova tecnologia - percepita come pulita -
un'opportunita. Tra queste, anche la Lega svizzera
per la protezione della natura (SBN) sottolineava
in quegli anni come l'energia nucleare preser-
vasse il paesaggio da ulteriori interventi edilizi e
non inquinasse l'aria.™ Le centrali nucleari erano
quindi inizialmente percepite come interventi di
minore impatto edilizio rispetto, ad esempio, alle
centrali idroelettriche ad accumulo, probabilmen-
te anche perché la loro costruzione interessava
I’Altopiano urbanizzato e non i paesaggi naturali
(alto)alpini. Questa percezione muto nel 1969, con
la pubblicazione di un rapporto - ampiamente ri-
preso dai media - redatto da una commissione di
esperti sotto la direzione dell'Ufficio federale per
la protezione delle acque (oggi parte dell’Ufficio
federale dell'ambiente, UFAM). Il documento cri-
ticava severamente, dal punto di vista della tute-
la delle acque, il sistema di raffreddamento con
acqua di fiume adottato nelle centrali di Beznau
e Mihleberg e il conseguente surriscaldamento
dei corsi d'acqua. In risposta a tale rapporto, nel
marzo 1971 il Consiglio federale stabili che tutte
le centrali nucleari dovessero in futuro essere do-
tate di torri di raffreddamento. Nel caso di Leib-
stadt e Gosgen, cio comporto la realizzazione di
una torre di raffreddamento per ciascun impianto,
alta circa 150 metri.

Non da ultimo, il rapporto contribui a inne-
scare, all'inizio degli anni Settanta, proteste di
grande risonanza mediatica contro la costruzione
di una centrale nucleare a Kaiseraugst. Per que-
sto impianto, la Motor-Columbus AG aveva gia
presentato i primi progetti nel marzo 1966, quindi
molto prima del completamento di tutte le cen-
trali nucleari svizzere a uso convenzionale. Nel
1972, la popolazione di Kaiseraugst fu chiamata
al voto per esprimersi sul progetto, che venne
respinto a larga maggioranza; ciononostante, su
indicazione del Cantone di Argovia, il Comune

[287]
E. A. 1965, p. 226.

[288] Barbier/Veuve 1969.
[289]1 Bundesamt fiir Statistik 1992, pp. 154-155, pp. 172-173.
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rilascio ugualmente il permesso di costruire. Un
ricorso contro tale decisione fu respinto nel 1973
prima dal Tribunale amministrativo cantonale e,
successivamente, dal Tribunale federale, che ri-
tennero prevalenti gli interessi federali nella pro-
duzione di energia rispetto a quelli di una singola
comunita locale. Nello stesso anno, I'area del can-
tiere fu occupata da attivisti, che denunciarono
non solo le conseguenze ecologiche del progetto,
ma anche il mancato rispetto delle procedure pro-
prie della democrazia. Nonostante cio, nel marzo
1975 presero avvio i lavori di scavo, spingendo gli
attivisti a occupare nuovamente il sito. Le proteste
ottennero un'ampia risonanza mediatica a livello
nazionale e gli occupanti ricevettero ampia soli-
darieta, tanto che in tutto il Paese nacquero oltre
quaranta comitati civici. A Kaiseraugst, la vicenda
porto infine alla sospensione dei lavori e a diverse
tornate di negoziati, fino alla decisione ufficiale di
abbandonare il progetto nel 1988.%¢ Nel
frattempo, gravi incidenti in centrali nucleari a li-
vello internazionale e una serie di iniziative popo-
lari - fra cuil'iniziativa federale del 1990 «Stop alla
costruzione di centrali nucleari», che impose una
moratoria decennale per la realizzazione di nuovi
impianti - avevano profondamente mutato il cli-
ma politico. Il caso della centrale di Kaiseraugst
mostra come anche i progetti concepiti ma mai
realizzati possano avere un impatto significativo
sulla cultura della costruzione di un'epoca. Attor-
no a questo progetto si sviluppo infatti un'opposi-
zione sociale che mise in rete persone e gruppi in
tutta la Svizzera. Processi di questo tipo finirono
per influenzare i progetti successivi e, di conse-
guenza, il paesaggio costruito.

Gli eventi di Kaiseraugst furono accompa-
gnati da campagne, sia da parte degli oppositori
dell’energia nucleare, sia da parte della lobby fi-
lonucleare, che promuovevano le rispettive po-
sizioni con toni fortemente emotivi. Lelemento
architettonico delle centrali nucleari piu citato e
maggiormente utilizzato come immagine sim-
bolo nel dibattito pubblico & la torre di raffredda-
mento, anche se tre delle cinque centrali svizze-
re non ne sono dotate. Nella maggior parte dei
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casi, tuttavia, I'iconografia legata al nucleare non
raffigurava l'edificio del reattore, ma la torre di
raffreddamento, associandola visivamente alla
produzione di energia atomica e ai rischi a essa
connessi. Questa dinamica emerge con partico-
lare evidenza nei manifesti delle campagne refe-
rendarie contrarie al nucleare. Oltre al suo
valore simbolico, la torre fu criticata anche per |l
suo impatto visivo, dovuto alla sua notevole altez-
za e alla conseguente visibilita a grande distanza.
Nel 1972, I'Associazione per la protezione della
natura del Canton Soletta propose, per I'impianto
di Gosgen, di far dipingere la torre da artisti con
«ampie e leggere bande colorate o campiture a
forma di nuvola», nella speranza di migliorarne
I'inserimento paesaggistico.™

Paesaggi dell'energia - Infrastrutture e territorio

In Svizzera, fin dagli albori della produzione
commerciale di elettricita, l'idroelettrico ha rap-
presentato la tecnologia predominante. Di con-
seguenza, gli edifici delle centrali, le dighe e le
vaste reti infrastrutturali ad esse collegate costi-
tuiscono la componente principale del paesaggio
energetico svizzero. | bacini artificiali si distin-
guono come elementi fortemente caratterizzanti,
che si inseriscono soprattutto in contesti poco
urbanizzati e spesso naturali, a differenza delle
infrastrutture dedicate ai trasporti o alle comuni-
cazioni. L'obiettivo politico svizzero era garantire
la massima autonomia possibile nella produzio-
ne di energia, un traguardo largamente raggiunto
grazie all'idroelettrico. Tuttavia, dato che questa
fonte da sola non poteva soddisfare la domanda
energetica in costante crescita, si svilupparono,
anche se in humero limitato, impianti termoelet-
trici e, soprattutto a partire dagli anni Sessanta,
centrali nucleari. Anche in questo ambito si punto
a mantenere una certa indipendenza nazionale,
ma il tentativo di sviluppare internamente reatto-
ri nucleari non ando a buon fine; pertanto furono
adottati esclusivamente reattori provenienti da al-
tri Paesi, prevalentemente dagli Stati Uniti. Grazie
al continuo ampliamento delle reti idroelettriche e




nucleari, il settore energetico svizzero raggiunse
elevati livelli di produttivita, affermandosi come
uno snodo fondamentale per I'importazione e l'e-
sportazione di energia in Europa.

Una panoramica sull'architettura energetica
della Svizzera nel dopoguerra evidenzia chiara-
mente le importanti dimensioni dei «paesaggi
dell’energia». Da un lato, si tratta di vaste reti terri-
toriali che attraversano l'intero Paese, strettamen-
te interconnesse con i Paesi europei confinanti, in
cuisialarete nel suo insieme siai singoli elementi
che la compongono rappresentano alcune delle
opere architettoniche piu imponenti dei rispettivi
paesaggi. Dall'altro, anche la dimensione tempo-
rale di queste infrastrutture é rilevante: le origini
delle infrastrutture energetiche risalgono al XIX
secolo, mentre la maggior parte della rete fu re-
alizzata nella prima meta del XX secolo e conob-
be un’espansione significativa con l'introduzione
delle centrali nucleari.

Le reti energetiche rivestono un ruolo di
grande rilevanza nella cultura della costruzione.
Esse costituiscono ampi «paesaggi dell’energia»
organizzati a rete sul territorio, la cui estensione
e complessita non sono immediatamente perce-
pibili a colpo d'occhio. La loro presenza materiale
segna profondamente il paesaggio e determina
I'aspetto dei territori circostanti a livello urbani-
stico e regionale. Inoltre, queste infrastrutture
rappresentano la premessa per ulteriori sviluppi
edilizi: da un lato, le centrali stimolano nuove atti-
vita costruttive nelle aree circostanti; dall'altro, I'e-
nergia da esse prodotta favorisce la crescita e lo
sviluppo su larga scala di insediamenti e citta, un
fenomeno che nel dopoguerra ha raggiunto livelli
senza precedenti. Le infrastrutture energetiche
svolgono dungue un ruolo cruciale per il funziona-
mento della societa. La loro pianificazione e rea-
lizzazione suscitarono reazioni diversificate tra le
comunita locali e a livello nazionale, che si sono
evolute nel corso dei trent’anni successivi alla Se-
conda Guerra Mondiale. Ad esempio, la costru-
zione di alcune centrali idroelettriche con bacini
artificiali avrebbe comportato lo spostamento di
interi villaggi, contro cui la popolazione si oppose

[290] Per quanto riguarda le infrastrutture commercialie
culturali, gli impianti scolastici e sportivi, cosi come
i servizi, Aigle e Monthey possono essere considerate
come centri regionali dello Chiablese. Anche Bex
svolge, seppur in misura minore, alcune funzioni cen-
trali. Interpretazione di diverse statistiche e grafici
in Barbier/Veuve 1968.

[291] La rete telefonica locale di Aigle comprende i territori
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fermamente. La progettazione e la costruzione
delle centrali nucleari furono accompagnate, al-
meno nella fase iniziale di questa tecnologia, da
un entusiasmo quasi euforico per la soluzione di
tutti i problemi energetici; entusiasmo che, poco
tempo dopo, si trasformo per gran parte della po-
polazione nella paura di una catastrofe atomica.
Che simili fattori sociali e procedurali debbano
essere considerati un aspetto rilevante della cul-
tura della costruzione risulta evidente gia dal loro
enorme influsso sulle concrete dinamiche dell'at-
tivita edilizia. Hanno infatti contribuito in modo
decisivo a far si che molti progetti venissero mo-
dificati o, in numerosi casi, abbandonati del tutto.

comunali di Aigle, Corbeyrier e Yvorne, nonché parti dei
comuni di Collombey-Muraz, Leysin e Ollon. La centrale
telefonica di Aigle costituiva inoltre I'ufficio principale
del gruppo di rete «025», che riuniva 23 comuni dei
distretti di Aigle, Monthey e Saint-Maurice; ulteriori cen-
trali appartenenti al medesimo gruppo si frovavano a
Bex, Champery, Les Diablerets, Gryon, Leysin, Monthey,
Ollon, Roche, Saint-Maurice, Le Sépey, Troistorrents,



Paesaggi della comunicazione

Lo scambio interpersonale tramite telefono, lette-
ra o televisione & possibile solo grazie all'esisten-
za di adeguate infrastrutture e tecnologie. Molti
degli edifici e delle strutture che rendono possi-
bile questa comunicazione sfuggono pero alla
vista della maggior parte delle persone. Le infra-
strutture di comunicazione, sviluppate e amplia-
te nel dopoguerra principalmente dalle aziende
PTT™° sono inserite in una rete globale, interna-
zionale e nazionale. Nel corso dei loro
settant’anni di attivita, dal 1928 al 1998, le PTT si
affermarono come uno dei principali committen-
ti, proprietari immobiliari e datori di lavoro della
Svizzera.™

Gli edifici delle PTT, concepiti come punti di
interconnessione di piu forme di comunicazione
e di due reti distinte - la posta e le telecomuni-
cazioni - sono distribuiti su tutto il territorio na-
zionale. La struttura organizzativa delle PTT ri-
fletteva la logica di queste due reti distinte, con
un dipartimento dedicato a ciascuna di esse. Nel
1961 entrd in vigore una nuova legge federale
sull'organizzazione delle PTT, che porto alla sud-
divisione della direzione generale in tre sezioni.

Villars-sur-Ollon e Vouvry. Il gruppo di rete «025»
fu probabilmente soppresso nel 2002 e integrato nel
prefisso «024». Cfr. lettera della Direzione generale
PTT al Consiglio di amministrazione delle aziende PTT,
09.08.1972, in: Archivio PTT, Rif: OK 0004:03.

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

[293]1 Cfr. Bundesamt fiir Statistik 1992,

[294] «La raffinerie de Collombey» 19686, p. 195.

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

Da allora, I'ente fu guidato da tre direttori generali,
ciascuno a capo del proprio dipartimento: «Po-
stan, «Servizi di telecomunicazione» e «Diparti-
mento presidenziale».

Nel 1975, dei circa 2.500 edifici di proprieta
delle PTT, ben 1.400 erano destinati alle teleco-
municazioni.*? A parte gli edifici destinati ai ser-
vizi postali e le telecomunicazioni, il patrimonio
edilizio delle PTT comprendeva numerosi edifici
di tipologie edilizie comuni, come uffici, autori-
messe e strutture di protezione civile.

Gli elementi costruiti delle reti di comunica-
zione spaziano da torri di trasmissione di forte im-
patto paesaggistico e centri di smistamento, fino
a manufatti di piccola scala presenti nello spazio
pubblico, come cabine telefoniche e cassette po-
stali. Queste infrastrutture operano su piu livelli,
influenzando la vita quotidiana delle persone che,
in qualita di dipendenti o di utenti, diventavano
esse stesse parte integrante della rete. Le opere
della comunicazione hanno trasformato il territo-
rio svizzero in molteplici modi: mentre edifici del
soprassuolo come uffici postali e centrali telefo-
niche hanno modellato profondamente I'aspetto
di citta e paesi, le installazioni tecniche delle torri
di trasmissione hanno ridisegnato in particolare il
profilo di colline e vette montane.

La rete postale

La rete della posta si compone soprattutto di uf-
fici postali e sedi operative, che fungono da nodi
del sistema e sono distribuiti capillarmente su
tutto il territorio nazionale. Nelle sedi operative
di livello gerarchico superiore avveniva lo smi-
stamento degli invii, successivamente inoltrati
ai centri regionali e, da questi, alle piccole sedi
locali presenti in quasi ogni comune. Gli edifici
della rete postale non sono collegati fisicamente
tra loro, ma si appoggiano ad altre infrastrutture
di rete, in primo luogo a quelle di trasporto.

La rete postale si caratterizza per edifici in-
seriti prevalentemente in contesti storici. La tipo-
logia dell'edificio postale - e, con essa, la stessa

[296]1 Secondo le direttive dell'Ufficio federale dell'aviazione
civile. «La raffinerie de Collombey», 1966, p. 196.

[297] «La raffinerie de Collombey» 1966, p. 195.

[298] Babaiantz 1966, p. 107.

[299] Cfr., ad esempio: H. S. 1959; «Le pipeline et la raffinerie
de Collombey-Aigle: On va passer aux realisations
pratiques» 1959

[300] Direzione del 2° distretto postale di Losanna: n.
73.38.101/52, Aigle, nuovo edificio postale; giustifica-




posta intesa come rete nazionale - & presente
almeno dalla fondazione della Svizzera moderna
nel 1848, ma ha conosciuto un’evoluzione signifi-
cativa negli anni del boom economico, grazie alle
innovazioni tecniche e all'aumento del traffico
epistolare. Nel secondo dopoguerra, I'incremen-
to delle spedizioni e della mobilita rese sempre
meno efficiente il sistema di smistamento dei
pacchi direttamente a bordo dei treni passeggeri,
introdotto nel 1853.%3 Per far fronte a questa esi-
genza, le FFS istituirono una rete di stazioni per il
trasporto rapido di merci (Schnellgutbahnhofen),
collegate tra loro da treni dedicati. Questa inno-
vazione segno la separazione tra il trasporto di
passeggeri e quello di merci su rotaia. Le prime
stazioni di questo tipo - Berna Wylerfeld, Daniken
e Zurigo Millligen - entrarono in funzione nel 1976
e 197714

Centri lettere e pacchi, centri

operativi postali

A partire dalla meta degli anni Sessanta si
sviluppd una nuova tipologia edilizia: il centro
lettere e pacchi - noto anche come centro di
smistamento, centro operativo postale o sede
operativa postale - concepito inizialmente per lo
smistamento meccanizzato, e successivamen-
te automatizzato, della corrispondenza. In uno
stesso edificio era possibile smistare solo lettere,
solo pacchi oppure entrambi. Tra la fine degli anni
Sessanta e gli anni Ottanta furono realizzati circa
la meta dei ventiquattro centri previsti in tutta la
Svizzera.

Negli anni Sessanta e Settanta, la Posta tra-
sportava la maggior parte dei pacchi e della cor-
rispondenza interregionale su rotaia; per questo
motivo, tutti i centri erano dotati di collegamenti
diretti sia alla rete stradale sia a quella ferroviaria
delle FFS. In alcuni casi, gli edifici non solo sorge-
vano lungo le linee ferroviarie, ma le sovrastavano,
come avvenne, ad esempio, a Basilea ea
Berna

zione dei bisogni, 14.111959, p. 1, in: Archivio PTT,
Rif. Post-199, AODO2 Aigle.

[301] «[...] Limpianto previsto deturperebbe una regione
particolarmente bella e finora intatta, e comporte-

Parallelamente alla costruzione della rete delle
strade nazionali, nel 1964 |e PTT stabilirono, nel
loro regolamento sul trasporto, la progressiva
transizione dalla ferrovia alla strada, iniziando a
coprire inizialmente il trasporto locale e regionale
con mezzi su strada.*® | grandi centri di smista-
mento furono costruiti con collegamenti diretti
alle strade nazionali e preferibilmente in zone in-
dustriali piuttosto che nei centri urbani.

A Zurigo-Miilligen il centro di smi-
stamento si trova direttamente accanto ai binari
e dispone inoltre di un collegamento immediato
con le strade nazionali N3 e N1I; a Daniken l'edi-
ficio & situato tra i binari e la strada nazionale N5.

Il Centre de tri postal de Montbrillant a Gi-
nevra avrebbe dovuto avere un collegamento con
una semiautostrada (Rue de Montbrillant), mai
realizzata. Limportanza crescente della rete delle
strade nazionali per la logistica postale porto, tra
I'altro, a rendere obsoleti gia dopo circa vent'anni
gran parte dei centri di smistamento costruiti nei
centri urbani, come quelli citati di Basilea e Berna
o l'edificio postale della stazione di Losanna."

| centri di smistamento per lettere e pacchi
richiedono edifici di grandi dimensioni, che spes-
so si collocano al termine delle principali direttrici
stradali cittadine, diventando punti di riferimento
riconoscibili nel paesaggio urbano. Rispetto al
volume complessivo, lo spazio riservato all'ufficio
postale aperto al pubblico era in genere ridot-
to, ma realizzato con materiali e dettagli tali da
conferirgli un carattere rappresentativo. Talvolta,
piccole superfici affacciate sulla citta venivano
affittate e adibite a uffici o esercizi di ristorazione.
Le PTT investirono nella progettazione architet-
tonica di questi edifici, promuovendo concorsi di
architettura o incaricando professionisti di rilievo.

Nella loro organizzazione interna, i centri
sono progettati per garantire uno svolgimento
fluido delle operazioni."” La loro configurazione
architettonica e fortemente influenzata dai flus-
si di lettere e pacchi tra i diversi nodi (operativi) -
stazioni passeggeri, stazioni ferroviarie postali
(Postbahnhdofe), rampe di carico, aree di sosta per
i veicoli adibiti al trasporto e alla consegna, fino

rebbe gravi inconvenienti come fumo, esalazioni e
inquinamento delle acque, fenomeni che si osservano
frequentemente all'estero, almeno fino a oggi.»
Pochi anni prima, un progetto analogo nel Mendrisiotto



agli sportelli per il pubblico. A cau-
sa dell'organizzazione interna automatizzata, le
facciate risultano in gran parte chiuse; solo nelle
zone adibite a uffici compaiono aperture scandite
da finestre.

La stazione ferroviaria postale integrata negli
edifici costituiva un nodo di collegamento fonda-
mentale tra due reti: qui avveniva infatti lo scam-
bio delle spedizioni postali tra il personale delle
FFS e quello delle PTT.14#

Uffici postali/Sportelli postali
Gli edifici postali non rappresentavano solo I'a-
zienda, ma, essendo finanziati con fondi federali
fin dal XIX secolo, anche la Confederazione stes-
sa."” Nel dopoguerra, di fronte al crescente traffi-
co di lettere e pacchi, le PTT costruirono numero-
si nuovi uffici postali. Quando possibile, le aree di
rappresentanza venivano realizzate con materiali
di pregio come il marmo. Non di rado, nei picco-
li centri, il nuovo edificio postale introduceva un
volume architettonico importante in un contesto
urbano di dimensioni ridotte. In genere, sicercava
di creare un nuovo centro urbano o rurale attorno
al nuovo edificio postale, qualora non fosse gia in-
tegrato in un centro storico.

Nel dopoguerra, le PTT affidarono la costru-
zione di nuove sedi postali ad architetti esterni,
per lo piu radicati localmente, mentre I'esecuzio-
ne avveniva in collaborazione con la divisione edi-
fici delle PTT.**° Diversamente dal passato, questo
periodo vide emergere una notevole varieta stili-
stica. Nei villaggi e nelle piccole citta svizzere, si
preferi una costruzione «locale», sia nei materiali
sia nelle forme, con l'intento - almeno in parte -
di contribuire alla tutela dell'immagine urbana.®™
Negli anni Settanta, la comunicazione ufficiale
delle PTT arrivo a inserirli nel quadro della tutela
del paesaggio urbano.*? Tra gli esempi menzio-
nati in pubblicazioni delle PTT figurano la sede
principale di Arosa, costruita tra il 1947 e il 1948
dall’architetto Georg Brunold , e l'ufficio
postale ausiliario (Posthalterbau) di Brissago rea-
lizzato nello stesso periodo dall’'architetto Ponci-
ni di Ascona . Resta tuttavia da verificare

(Tl) era stato interrotto gia in fase di pianificazione a
seguito di iniziative popolari. «Le (Heimatschutz; et la
raffinerie d'Aigle» 1959, p. 116.

[3021 Jean Lugeon, Max Bouét; Informations préliminaires
sur les conjonctures metéorologiques de la plaine
du Rhone, vers Aigle-Collombey, en rapport avec la
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se tali edifici siano stati concepiti realmente con
l'obiettivo di salvaguardare il paesaggio urbano,
0 se piuttosto riflettano gli stili diffusi in Svizzera
negli anni Quaranta, come lo «stile della Landi» o
I'«Heimatstil», in linea con l'ideale di difesa spi-
rituale della nazione dell’epoca. Occorre inoltre
chiedersi fino a che punto il loro aspetto architet-
tonico rifletta una decisione consapevole delle
PTT o sia stata influenzata dagli architetti locali.

Anche in zone rurali e montane furono realiz-
zati edifici postali inspirati a una corrente moder-
nista internazionale moderata, generalmente de-
stinati a centri regionali o a edifici multifunzionali.
Tra i primi, I'edificio postale di Aigle, costruito trail
1975 e il 1979 da AAA nel centro citta con facciata
prefabbricata in metallo 1tra
i secondi, l'edificio postale inaugurato nel 1964 a
Scuol, con stazione integrata per autobus postali,
realizzato da Bruno Giacometti nel suo personale
linguaggio delle forme cubiche.

Dal 1949 |a direzione generale delle PTT de-
cise di destinare «per quanto possibile»* "%
del costo complessivo degli interventi edilizi a in-
carichi artistici. Nei nuovi edifici postali vennero
quindi integrati sgraffiti sulle facciate, affreschi
per gli interni o sculture negli spazi esterni, che
furono acquistati oppure realizzati su commissio-
ne. La promozione dell'arte nell'edilizia pubblica,
in particolare negli edifici postali molto frequen-
tati, pud essere considerata con certezza anche
come una misura con cui le PTT intendevano radi-
carsi positivamente nella societa svizzera.

Gli uffici postali assumono un ruolo partico-
lare all'interno delle infrastrutture presentate nel
capitolo sul territorio, in quanto sono edifici del
soprassuolo che si prestano maggiormente a es-
sere intesi come vere e proprie opere architetto-
niche, nelle quali gli aspetti estetici e progettuali
hanno un peso predominante rispetto alle funzio-
ni puramente tecniche tipiche delle costruzioni
ingegneristiche. Inoltre, in quanto edifici di rap-
presentanza, pubblicamente accessibili e situati
nei centri urbani, paesani o di quartiere, essi pote-
vano essere utilizzati come autentici «biglietti da
visita» delle PTT.

pollution de I'air, 1959. Archives de I'Etat du Valais,
Sion, Suisse. Rif: CH AEV, 3510-2, 10.14.2.13.

[303] Ruf 1964, p. 747ss.

[304]1 Ruf 1964, p. 749

[305] Cfr., ad esempio, Ruf 1964, pp. 747-749.

[306] Secondo Susanne Jany, con il termine «architettura di




La rete delle telecomunicazioni

La seconda grande rete, accanto a quella posta-
le, era quella delle telecomunicazioni®**, che nel
secondo dopoguerra trasmetteva principalmente
telefonia, radio e televisione (a partire dal 1953),
ma anche telegrafia e telex, attraverso frequenze
terrestri. La rete comprende torri di trasmissione
dal forte impatto paesaggistico, centrali telefo-
niche poco visibili e centri di telecomunicazione
rappresentativi. Essi fungono da nodi collegati
alle linee telefoniche e agli allacciamenti, oppure
connessi tramite collegamenti a ponte radio. Per
guesti ultimi, le torri di trasmissione e ricezione
sono situate in punti elevati, su montagne o col-
line. Anche se non & necessario un collegamento
fisico, & indispensabile un contatto visivo diretto
tra i diversi trasmettitori e ricevitori. Non sorpren-
de quindi che i siti delle principali torri coincides-
sero in gran parte con quelli delle Hochwachten
medievali, torri d'avvistamento utilizzate per dare
l'allarme a grandi distanze tramite fuochi di se-
gnalazione e anch'esse costruite in altura.®s

Se ai tempi della fondazione delle PTT il te-
legrafo costituiva ancora il principale e piu diffuso
mezzo di comunicazione a distanza, dopo la fine
della Seconda guerra mondiale si verifico un ra-
pido aumento del traffico telefonico. Alla sua dif-
fusione contribuirono anche campagne pubbli-
citarie mirate, come quelle dell’associazione Pro
Telephon, fondata dopo la Prima guerra mondiale
dalle PTT e dall'industria telefonica, con l'obietti-
vo di acquisire nuovi abbonati tramite attivita di
informazione e consulenza.'

Cosi come avvenne per le spedizioni posta-
li, le PTT si adoperarono per sviluppare in modo
sempre piu efficiente l'infrastruttura necessaria
alla crescente quantita di conversazioni telefoni-
che. Si possono distinguere, a grandi linee, quat-
tro fasi costruttive. La prima riguardo il rinnovo dei
canali telefonici (gli assi), all'epoca il progetto piu
grande e costoso delle PTT nel settore delle tele-
comunicazioni. Le linee elettriche, in preceden-
za condotte in superficie, vennero raggruppate

processo» (Prozessarchitektur) si designano edifici

la cui organizzazione intema e interamente consacrata

al regolare svolgimento dei processi. Cfr. Jany 2019.
[307]1 Brunner et al. 2023.
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e interrate nel corso di un processo che si conclu-
se negli anni Cinquanta, perlopiu sotto o accan-
to alle strade, dove risultavano meno soggette a
guasti. Si passo cosi dai cavi telefonici
visibili, che caratterizzavano il paesaggio, a con-
nessioni sotterranee invisibili, quasi contempora-
neamente al massiccio sviluppo delle linee elet-
triche ad alta tensione in Svizzera.

Con la loro collocazione sottoterra, spa-
rirono anche dalla coscienza dell'opinione pub-
blica.’*® Talvolta, tuttavia, il territorio svizzero - in
particolare montagne, fiumi e laghi - costituiva
una sfida per queste linee. Cosi, intorno al 1950,
a causa delllaumento degli abbonati telefonici ad
Ascona, fu costruita una condotta sospesa sopra
la pianura della Maggia, rendendo visibili impianti
fino ad allora interrati.”®

In una seconda fase si procedette, in nume-
rosi casi, ad adeguamenti edilizi, ampliamenti e
nuove costruzioni di centrali telefoniche,
all'interno delle quali le conversazioni venivano
instradate, inizialmente in modo manuale da par-
te delle operatrici telefoniche, e in seguito in ma-
niera automatica. Con lI'avvio dell'automazione, la
Svizzera fu suddivisa in 52 gruppi di rete,° gestiti
da 17 Direzioni di circondario dei telefoni (KTD),
responsabili dell'approvvigionamento di tutte le
attrezzature tecniche, nonché della gestione e
manutenzione degli impianti.®' Nel 1980, le PTT
possedevano oltre 1.023 centrali telefoniche,?
organizzate gerarchicamente in centrali di transi-
to principale, centrali di transito secondario, cen-
trali di commutazione e centrali di utenza.*?

La terza fase fu segnata dall'introduzione
dei collegamenti in ponte radio per le telecomu-
nicazioni, concepiti per integrare le connessio-
ni via cavo, e installati sulle torri di trasmissione
situate su colline e vette montane. A partire dal
1940, questa tecnologia fu impiegata in Svizze-
ra per il traffico telefonico internazionale, men-
tre dal 1965 le comunicazioni poterono essere
trasmesse anche via satellite. Dal punto di vista
architettonico, il segno piu evidente di questa
evoluzione e rappresentato dalla stazione terre-
stre di Leuk®?, operativa dal 1974. Tra il 1972 e il

[308] «Chavalon, premiére centrale thermigque de Suisse.
Notre economie électrique aborde une nouvelle etape»
1965, p. 21.

[3091 Centrale thermique de Vouvry S.A, Centrale de



1974, Heidi e Peter Wenger di Brig, in collabora-
zione con lo studio di ingegneria Stahlbau Hos-
sdorf + Weiss di Basilea, progettarono gli edifici
del soprassuolo per la stazione satellitare sul
plateau di Brentjong, a 900 metri di altitudine.®>
Da lontano, pero, cio che risalta nel paesaggio
non sono gli edifici operativi a un solo piano e
modulari, bensi le antenne paraboliche bianche -
inizialmente una sola al momento dell'inaugura-
zione, oggi circa due dozzine - che spiccano nel
paesaggio circostante.

A partire dal 1960, le PTT promossero, in
un'ultima fase, la digitalizzazione delle teleco-
municazioni che tuttavia si concretizzo nello
spazio costruito solo dal 1986 con l'entrata in
funzione delle prime centrali digitali, senza dare
vita a nuove tipologie edilizie come invece era
accaduto con la costruzione dei ponti radio. Edi-
fici come le torri di trasmissione persero cosi
una delle loro funzioni principali, diventando ob-
soleti, mentre altre tipologie di costruzioni,come
le centrali telefoniche, dovettero essere sottopo-
ste a profonde ristrutturazioni.'é

Torri di trasmissione
A partire dagli anni Cinquanta, le PTT costruirono
torri di trasmissione ovvero ponti radio, destinati
alla trasmissione di segnali direzionali. Si tratta di
strutture a traliccio, sulle quali, a una certa altezza,
trovano posto gli apparati tecnici. Spesso con-
cepiti con leggere strutture metalliche - come
sull'Ulmizberg a Koniz, vicino a Berna’
o a La Chaux-de-Fonds con 'impianto Cornu““
questi edifici potevano anche assumere forme
piu massicce in cemento armato, come nel caso
del Chasseral a Nods." |n ogni caso, la loro ar-
chitettura manteneva una forte connotazione tec-
nica.”°

La prima tratta del collegamento in ponte ra-
dio per la multiplazione telefonica fu realizzata nel
1947 tra Zurigo e Ginevra, con una stazione inter-
media sul Chasseral. Nel 1952, sullo Jungfraujo-
ch, venne costruita una stazione che consentiva
di collegare senza fili, atiraverso le Alpi, le sta-
zioni trasmittenti della Svizzera settentrionale e

Chavalon Civ, sd., p. 2, in: Archives de la construction
moderne, Fascicolo: 0029.02.0011.

[310]1 Kaelin 1966, p. 114.

[311]1 «[..] la surface mise a disposition pourl'ensemble de
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meridionale.”™ Entro il 1975 la rete fu completata
con 28 ponti radio.'”? Undici torri di trasmissione
erano dedicate alla diffusione dei programmi te-
levisivi provenienti dai quattro studi nazionali (Stu-
dio Genéve, Studio Bundeshaus, Studio Ziirich e
Studio Lugano)."”

| ponti radio erano riconoscibili da grande
distanza per la loro posizione e le loro dimen-
sioni. La questione della loro «mimetizzazione»
mediante un attento inserimento paesaggistico,
scelte architettoniche mirate e un'accurata sele-
zione di colori e materiali era gia oggetto di consi-
derazione in fase di pianificazione. Per contenere
i costi, il numero dei siti fu ridotto al minimo, limi-
tando cosi anche l'impatto sul paesaggio. Per lo
stesso motivo, i trasmettitori venivano spesso in-
tegratiin impianti polifunzionali, dai quali, quando
possibile, si irradiavano segnali radio, televisivi e
telefonici. Si cerco inoltre di ridurre tempi e costi
direalizzazione attraverso la standardizzazione."
Poichée tali impianti erano situati in aree remote e
naturali, la costruzione di una torre di trasmissio-
ne richiedeva spesso la realizzazione preventiva
di una strada di accesso per il trasporto dei mate-
riali. Una buona connessione con la rete stradale
esistente costituiva, pertanto, un criterio determi-
nante per la scelta del sito. Per la torre dell'Ulmiz-
berg, ad esempio, si rese necessario costruire un
raccordo lungo 460 metri a partire da una strada
esistente,"® mentre per gli impianti in alta quota,
come quello del Santis a Hundwil, I'accesso avve-
niva tramite funivia.

Presumibilmente anche per via del loro for-
te impatto sul paesaggio, per la realizzazione di
impianti polifunzionali si ricorreva spesso a con-
corsi di progettazione. Architetti di rilievo furono
chiamati a progettarli, e personalita di fama in-
ternazionale, come Jean Prouvé, vi contribuirono.
La funzione tecnica si affiancava spesso a finalita
turistiche: non di rado, all’'interno delle strutture a
torre venivano previste piattaforme panoramiche,
oppure funivie che collegavano le stazioni in quo-
ta ed erano utilizzate sia dai turisti sia dal perso-
nale delle PTT. Entrambi questi aspetti si ritrovano,
ad esempio, sul Santis, a Hundwil. Sotto il profilo

I'usine mesurait a peine la moitié de celle utilisée hahi-
tuellement pour une construction de ce type.» Cfr. AAA
Realisation, Centrale Thermique, Chavalon-sur-Vouvry,
opuscolo di quattro pagine, sd., p. 2, in: Archives de




sia formale che funzionale, non si pud quindi
parlare di semplici edifici di servizio. Gli impian-
ti polifunzionali per i collegamenti in ponte radio
assumono un valore simbolico e contribuiscono a
definire il paesaggio: nella maggior parte dei casi
sono visibili da grande distanza, emergono all'o-
rizzonte accentuando le caratteristiche topogra-
fiche esistenti e fungono da punti di riferimento
geografici. Non sorprende dunque che le torri di
trasmissione delle PTT siano state inserite in noti
itinerari escursionistici svizzeri e citati nelle guide
di settore.

Il centro di ricerca e sviluppo delle PTT a
Ostermundigen, nei pressi di Berna, si colloca
invece in un contesto urbano, analogamente alle
grandi torri televisive costruite, ad esempio, ad
Amburgo o a Berlino. Ledificio per uffici fu proget-
tato e realizzato tra il 1967 e il 1972 dagli architetti
Willy Frey, Alois Egger e Werner Peterhans."”¢ Poi-
ché per le attivita di ricerca era necessaria una
linea visiva diretta dalla sommita dell'edificio alla
stazione del Jungfraujoch, le PTT ottennero un
permesso speciale per la costruzione. Il regola-
mento edilizio dell'epoca vietava infatti la costru-
zione di edifici di notevole altezza nell’'area di Ber-
na. Questa motivazione, di natura prettamente
tecnica, rese possibile la realizzazione di quello
che, al momento della sua inaugurazione, era l'e-
dificio civile piu alto della Svizzera, a testimonian-
zadell'importanza che le PTT rivestivano in quegli
anni.

Mentre le grandi torri di trasmissione fun-
gevano da nodi di una rete che copriva l'intera
Svizzera, i cosiddetti «ripetitori» - piccole torri di
trasmissione - servivano a inoltrare il segnale ver-
so le antenne private o comuni dei consumatori.
Furono utilizzati soprattutto per la rete televisiva
e, a differenza delle torri di trasmissione, costo-
se e progettate su misura, venivano prodotti in
serie. A partire dagli anni Sessanta furono svi-
luppati diversi modelli, tra cui merita menzione |l
«Tipo 1 Rizzi», installato, ad esempio, a Charmey,
Gondo e Orsiéres." La struttura consiste in una
semplice antenna montata al centro di una ca-
bina di trasmissione circolare situata nella parte

la construction moderne, fascicolo: 0029.010005E;
Masson 1966, p. 109.

3121 |l quartiere residenziale offriva tuttavia alloggio soltanto
a una parte ridotta della forza lavoro: nell'impianto
termoelettrico erano infatti impiegate tra le ottantae le
cento persone. Cfr. Gaston 19654, p. 10.

[313]1 Babaiantz 1966, p. 107.

[314] Babaiantz 19686, p. 108.
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inferiore dell'edificio . Come per le torri di
trasmissione principali, anche per i ripetitori le
PTT si preoccuparono di «mimetizzare» l'inter-
vento. Nella guida alla mostra speciale Denkmal-
pflege und Heimatschutz - der Beitrag der PTT del
1975, il ripetitore di Poschiavo-Alpe di Selva e cita-
to come esempio virtuoso, in quanto «posto die-
tro il bosco di montagna e praticamente invisibile
dalla valle»7®, Con la digitalizzazione, que-
sta tipologia edilizia & divenuta obsoleta; oggi le
antenne per la telefonia mobile di Swisscom, che
ne hanno preso il posto, esercitano un'influenza
analoga sullambiente costruito.

Limpatto delle singole torri di trasmissione
sul paesaggio fu oggetto di attenzione sin dalle
prime fasi progettuali, come testimonia I'esempio
della torre dell’'Ulmizberg a Koniz, nei pressi di
Berna. Gia nel concorso del 1970 era infatti richie-
sto che l'opera fosse «armoniosamente inserita»
nel paesaggio, destinato ad area di svago, limi-
tando al minimo gli interventi sul patrimonio arbo-
reo circostante. |l bando fu vinto da un gruppo di
architetti e ingegneri dello studio arb, che propo-
se l'unico progetto in acciaio a struttura leggera,
mentre tutti gli altri concorrenti proposero una
costruzione in cemento armato. Il loro progetto
prevedeva inoltre di collocare la torre sul margine
boschivo, a ridosso dei campi, anzicheé sui terre-
ni agricoli circostanti, cosi che la base risultasse
in parte nascosta dalla vegetazione. La scelta di
una struttura trasparente in acciaio corten, capa-
ce di assumere tonalita diverse a seconda della
luce del giorno e delle condizioni atmosferiche,
contribuivano a «far percepire la torre come parte
del paesaggio»'®. Ciononostante, una porzione
considerevole della costruzione - alta circa cin-
quanta metri, piu ulteriori trentacinque di anten-
na - svettava ben oltre le chiome degli alberi: una
necessita tecnica che trasformava la torre - qui
assunta a paradigma per tutte le torri di trasmis-
sione e gli impianti polifunzionali - in un landmark
visibile a grande distanza, vero e proprio segno
architettonico distintivo dell’'Ulmizberg.

A differenza degli architetti coinvolti dalle PTT,
il Patrimonio svizzero (Schweizer Heimatschutz)

[315]1 Babaiantz 1966, pp. 108-109.
3161 AAA Realisation, Centrale termica, Chavalon-sur-Vouvry,
opuscolo di quattro pagine, s.d.,, p. 3, in: Archives de
la construction moderne, Dossier: 0029.01.0005E.
[3171 Masson 1966, p. 110; Décoppet/Vittone 1966, p. 129.
[318] Intervista inedita di Christina Haas con René Vittone
e Jean-Pierre Dresco, Pully, 06.09.2022



osservava la torre con maggiore prudenza: «Di
un'integrazione nel paesaggio nel senso conven-
zionale si puo parlare a malapena».’® Nella loro
imponenza, le infrastrutture per le telecomuni-
cazioni si stagliano sempre rispetto al paesaggio
circostante. La presenza di piattaforme panora-
miche sopraelevate contribuisce in misura signi-
ficativa a rendere fruibile I'ambiente naturale cir-
costante, spesso ancora intatto. In questo senso,
le torri possono essere paragonate alle terrazze
panoramiche di aeroporti o ai ristoranti su pon-
ti. Questa funzione ricreativa, che consente una
percezione diretta del paesaggio, unita alla possi-
bilita di accesso diretto alle strutture, contribuisce
a fare riconsiderare le torri di trasmissione come
elementi importanti nella memoria collettiva.

Centrali telefoniche

In una centrale telefonica si trovavano le linee
per le reti locali, interurbane e nazionali, che per-
mettevano di collegare tra loro gli interlocutori al
telefono. Mentre negli anni Venti, gli impianti di
piccole dimensioni venivano collocati fuori dalle
grandi citta, in locali gia esistenti, come scuole o
edifici privati, dopo la Seconda Guerra Mondia-
le, il telefono si affermd autonomamente come
mezzo di comunicazione, con la costruzione e
I'ampliamento di nuove centrali*® che permisero
di aumentare progressivamente il numero di li-
nee telefoniche disponibili.®® Negli anni Quaranta
e Cinquanta, chi desiderava un telefono doveva
talvolta attendere a lungo, poiché un nuovo al-
laccio veniva generalmente attivato solo a fronte
della realizzazione di una nuova centrale. La satu-
razione del servizio era inoltre legata alla nascita
di nuovi quartieri residenziali, che negli anni del
boom economico, a causa della crescita demo-
grafica e della carenza di alloggi in quasi tutte le
grandi citta, furono progettati soprattutto nelle
periferie. Per questi nuovi abitanti era
necessario fornire anche le infrastrutture, che ol-
tre alle centrali telefoniche, comprendevano an-
che uffici postali, scuole, servizi di approvvigiona-
mento e centri religiosi.

3191 Al progetto di costruzione della centrale termoelettrica
parteciparono numerosi studi di ingegneria e di pia-
nificazione, nonché imprese, in gran parte con sede
nella Svizzera romanda, ma con il coinvolgimento
anche di alcune aziende altamente specializzate della
Svizzera tedesca. Per un elenco completo si veda:
estratto dalla Schweizer Aluminium-Rundschau,

n. 4/1965, in; Archives de la construction moderne,
Dossier: 0029.01.0003 c; AAA, Realisation. Centrale
thermique Chavalon-sur-Vouvry, Archives de la
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Nella brochure non datata, ma probabilmente
pubblicata alla fine degli anni Sessanta, Wir bau-
en eine Telefonzentrale (Costruiamo una centrale
telefonica), e illustrato un cronoprogramma idea-
le per la costruzione di una centrale telefonica.'
Esso prevedeva circaotto annidal riconoscimento
del fabbisogno fino all'entrata in funzione dell'im-
pianto: la costruzione dell'edificio - I'«involucro» -
richiedeva uno o due anni, mentre l'installazione
della centrale circa un anno e mezzo. | restanti
quattro o cinque anni erano invece destinati alle
approvazioni interne alle PTT, all'acquisto del ter-
reno e alla progettazione. Questi lunghi tempi di
pianificazione e realizzazione, sebbene si trattas-
se di costruzioni relativamente contenute, rifletto-
no la complessita intrinseca delle centrali telefo-
niche e dei processi operativi ad esse connessi.

Nella realizzazione di una «centrale telefoni-
ca» si riscontrava una netta discrepanza tra l'in-
volucro edilizio e le installazioni tecniche interne.
L'aspetto esterno dell'edificio poteva variare note-
volmente da regione a regione, mentre all'interno
si trovavano installazioni tecniche standardizza-
te. Osservandone l'architettura
esterna, non se ne intuisce subito la funzione.

La produzione delle apparecchiature tecni-
che per le centrali telefoniche era affidata prin-
cipalmente a tre aziende: Hasler, Bell e Siemens.
Tutte e tre, fin dagli anni Venti, realizzavano cen-
trali telefoniche automatiche, sebbene Bell e
Siemens fossero inizialmente specializzate nelle
grandi centrali urbane, mentre Hasler produceva
esclusivamente centrali di piccole dimensioni
per le zone rurali. All'inizio Bell e Siemens impor-
tavano tecnologia e apparecchiature da Anversa
e Berlino, fino a quando Siemens, nel 1922, apri
I'Albiswerk Zirich AG ad Albisrieden e Bell, nel
1935, la Standard Telephon und Radio STR AG
con uno stabilimento nella Rote Fabrik di Wolli-
shofen, in linea con la volonta delle PTT di rifornir-
si localmente sia per le costruzioni sia per le at-
trezzature e sostenere 'economia svizzera. Negli
anni Cinquanta Hasler AG amplio la propria gam-
ma di prodotti includendo centrali di maggiori di-
mensioni e, con lo stabilimento di Bodenweid a

construction moderne, Dossier;: 0029.01.0005 e.
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[321] Siveda Archives de la construction moderne, Dossier:
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[322]1 Decoppet/Vittone 1966.

[3231 «La Centrale thermique de Vouvry VS» 1965, p. 252,

[324] Vittone 1965.

[325]1 Estratto dalla Schweizerische Handelszeitung del 29
dicembre 1967, in: Archives de la construction modeme,
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Berna-Biimpliz, divenne nel dopoguerra l'azienda
leader nell'industria delle telecomunicazioni in
Svizzera."®*

Per integrare al meglio questa tecnologia ne-
gli edifici, la Direzione generale delle PTT svilup-
po cinque tipologie edilizie con relative varianti: il
Tipo 1, il piu piccolo, era concepito per 1.000 colle-
gamenti (dotazione di base) fino a un massimo di
3.000 (in caso di ampliamento), mentre il Tipo 5, il
piu grande, poteva servire fino a 20.000 collega-
menti. La sezione interna «Raziona-
lizzazione» della Divisione edifici PTT elaboro per
ciascuna tipologia planimetrie, sezioni e prospetti
in scala 1:200, piani di disposizione in scala 1:50,
oltre a indicazioni per l'acquisto dei terreni.

Queste ultime, ad esempio, specificavano
la superficie minima richiesta per ogni tipologia,
tenendo conto delle distanze obbligatorie. Tutte
le varianti prevedevano un piano interrato con un
locale tecnico per i cavi e un locale per l'alimenta-
zione elettrica (impianti elettrici a corrente forte),
e un piano superiore con uno spazio separato per
gli apparecchi automatici. La costruzione poteva
avvenire sia con tecniche tradizionali sia con ele-
menti prefabbricati.® Pur consentendo ancora
un adattamento alle forme architettoniche regio-
nali, tra la fine degli anni Sessanta e i Settanta le
centrali telefoniche tipizzate in Svizzera iniziarono
a mostrare una certa riconoscibilita.*

Le nuove centrali telefoniche venivano solita-
mente dimensionate in modo da consentire un'e-
ventuale espansione in un secondo momento. *
Nel periodo considerato si affermo la costruzione
di edifici standardizzati. La progettazione e l'ese-
cuzione delle centrali furono di norma affidate a
studi di architettura privati, indipendentemente
dal fatto che si trattasse di edifici standardizzati o
di progetti su misura.

A partire dagli anni 1970, in molte localita fu-
rono progettati e realizzati centri di telecomuni-
cazioni su larga scala per la gestione di chiamate
interurbane, sia nazionali sia internazionali. Fino
agli anni Novanta in Svizzera furono realizzate
circa quindici di queste opere. Tra le centrali di
telecomunicazionipiu significative figurano quella

[326] Gaston 1965a.

3271 Ad esempio: Aluminium Suisse S.A.; Giovanola Fréres
S.A., Monthey; Maschinenbau-Aktiengesellschaft
Balcke, Bochum. Un articolo sulla centrale fu pubblicato
anche nella Revue Suisse de I'’Aluminium, cfr. Vittone
1965.

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

[329] Atelier des Architectes Associés 1976.

di Zurigo-Herdern (realizzata tra il 1971e il 1978 da
Theo Hotz) e di Coira - quest'ultima, nota anche
come «Blaue Post», progettata dall'architetto Ri-
chard Brosi, fu inaugurata nel 1983.

Mentre gli edifici postali e le torri di trasmis-
sione delle PTT sono ben visibili e facilmente ri-
conoscibili da un'ampia fetta della popolazione,
la versatile tipologia edilizia della «centrale tele-
fonica» rimane tuttora in gran parte sconosciuta,
nonostante le PTT ne possedessero oltre 1.000
nel 1980."* Come per la maggior parte delle tipo-
logie edilizie della rete di comunicazione qui pre-
sentate, anche nel caso delle centrali telefoniche,
la configurazione architettonica & strettamente
legata alla tecnica e alla funzione degli edifici.
Nel giro di appena trent’anni di osservazione, le
innovazioni tecnologiche furono cosi rapide da
rendere molti edifici obsoleti gia pochi anni dopo
la loro costruzione. Questa rapida obsolescenza
ha contribuito alla perdita di numerosi testimoni
della cultura edilizia legata alla tecnologia delle
telecomunicazioni, un fenomeno accentuato dal-
la scarsa documentazione e dalla mancanza di
pubblicazioni, sia contemporanee alla costruzio-
ne sia retrospettive.”

[330]1 Décoppet/Vittone 19686, p. 131.

3311 Citazione degli architetti, in: AAA Realisation, Centrale
Thermique, Chavalon-sur-Vouvry, opuscolo di quattro
pagine, s.d., p. 2, in: Archives de |la construction moder-
ne, Dossier: 0029.01.0005E.

3321 Cfr. Archives de |la construction moderne, Dossier:
0029.01.0003C.

3331 Un Valais dynamique et moderne, Discours et benedict-
jon a chavalon, 13.10.1967, in: Archives dela construction
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Paesaggi della comunicazione - Edifici simbolici
e costruzioni anonime

La rete delle comunicazioni comprende un'ampia
gamma di tipologie edilizie, che vanno da opere
strettamente legate alla funzione tecnica come le
torri di trasmissione, agli edifici postali, che con-
tribuiscono a definire il paesaggio urbano. Le di-
verse tipologie sono state concepite, discusse e
recepite secondo premesse differenti. Le torri di
trasmissione, per la loro imponenza e la colloca-
zione su cime montuose e collinari ben visibili, si
prestano a un confronto con le imponenti dighe e
le torri di raffreddamento dei paesaggi energetici,
cosi come con la rete autostradale nazionale che
si estende sul territorio.

Le centrali telefoniche, al contrario, sono edi-
fici spesso anonimi: talvolta edificate su piu piani
all'interno dei quartieri residenziali, non si distin-
guono tuttavia dall’'edilizia circostante né per so-
luzioni architettoniche particolari né per l'uso dei
materiali. Il loro anonimato € accentuato dal fatto
che, a differenza degli uffici postali, non sono ac-
cessibili al pubblico e non vengono dunque im-
mediatamente associate alle PTT. Non sorprende
quindi che l'azienda destinasse maggiori risorse
economiche e progettuali agli uffici postali, la
cui costruzione e inaugurazione ricevevano an-
che una ben maggiore risonanza mediatica - ad
esempio sulla stampa quotidiana - rispetto alle
centrali telefoniche, come testimonia il caso di
Aigle. Tale asimmetria ha portato a lin-
guaggi architettonici differenti all'interno dei pae-
saggi della comunicazione. Se alcuni uffici postali
fungevano da vetrina delle ambizioni architetto-
niche e culturali delle PTT, le centrali telefoniche
venivano progettate come edifici di servizio, se-
condo criteri essenzialmente pragmatici. In linea
con la tendenza, diffusa negli anni del dopoguer-
ra, della prefabbricazione di componenti e interi
edifici, furono elaborati cataloghi tipologici, che
miravano a razionalizzare e standardizzare sia gli
impianti interni sia l'involucro edilizio, con l'obiet-
tivo diridurre costi e tempi di realizzazione. Anche
le torri di trasmissione di minori dimensioni, ossia

moderne, Dossier: 0029.02.0011.

[334] AAA Realisation, Centrale Thermique, Chavalon-sur-
Vouvry, opuscolo di quattro pagine, gennaio 1975,

p. 2, in: Archives de la construction moderne, Dossier:
0029.01.0005E.

[335] Direction du 2e arrdt postal Lausanne: No 73.38.101/52,
Aigle, nouveau batiment postal; justification des
besoins, 14.11.1959, p.1, in: Archivio PTT, Rif.: Post-199,
A0002 Aigle.

[336]1 Roland Guignard, Ouverture du Nouvel Office Postal,
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i ripetitori, venivano prodotte in serie come tipolo-
gie prefabbricate.

Caratteristica delle reti delle PTT e anche la
varieta di attori coinvolti nella loro realizzazione.
Le PTT si presentavano come un committente
di notevole potere, che affidava la maggior parte
delle proprie costruzioni a studi di progettazione
privati. A seconda delle dimensioni e dei costi
dell'intervento, si ricorreva a concorsi oppure si
conferivano i mandati direttamente ad architetti
locali, presumibilmente ben inseriti nelle reti pro-
fessionali. Solo in casi eccezionali € possibile ri-
costruire e documentare i criteri con cuile PTT se-
lezionavano gli studi per determinati progetti; per
questo motivo, su questo aspetto rilevante della
cultura della costruzione e possibile avanzare sol-
tanto ipotesi. Il gran numero di architetti coinvolti
ha portato, non da ultimo, a una notevole etero-
geneita all'interno del patrimonio edilizio delle
PTT, il che impedisce di parlare di un linguaggio
architettonico uniforme a livello nazionale. La ri-
conoscibilita delle costruzioni delle PTT risiede
piuttosto nella specificita delle diverse tipologie -
quasi tutte le grandi torri di trasmissione in Sviz-
zera furono realizzate dalle PTT - nonché in altri
elementi di corporate identity, come la segnaleti-
ca o l'utilizzo di scritte e loghi.

2911.1978, in: Archivio PTT, Rif.: Post-199, AO002 Aigle.

[3371 Direction du 2e arrdt postal Lausanne: No 73.38.101/52,
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Paesaggi della sicurezza

Altre infrastrutture di rete che si estendono sul
territorio svizzero sono quelle destinate alla di-
fesa nazionale, che riuniscono esercito, prote-
zione civile e approvvigionamento economico in
caso di guerra, e che trovano una manifestazione
concreta anche negli edifici doganali ai valichi di
frontiera. A differenza delle reti infrastrutturali del
trasporto, dell'energia e della comunicazione, qui
ampiamente illustrate, i paesaggi della sicurezza
non costituiscono la base operativa della strut-
tura economica del Paese, né favoriscono la vita
sociale e l'interazione tra le persone. Il loro obiet-
tivo e piuttosto quello di garantire protezione in
situazioni di emergenza - come in caso di guerra
o di attacco - e di esercitare al contempo una fun-
zione deterrente nei confronti di potenziali nemici.
Nel periodo considerato, la Guerra fredda era per-
cepita in Svizzera come una minaccia concreta e
la politica di riarmo prosegui anche dopo la fine
della Seconda guerra mondiale. In tale contesto,
oltre a bunker, arsenali e campi d’armi, I'esercito
svizzero realizzo postazioni per missili antiaerei,
stazioni radar e hangar aerei sotterranei, per la
difesa preventiva da attacchi aerei.”®

| valichi di frontiera e i relativi edifici doganali co-
stituiscono una materializzazione dei confini di
Stato e, grazie alla loro architettura, possono as-
sumere anche una funzione rappresentativa, in-
carnando una cultura della costruzione nazionale.
A Thonex-Vallard, nei pressi di Ginevra, tra il 1972
e il 1975 furono realizzati i posti di controllo per la
Svizzera e la Francia secondo principi progettuali
simili: a un primo sguardo appaiono come un’u-
nita architettonica che si differenzia soltanto per
alcuni dettagli.

Negli anni Settanta furono inoltre realizza-
te, in numerosi valichi di frontiera, coperture stra-
dali le cui strutture di copertura erano progettate
per superare la carreggiata con il minor numero
possibile di sostegni intermedi, cosi da garan-
tire uno svolgimento fluido ed efficiente delle
operazioni doganali per il traffico sia merci sia
passeggeri, oltre ad assicurare protezione al per-
sonale. Esempi di queste strutture si trovano a
Neuhausen am Rheinfall, nella Burgfelderstrasse
a Basilea, a Riehen e a Koblenz. Tali architetture
rendono visibili e tangibili confini statali altrimen-
ti impercettibili. La collocazione di questi valichi
lungo la rete dei trasporti appare chiaramente ri-
conoscibile; come accennato in apertura, l'infra-
struttura militare e difensiva dipende inoltre, per il
proprio funzionamento, anche dalle reti costruite
di altre infrastrutture tecniche. Alcuni tratti auto-
stradali, ad esempio, furono progettati e costruiti
in modo da poter essere rapidamente riconvertiti,
in caso di guerra, in piste di decollo e atterraggio
per aerei militari. Analogamente, anche la rete
telefonica sarebbe stata messa disposizione per
scopi militari in caso di emergenza.
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Bunker militari e fortificazioni

Impianti di protezione civile della difesa nazionale

Durante la Seconda guerra mondiale venne svi-
luppato principalmente il cosiddetto «Reduit
svizzero», ovvero una strategia militare che pre-
vedeva la costruzione di opere difensive, in par-
ticolare di fortezze nelle Alpi. Lordinanza sull'or-
ganizzazione delle truppe (Truppenordnung) del
1951 (TO 51) si fondava su tre brigate da fortezza
dislocate lungo il confine e scavate nella roccia
a Saint-Maurice (VS/VD),® Sargans (SG/GR)*?
e Gotthard (UR/TI).®* La costruzione delle fortifi-
cazioni fu completata in gran parte solo dopo la
guerra, quando vennero subito potenziate per ri-
spondere alle esigenze della Guerra fredda.”?

Le fortezze furono costruite all'interno
delle montagne come sistemi di gallerie, con una
serie di ambienti per lo piu spartani e simili a grot-
te, mentre le loro aperture (feritoie perle armie in-
gressi) venivano abilmente camuffate nell'aspetto.

Per motivi di sicurezza, la rete della difesa
nazionale & perlopiu sotterranea e invisibile, ca-
ratteristica che la accomuna ad altre infrastruttu-
re nascoste del dopoguerra.

Nel periodo postbellico, con la Truppenor-
dnung del 1961 (TO 61), fu istituito il piu grande
esercito di milizia della storia svizzera; parallela-
mente, la strategia fondata sulle grandi fortezze
alpine lascio progressivamente spazio a impianti
piu compatti, concepiti come monoblocchi. Tra
questi figurano circa 120 lanciamine da fortezza,
installati tra il 1959 e il 2003 lungo i confini e le
principali vie di comunicazione. Essi vennero co-
struiti con tecniche tradizionali oppure median-
te elementi prefabbricati in trincee aperte, per
poi essere ricoperti.”® A partire dal 1958 furono
inoltre realizzati migliaia di cosiddetti Kugelbun-
ker (KuBu), piccole strutture protettive a forma di
sfera che potevano essere collegate, tramite un
tunnel laterale, a un sistema di gallerie sotterra-
nee, dando cosi origine a una vera e propria rete
difensiva edificata."

Nel secondo dopoguerra, lo scenario di minaccia
predominante era rappresentato da un poten-
ziale attacco dell'Unione Sovietica, con il timo-
re di una guerra atomica quale prospettiva piu
preoccupante. Ne derivo
un massiccio potenziamento dell'organizzazio-
ne statale e civile della protezione civile svizzera.
Nell'ambito della difesa nazionale si verifico cosi
un mutamento di paradigma: dalla strategia della
deterrenza, propria della Seconda guerra mon-
diale, che mirava a scoraggiare lI'aggressore pro-
spettandogli una guerra lunga e logorante in un
territorio montano di difficile accesso, si passo a
una strategia incentrata sulla protezione della po-
polazione incaso diattacco nucleare. Le metafore
ricorrenti per illustrare questa nuova concezione
erano quelle di un'«isola di sopravvivenza» o diun
riccio che, di fronte alla minaccia, si chiude su sé
stesso respingendo l'avversario con i propri acu-
lei. Questa immagine trovo espressione anche
nel padiglione «Wehrhafte Schweiz» dell' Expo 64,
sulla cui facciata I'architetto Carl Fingerhuth fece
collocare 141 punte di cemento prefabbricate: il
padiglione divenne una delle principali attrazioni
della manifestazione, anche grazie allomonimo
cortometraggio del regista John Fernhout, candi-
dato all'Oscar, proiettato al suo interno.”?

Un'altra metafora largamente utilizzata era quella
della marmotta, che in caso di pericolo si rifugia
rapidamente nella propria tana sotterranea®®
analogamente, la popolazione svizzera avrebbe
dovuto trovare riparo nelle strutture di protezione
civile costruite a tal fine.

Con l'obiettivo di rafforzare il fronte civile
durante la Guerra fredda, il 21 novembre 1954
venne fondato a Berna lo Schweizerische Bund
fur Zivilschutz (Unione svizzera per la protezione
civile), che nello stesso anno inizido a pubblicare
la rivista Zivilschutz. Nel primo numero, la rivista
esprimeva chiaramente la sua posizione: «Con-
tro ogni arma esiste oggi una difesa».” In que-
sto e nei fascicoli successivi si spiegava ai lettori
come prepararsia un eventuale conflitto nucleare,




ponendo in particolare I'accento sulla costruzio-
ne e sul corretto utilizzo dei rifugi antiaerei, pro-
gettati secondo i piu avanzati standard tecnici. La
prassi svizzera della protezione civile fu influen-
zata, all'inizio degli anni Sessanta, anche dagli
Stati Uniti e in particolare dallo stratega militare
Herman Kahn. Egli sosteneva che una guerra nu-
cleare con I'Unione Sovietica fosse probabile, ma
che 'umanita avrebbe potuto sopravviverle grazie
all'istituzione di un adeguato sistema di protezio-
ne civile, fondato sulla realizzazione di rifugi an-
tinucleari.2® Sebbene i fondamenti teorici e I'im-
magine del nemico fossero inizialmente importati
dagli Stati Uniti, successivamente in Svizzera si
sviluppo un percorso autonomo, contraddistinto
soprattutto da un’intensa attivita edilizia, di gran
lunga superiore a quella degli Stati Uniti.

Sebbene nel 1957, una prima votazione po-
polare respinse l'inserimento nella Costituzione
federale di un articolo relativo alla protezione ci-
vile, gia due anni dopo, nel 1959, I'elettorato inseri
nella Costituzione federale un articolo rivisto sulla
protezione civile. Nel 1962 entrd in vigore la Leg-
ge federale sul servizio civile (Bundesgesetz iiber
den Zivilschutz), seguita nel 1964 dalla Legge fe-
derale sulla protezione civile edilizia (Bundesge-
setz (iber den baulichen Zivilschutz), che prevede-
va che ogni stanza all'interno di un nuovo edificio
residenziale o di villeggiatura avesse accesso a
uno spazio protetto in grado di offrire riparo in
caso di emergenza nucleare o altro attacco. Nel
1963 fu istituito I'Ufficio federale della protezione
civile, sottoposto al Dipartimento federale di giu-
stizia e polizia (DFGP). Il concetto di protezione ci-
vile, formalizzato nel 1971, definiva come obiettivo
la disponibilita di un rifugio moderno per tutti gli
abitanti della Svizzera entro il 1990.

Oltre alla realizzazione di rifugi annessi agli
edifici residenziali, furono costruite in sotterraneo
infrastrutture essenziali quali ospedali e centri di
comunicazione, nonché grandi punti di raccolta
di proprieta comunale. Questi ultimi erano gene
ralmente concepiti come spazi multifunzionali:
nella vita quotidiana fungevano, ad esempio, da
cantine o parcheggi, mentre in caso di minaccia

potevano essere rapidamente convertiti in ripari.
Nella fase di progettazione di tali strutture fu-
rono inoltre recepite le esperienze maturate
durante i bombardamenti della Seconda guer-
ra mondiale, in particolare in Germania e Gran
Bretagna. Tali esperienze confluirono poi nelle
«Istruzioni tecniche per la costruzione di rifugi
privati» (Technischen Weisungen fiir den privaten
Schutzraumbau) emanate dell'Ufficio federale
della protezione civile, garantendo cosi la realiz-
zazione di costruzioni sotterranee secondo stan-
dard uniformi e comparabili.z®!

All'inizio degli anni Sessanta la citta di Basi-
lea affrontd simultaneamente due questioni, ela-
borando un progetto di undici gallerie, larghe 13,5
metri e collegate tra loro da rampe di accesso e di
uscita, che avrebbero dovuto trovarsi a 25 metri di
profondita nel sottosuolo. Su due livelli erano pre-
visti 2.800 posti auto e, in caso di attacco, rifugi
per 35.000 persone. La rete sotterranea, conce-
pita ma mai realizzata, sarebbe dovuta sorgere a
sud del Reno, al di sotto del tessuto urbano esi-
stente, con percorsi stradali sotterranei che si sa-
rebbero estesi dalla Predigerkirche fino al Kunst-
museum e alla Heuwaage. 2°2

La piu vasta infrastrutiura svizzera di prote-
zione civile, capace di ospitare fino a circa 20.000
persone, fu costruita tra il 1970 e il 1976 all'interno
del Sonnenbergtunnel, una galleria dell'autostra-
da N2 situata a ovest di Lucerna. Lopera fu realiz-
zata proprio dalla citta di Lucerna che a causa di
un’'attivita edilizia relativamente bassa negli anni
del boom economico presentava un forte deficit
di rifugi. La direzione dei la-
vori fu affidata alla Motor-Columbus AG di Baden,
mentre la progettazione strutturale spettd allo
studio di ingegneria Heierli AG di Zurigo, il cui so-
cio Werner Heierli rappresento una figura centrale
nell'ambito della protezione civile in Svizzera. Ol-
tre ad aver progettato e realizzato numerose ope-
re —tra cui il bunker federale segreto K20 e quello
dello Stato Maggiore Generale nel massiccio del
San Gottardo?®® - aveva maturato un'esperienza
biennale nel campo della protezione civile negli
Stati Uniti ed era membro della Commissione



di studio svizzera per la protezione civile del Di-
partimento federale di giustizia e polizia. Heierli
pubblico nel 1978 il Schutzraumhandbuch (Ma-
nuale dei rifugi), edito dall’'Ufficio federale della
protezione civile, e nel 1982 il volume Uberleben
im Ernstfall (Sopravvivere in caso di emergenza).2°4

Nella cosiddetta citta-bunker del Sonnenber-
gtunnel, la popolazione avrebbe dovuto trovare ri-
fugio nelle gallerie del traforo, suddivise da pareti
mobili in un corridoio centrale e file di dormitori. A
tale struttura si aggiungeva una caverna a sette
piani, collocata al centro del tunnel, che ospitava,
tra le altre cose, un punto di assistenza medica,
una centrale di ventilazione, un impianto di ali-
mentazione elettrica di emergenza e una centrale
telefonica. Le porte corazzate, necessarie per si-
gillare il tunnel in caso di attacco nucleare, rap-
presentarono per i progettisti una sfida tecnica di
grande portata.2 Limpianto,
tuttavia, non entrd mai effettivamente in funzio-
ne: gia durante la prima esercitazione del 1987
emerse che letti e pareti divisorie non potevano
essere montati con sufficiente rapidita e che tre
delle quattro porte corazzate non si chiudevano
neitempi previsti. Anche il sistema di ventilazione
si riveldo eccessivamente rumoroso: secondo le
testimonianze dell'epoca, la comunicazione ver-
bale risultava pressocheé impossibile, una condi-
zione che, in un contesto reale, la maggior parte
delle persone difficilmente avrebbe potuto sop-
portare per settimane.?®

Le strutture di protezione civile rappresen-
tano oggi quasi un terzo dell'edilizia sotterranea
svizzera, una quota paragonabile a quella delle
infrastrutture sotterranee destinate alla viabili-
ta. Sebbene si tratti di costruzioni poco visibili,
spesso celate e concepite secondo criteri esclu-
sivamente tecnici, la loro funzione di rifugi per la
popolazione e il loro valore simbolico nell'ambito
della difesa nazionale ne fanno manifestazioni
architettoniche di rilievo della cultura della co-
struzione svizzera durante la Guerra fredda.?®” Nel
2006 la Svizzera disponeva di rifugi sufficienti ad
accogliere circa 8,6 milioni di persone, a fronte
di una popolazione di «soli» 7,5 milioni di abitanti:
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un primato che rende l'edilizia per la protezione
civile in Svizzera un fenomeno senza paragoni a
livello mondiale.?°® Ancora oggi, la Legge federale
sulla protezione della popolazione e sulla prote-
zione civile (LPPC) prevede, per la costruzione di
nuove abitazioni, case di cura o ospedali, 'obbligo
di realizzare rifugi oppure, in alternativa, il versa-
mento di un contributo sostitutivo.2*?

Paesaggi della sicurezza - Reti sotterranee

Nel contesto dei cosiddetti «paesagqgi della sicu-
rezza» e della maggior parte delle sue costruzioni,
I'invisibilita & un elemento profondamente radica-
to, motivo per cui, a differenza delle altre grandi
infrastrutture visibili, esse rappresentano una
componente prevalentemente sotterranea ma
comunque importante dell'ambiente costruito del
dopoguerra. In particolare, le strutture di prote-
zione civile delineano veri e propri «paesaggi sot-
terranei» distribuiti sull'intero territorio svizzero e
mostrano un'uniformita definita da leggi e norme,
conferendo loro un alto valore di riconoscibilita.
Lintensa attivita edilizia nel settore della protezio-
ne civile costituisce da un lato un tratto distintivo
della Svizzera rispetto ai Paesi vicini con ideolo-
gie politiche affini e, dall'altro, testimonia I'impor-
tante funzione sociale assunta da questo tipo di
costruzioni. Queste installazioni sotterranee, sep-
pur apparentemente banali a un primo sguardo,
ebbero un ruolo centrale nel senso di sicurezza
percepito dalla popolazione durante i turbolen-
ti anni della Guerra fredda. Non sono disponibili
dati significativi che mettano in discussione la
costruzione massiccia e onerosa dei rifugi di pro-
tezione civile e dei relativi piani di evacuazione. La
preparazione a un conflitto nucleare puo pertanto
essere considerata una componente intrinseca
della cultura della costruzione del dopoguerra, la
cui traccia materiale si manifesta ancora oggi at-
traverso i rifugi di protezione civile.

La costruzione di queste strutture fu stretta-
mente integrata nelle principali opere edilizie del
secondo dopoguerra. Esse vennero concepite
e realizzate sotto nuovi complessi residenziali,




scuole, centri di smistamento delle PTT e galle-
rie autostradali, per citare solo alcuni esempi. La
legge stabiliva, sia per i progetti privati sia per
quelli pubblici, 'obbligo di realizzare contestual-
mente spazi di protezione, contribuendo cosi alla
loro diffusione su scala nazionale. Un evidente
pragmatismo si riflette soprattutto nella multifun-
zionalita di queste strutture: i rifugi di protezione
civile erano destinati all'uso solo in circostanze
eccezionali, mentre nella quotidianita venivano
impiegati come parcheggi sotterranei, tunnel
autostradali o locali interrati. L'effettiva possibi-
lita di adattare rapidamente tali spazi in caso di
emergenza non fu fortunatamente mai verificata
sul campo. Tale duplice funzionalita, ordinaria e
straordinaria, trova analoghi esempi anche in am-
bito militare, come dimostrano le piste di decollo
e atterraggio ricavate su alcune strade nazionali.

| paesaggi infrastrutturali tra visibilita e invisibilita

Le opere delle grandi reti infrastrutturali hanno
esercitato un'influenza tutt'altro che trascurabile
sull'ambiente costruito svizzero; la loro localiz-
zazione e configurazione sono state fortemente
condizionate dalle caratteristiche del territorio. Le
torri di trasmissione sorgono su colline e monta-
gne, le centrali idroelettriche ad accumulo si di-
stribuiscono nelle Alpi a diverse quote; le centrali
ad acqua fluente o termiche si collocano lungo i
corsi d'acqua, mentre la rete delle strade nazio-
nali attraversa il paesaggio relativamente pianeg-
giante dell’Altopiano. Allo stesso tempo, queste
grandi infrastrutture hanno dato origine, in tutto il
Paese, a nuovi paesaggi funzionali - tanto in aree
rurali quanto in contesti urbani - rendendoli ac-
cessibili e percepibili nella vita quotidiana.
Diversamente dagli edifici convenzional-
mente ascritti al dominio dell'architettura, quali
abitazioni o scuole, le infrastrutture tecniche, in
guanto «large technical systems»2°, vengono di
norma associate a requisiti funzionali piuttosto
che a considerazioni formali o estetiche. Aesse
attribuito un certo pragmatismo: si presume infatti
che la loro configurazione derivi esclusivamente
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da esigenze tecniche. Per questo motivo, tali ope-
re d'ingegneria assumono un ruolo peculiare nel
discorso sulla cultura della costruzione e sono
connesse ad aspettative differenti rispetto agli
edifici riconducibili piu propriamente all'archi-
tettura. Gli esempi presentati in questo capitolo
dimostrano tuttavia che committenti e progettisti
erano consapevoli non solo dell'impatto determi-
nante di tali infrastrutture sull’ambiente costruito
svizzero, ma anche della necessita di garantirne,
attraverso accorgimenti estetico-formali, un'in-
tegrazione quanto piu possibile «attenta» nei pa-
esaggi nazionali. La questione dell'«inserimento
armonioso» dei manufatti ricorreva frequente-
mente nei discorsi dei responsabili, probabil-
mente anche per contraddire le critiche rivolte
ai grandi progetti. In questo senso, da un lato
va sottolineato il ruolo delle figure professionali
coinvolte: architetti e paesaggisti venivano spes-
so chiamati a far parte dei team di progettazione
proprio per curare tali aspetti. Dall'altro, occorre
rimarcare la proporzione tra il contributo pura-
mente formale e quello imposto dalle necessita
tecniche: i grandi volumi erano determinati dalla
funzione e progettati dagli ingegneri, mentre an-
cora poco tempo prima si indicevano elaborati
concorsi di architettura unicamente per I'involu-
cro di edifici come le sale macchine delle centrali
idroelettriche. Questi interventi, sebbene di por-
tata piu contenuta rispetto alla scala comples-
siva dell'opera, divennero spesso tratti distintivi
dell'opera, percepiti con maggiore immediatezza
rispetto a parti assai piu imponenti ma in alcuni
casi addirittura invisibili. Rimane tuttavia da inter-
rogarsi se il ruolo della dimensione formale pos-
sa essere attribuito unicamente a professionisti
quali architetti e paesaggisti: anche nelle infra-
strutture fromale esclusivamente da ingegneri si
puo infatti riconoscere una volonta progettuale,
probabilmente legata alla ricerca di un equilibrio
tra utilita e valore simbolico.



Va inoltre sottolineato come la percezione delle
opere infrastrutturali ad alto impatto paesaggi-
stico fosse fortemente influenzata dal discorso
sociale dominante. In particolare la mediatizza-
zione delle strade nazionali mostra come la stes-
sa opera potesse essere riconosciuta o negata
come «armoniosamente inserita» nel paesaggio
a seconda dell'autore e del momento della pub-
blicazione. Il periodo storico riveste un ruolo cru-
ciale, poiché a partire dagli anni Settanta le criti-
che si fecero decisamente piu frequenti rispetto
agli anni Sessanta. Questo & dovuto, da un lato,
a un atteggiamento piu critico da parte degli
esperti e della societd nei confronti di presun-
te dinamiche di crescita illimitate. D'altra parte,
questo cambiamento trova con ogni probabilita
la propria origine anche nel fatto che le trasfor-
mazioni del paesaggio prodotte delle grandi in-
frastrutture, le quali, a loro volta, influenzavano
I'espansione degli insediamenti, erano gia state
in gran parte attuate, rendendo tangibili le tra-
sformazioni dello spazio. La critica alle infrastrut-
ture di grandi dimensioni e dal forte impatto sul
paesaggio non & dunque un fenomeno esclusivo
degli anni Settanta: in alcuni casi essa assunse
rilevanza gia molto prima, arrivando persino a de-
terminare I'abbandono di alcuni progetti.

Le grandi infrastrutture tecniche non solo ri-
flettono la cultura costruttiva svizzera dellepoca
in cui furono realizzate, ma contribuirono anche a
profondi cambiamenti sociali, influenzando a lun-
go termine il modo in cui le persone percepisco-
no lo spazio. La costruzione delle strade nazionali,
cosi come l'installazione e la diffusione su scala
hazionale dei mezzi di comunicazione, hanno ri-
definito le dimensioni di spazio e tempo. Le stra-
de nazionali hanno collegato tra di loro le regioni
della Svizzera, rendendole raggiungibili in tempi
piu brevi. In particolare, la realizzazione di gallerie
stradali attraverso le Alpi ha migliorato I'accessibi-
lita delle regioni a nord e a sud di questo ostacolo
topografico, avvicinando di fatto le diverse regio-
ni linguistiche del Paese. Grazie al telefono e alla
televisione, le informazioni potevano essere tra-
smesse piu rapidamente e su distanze maggiori.

Le infrastrutture che hanno reso possibile questa
nuova percezione dello spazio, tuttavia, svolgono
per lo piu un'esistenza nell’'ombra agli occhi dell'o-
pinione pubblica. Se nei collegamenti stradali e
ancora evidente la funzione di creare percorsi pil
brevi da un luogo all’altro, I'importanza dei tunnel
e dei ponti, pur essendo centrale nella rete infra-
strutturale, tende a passare in secondo rispetto a
elementi maggiormente caratterizzati dal punto di
vista formale, come i portali delle gallerie o le strut-
ture delle aree di sosta. Le centrali telefoniche, in
quanto spazi non accessibili al pubblico, sono
percepite dalla maggior parte delle persone come
completamente separate dall'atto del telefonare e
rimangono quindi pressoché inosservate nell'am-
biente costruito. Questo contrasto tra I'anonimato
di alcune tipologie di edifici e la notorieta di al-
tre definisce la rete infrastrutturale costruita e si
estende a costruzioni che, pur essendo funzionali,
restano invisibili. Gran parte della rete costruita si
basa su condotte d'acqua o cavi interrati; quasi
I'intero sistema di sicurezza e difesa nazionale si
trova sottoterra, nei bunker e nei rifugi antiaerei;
persino alcune tratte delle strade nazionali sono
interrate o protette da gallerie, oppure celate die-
tro barriere antirumore e siepi schermanti. Per
queste opere invisibili manca una rappresentazio-
ne visibile: occorre produrre e diffondere immagi-
ni affincheé siano percepite per cio che realmen-
te sono, ovvero una componente fondamentale
dell’'ambiente costruito, che si manifesta puntual-
mente in superficie attraverso chiusini, impianti di
ventilazione delle gallerie o altre aperture, € i cui
edifici contribuiscono al funzionamento dell'eco-
nomia e della societa.

Le grandi infrastrutture rivestono un ruolo
centrale nella cultura della costruzione e nel-
la societa non solo per la loro funzione, ma an-
che per le immagini, le idee e i concetti che tra-
smettono e con cui sono e sono state associate.
Lenergia idroelettrica, ad esempio, ha assunto
un importante valore simbolico nell'ambito della
cosiddetta Landesverteidigung, promossa dalle
autorita svizzere e da operatori culturali dal se-
condo dopoguerra fino agli anni Sessanta, tramite




la quale veniva sottolineata l'indipendenza del-
la Svizzera in campo energetico. Questa idea
stessa di autonomia fu inizialmente estesa an-
che all'era dell'energia nucleare, quando si tento
di sviluppare un reattore svizzero, senza tuttavia
raggiungere con questa tecnologia il medesimo
successo e la stessa raffinatezza tecnica dell’i-
droelettrico. Successivamente, la torre di raffred-
damento divenne I'emblema di un'intera corrente
politica, pur non essendo legata in modo esclusi-
vo allatecnologia nucleare, dal momento che tutti
gli impianti termici, come ad esempio le centrali a
olio, richiedono sistemi di raffreddamento e, quin-
di, potenzialmente, anche torri di raffreddamento.
Va infine evidenziato il legame tra le infrastrutture
tecniche e I'aumento dei consumi nel dopoguer-
ra. Laumento del consumo di beni, caratteristi-
co della societa di massa, stimolo I'espansione
delle infrastrutture logistiche, determinando un
incremento della domanda energetica e, di con-
seguenza, lo sviluppo delle relative infrastrutture.
Allo stesso modo, I'incremento dei flussi postali
e dei pacchi rese necessaria la costruzione di
centri di smistamento piu grandi ed efficienti. An-
che le attivita turistiche vanno considerate sotto
la lente del consumo: la costruzione delle strade
nazionali fu motivata in parte dalla loro rilevanza
nelleconomia turistica; mentre infrastrutture lo-
cali come impianti di risalita e funivie trasforma-
rono paesaggi naturali, dalla cui esistenza (incon-
taminata) dipende in realta il turismo. Al tempo
stesso, infrastrutture come torri di trasmissione o
dighe contribuiscono alla fruizione del paesaggio
a fini turistici, offrendo punti di riferimento duran-
te le escursioni, creando nuovi percorsi e piatta-
forme panoramiche, e persino permettendo at-
tivita ricreative come il bungee jumping. Perfino
le aree di servizio lungo le autostrade compaiono
su cartoline o come modellini nel parco all'aperto
Swissminiatur, a testimonianza non solo della loro
funzione di ristoro durante i lunghi viaggi in auto,
ma anche del loro potenziale turistico.

Le reti infrastrutturali mostrano chiaramente
come, all'interno della cultura della costruzione,
si attivino processi autoalimentanti: la crescita

economica stimola il consumo, che a sua vol-
ta richiede nuove infrastrutture, orientando cosi
I'espansione degli insediamenti con nuovi quar-
tieri residenziali, zone industriali e infrastrutture
secondarie. Questa intensificazione dell'attivita
edilizia alimenta nuovamente la crescita econo-
mica, dando vita a un ciclo complesso, difficile da
governare attraverso strumenti di pianificazione.
Alla luce di queste interdipendenze e dei profondi
mutamenti paesaggistici gia evidenziati, non sor-
prende che la costruzione di infrastrutture nel do-
poguerra abbia suscitato in molte persone un sen-
so di disagio, parte del quale persiste ancora oggi.
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Cfr. Mayntz 1993, p. 103.

Gia negli antichi Kulturstaaten, la costruzione e la ma-
nutenzione di acquedotti, canali di scarico e reti stradali
rappresentavano un compito centrale dello Stato. Il
termine «infrastruttura» compare per la prima volta nel
1875 nell’area francofona, dove inizialmente indicava

la sottostruttura delle ferrovie. Nel mondo germano-
fono, il termine comincio a essere utilizzato negli anni
Cinquanta, per poi diffondersi rapidamente fino agli
anni Settanta e, nel giro di poco tempo, ottenere ampia
risonanza nella stampa, nella letteratura scientificae
in quella divulgativa. Cfr. Gutheil-Knopp-Kirchwald 2012;
van Laak 2017; 2020; sd.

A partire dagli anni Novanta si & progressivamente
consolidato, nell'ambito dell’architettura del paesaggio
e della pianificazione territoriale, il concetto di «infra-
struttura blu-verde» - di minore rilevanza per il presente
studio -, che propone di includere anche gli ecosistemi
nella nozione di infrastruttura. Tale approccio com-
prende sia reti naturali formatesi nel tempo, sia sistemi
pianificati strategicamente, costituiti da spazi naturali

e seminaturali con caratteristiche ambientali differen-
ti, distribuiti su pit livelli. Cfr. Interreg Central Europe
Project MaGlLandscape 2019.

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

Mayntz 1993, p. 97.

Cfr. Tanner 1997

| termini «autostrada» e «strada nazionale» sono usati
in questa sede come sinonimi. All'inizio dello sviluppo
della rete autostradale svizzera negli anni Sessanta, il
termine tedesco Nur-Autostrasse (strada riservata alle
automobili), sostituito poi dal termine Nationalstrasse
(strada nazionale), indicava una strada priva di incroci
a raso, generalmente a carreggiate separate con due
corsie per senso di marcia, realizzata con il cofinanzia-
mento e il coinvolgimento progettuale della Confe-
derazione. Nel 1996 si passo dalla numerazione «N» a
quella «A», per adeguarsi agli standard intemazionali.
Cfr. Tschofen 2017; Tschofen 2022, p. 121.

Sui rapporti e le interdipendenze tra I'aumento dei
consumi, le esigenze logistiche connesse e lo sviluppo
delle infrastrutture - in particolare di quelle legate alla
mobilita - si veda Vahrenkamp 2011, p. 235.

Tra il 1940 e il 1950, il numero di automobili immatri-
colate in Svizzera passo da 65.947 a 146.998. Entro il
1960, |a cifra triplicd nuovamente, raggiungendo

le 509.279 unita. Nel 1980 i veicoliimmatricolati am-
montavano a 2.246.752: se nel 1940 solo una persona
su cento possedeva un'auto, nel 1980 si contava

ormai un'automobile ogni tre abitanti. Cfr. Bundesamt
fiir Statistik (Ufficio federale di statistica) 2024.
Heller/Volk 1999, p. 8.

Bartschi 2011, p. 264.

Zschokke 1997, p. 135; Kammann 1990, p. 80.

Cfr. Kommission des eidgencssischen Departements
des Inneren fiir die Planung des Hauplstrassennetzes
(Commiissione del Dipartimento federale dell’'interno
per la pianificazione della rete delle strade principali),
1958.

Arbeitsgemeinschaft fiir bituminésen Strassenbau
(Gruppo di lavoro per la costruzione di strade bitumino-
se), 1960, pp. 1-4.

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

Bundesgesetz iiber den Nationalstrassenbau vom

8. Marz 1960 (Legge federale sulla costruzione delle
strade nazionali dell'8 marzo 1960); Vollziehungs-
verordnung zum Bundesgesetz iber die Nationalstras-
sen vom 23. Marz 1964 (Regolamento di esecuzione
della Legge federale sulle strade nazionali del 23
marzo 1964).

Kammann 1990, p. 107,

Kammann 1990, pp. 125-168.

«30 Jahre Ausfallstrasse Luzern-Siid» 1985.

Il rapporto della commissione del 1958 prevedeva che
il numero complessivo di veicoli in circolazione in Sviz-
zera avrebbe raggiunto quota 800.000 entro il 1980,
una soglia che fu tuttavia superata gia nel 1964. Cfr.
Buomberger 2010, p. 221.

Ruckli 1963, p. 881; Sandmeier 2020.
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Bundesamt fir Strassen ASTRA (Ufficio federale delle
strade) 2024; Sandmeier 2020.

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

Cfr. ad esempio Kreuzer 2014,

Ackermann 1992, p. 115, pp. 118-122, pp. 151-156.
Kreuzer 2014, p. 22; Reitsam 2004, pp. 221-238,

Ruckli 1963, p. 884.

Vogel 1962, p. 8.

«SNB/N6 - Der Nationalstrassenbau im Kanton Bern»
1973,p. 9.

Ruckli 1961, p. 15.

Ruckli 1963, p. 884.

«Nationalstrassen und Umweltschutz» 1972.

Cfr. Scharer 1999,

Sandmeier 2020.

Cfr. Korte 2025; Schroter/Korte 2023.

Keller 1973.

Bezzola/Peverelli 1974,

Bezzola/Peverelli 1974, p. 712.

Thorenz 2024,

Scharer 1999, p. 221.

Prof. Philippe H. Bovy, Planification ouverte: Le cas du
réexamen de 'autoroute N9 en Valais, Losanna: Institut
des Transports et de Planification 1986, in: Archivio
privato Léopold Veuve. Léopold Veuve, cofondatore dello
studio di architettura AAA e dell'ufficio di pianificazione
Urbaplan - coinvolto negli studi sul processo di pianifi-
cazione della N9 - aveva preso parte, pochi anni prima,
a uno studio dal titolo La mise en csuvre de la politique
des routes nationales, promosso dalla Communaute
d’études pour 'aménagement du territoire. Questo stu-
dio, svolto nell'ambito del sesto Programma nazionale
di ricerca del Fondo nazionale svizzero, analizzavai
processi decisionali nella democrazia svizzera con par-
ticolare attenzione all’attuazione della legislazione sulle
strade nazionali. Cfr. Thérése Burnier, Pierre Meyer,
Robert Stussi con la collaborazione di Stefan Studer,
Léopold Veuve, La Mise en ceuvre de la politique des
routes nationales. Rapport définitif, premiére phase,
Losanna: Communauté d'études pour I'aménagement
du territoire 1983, in: Archivio privato Léopold Veuve.
Cfr. Nagel/Korner 2012, pp. 147-148.

La capacita di una strada indica il numero massimo di
veicoli che possono transitare in un dato punto di
un'infrastruttura stradale entro un determinato interval-
lo ditempo, a condizioni previamente definite.

La velocita di progetto rappresenta la velocita massima
alla quale un veicolo ordinario puo percorrere in sicu-
rezza la strada in condizioni normali.

Kommission des eidgendssischen Departements

des Inneren fiir die Planung des Hauptstrassennetzes
(Commissione del Dipartimento federale dell'intemo
per la pianificazione della rete principale delle strade)
1958, p. 4.

Cfr. Tschofen 2022, p. 121; Tschofen 2017.

Zanolari 1966, p. 25.

Ruckli 1963, pp. 879-880.

Ruckli 1966, p. 16.

Menn 1982, p. 41.

Ruckli 1963, p. 879.

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

Rey 1974, p. 388.

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

Rey 1974, p. 388.

Schalcher 1977, p. 25.

Biermann 1958, p. 81.

Cir. Biermann 1958, p. 81.

Bartschi 2011, p. 264.

Cftr. Pfister/Moll 1973.

Schatt 1979.

Nel 2010, I'impianto di Aubrugg & stato integrato con
una centrale termica a biomassa legnosa, che ha
sostituito in gran parte l'uso dei combustibili fossili (olio
e gas) nella centrale, ormai impiegati solo per coprire

i picchi di domanda. Cir. EKZ/ewz/ZiirichHolz, s.d.
Zoelly 1979, p. 477.

Schatt 1979, p. 464.

Cftr. Verein fiir kritische Geschichtsschreibung
(Associazione per la storiografia critica) 1998, p. 3.
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Cfr. Schroter 2024 Korte 2025.

Siveda, ad esempio, per la costruzione di centrali elet-
triche nella Germania dei primi decenni del XX secolo:
Mittmann 2007, Per I'iconografia dell’elettricita nelle
grandi citta: Burno 2022, Per 'architettura dell'elet-
tricita e la sua iconografia nell’ltalia tra gli anni Trenta

e Cinquanta: Leonelli 1997. Per il ruolo dell'elettricita
all'Esposizione nazionale svizzera del 1939: Haag 2004,
pp. 41-54.,

Per il concetto di paesaggio dell'elettricita si veda Pavia
1998, pp. 11-19, «paesaggi elettrici».

Nel 1910 in Svizzera esistevano circa 7,000 piccoli
impianti, per lo piu centrali ad acqua fluente. Le

prime grandi societa elettriche furono la Compagnie
Vaudoise des Forces Motrices des Lacs de Joux

et de I'Orbe (FMJ), fondata nel 1901 come prima
compagnia elettrica cantonale svizzera e rinominata
nel 1954 Compagnie vaudoise d'électricité, e la Central-
schweizerische Kraftwerke AG (CKW) di Lucemna, nata
nel 1913 dall'impianto di Rathausen e dall’acquisizione
di diverse centrali nei cantoni di Uri e Svitto.

Cfr. Hans Brunner 1991; Dietschi 1945.

Cfr. Nef 2017.

Cfr. Haag 2004, pp. 41-54.

Cfir. Paquier 2010.

La UCPTE fu istituita su iniziativa del'Organizzazione
per la Cooperazione Economica Europea (sostituita pit
tardi dall'attuale Organizzazione per la cooperazione

e lo sviluppo economico, OCSE) e venne progressiva-
mente ampliata nel corso degli anni Ottanta.

Cfr. Manfrini 1966, p. 105,

Cir. Fischer 2019, p. 113. ll reattore sperimentale fu
attivato durante la conferenza e venne soprannominato
«Saphim per il caratteristico intenso colore blu della
sua radiazione. L'uso ne causo la contaminazione,
rendendo difficile il suo rientro negli Stati Uniti, percio
l'acquisto da parte degli Svizzeri risulto la soluzione piu
pratica e conveniente.

Per la storia del reattore di Lucens, si veda: Wildi 2003,
pp. 150-163, 171-206.

Prima dello scoppio della Seconda Guerra Mondiale,
gran parte del carbone utilizzato veniva importato dalla
Germania. Durante il conflitto, questa fonte energe-
tica fu in larga misura sostituita dall'elettricita, con
conseguente aumento significativo della domanda di
produzione elettrica. Per dati statistici dettagliati sui
volumi di importazione del carbone e sulle prestazioni
energetiche nel periodo bellico, si veda Haag 2004,
pp. 54-56.

Per un'analisi approfondita delle fasi del progetto e
della resistenza attuata dalla popolazione, si rimanda

a Haag 2004, pp. 234-258.

La progettazione della centrale di Goschenen, conce-
pita come alternativa all'impianto dell'Urserental, era
giainiziata negli anni Quaranta; l'opera fu realizzata tra
il 1954 e il 1956 e comporto il trasferimento di appena
settanta persone. Cfr. Haag 2004, pp. 237-238.

Anche questo intervento del secondo dopoguerra si
configura come un ampliamento di un progetto prece-
dente: |a prima diga della Dixence, realizzata nel 1934.
Per i dati tecnici e una panoramica dell’'intero comples-
s0, si veda Grande Dixence SA 2015; per la storia

della costruzione, cfr. Gygli 1961 e Logean 2000.
Bachtiger 2021; Godard 1955.

Ledificio residenziale ospitava un teatro, un cinema,
una sala da gioco e una biblioteca, motivo per cui
venne soprannominato «Le Ritz»; cfr. Kanton Wallis,
Departement fiir Verkehr, Bau und Umwelt/Archives de
la construction moderne (Cantone Vallese, Diparti-
mento dei trasporti, delle costruzioni e dell'ambiente)
2014, pp. 146; Gygli 1961, pp. 124-141.

Il complesso residenziale fu progettato da Paul
Morisod, Jean Kyburz ed Edouard Furrer; Kanton Wallis,
Departement fiir Verkehr, Bau und Umwelt/Archives

de la construction moderne 2014, p. 147.

Situato a 2.386,50 metri di quota, il Griessee & uno

dei bacini idrici piu elevati della Svizzera. Ladigaela
centrale di Aegina furono inaugurate nel 1967; cfr.

Auer 1967.
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291 Perla pianificazione e |a storia degli impianti idroelet-
trici della Maggia si vedano, ad esempio, Kaech 1953;
Maggia Kraftwerke A.G. 1964; 1975.

[130]1 La societa incaricata della gestione del tratto svizzero
della CEL & la Oleodotto del Reno SA.

[M1311 |l traforo autostradale e la pipeline furono realizzati
contemporaneamente e si sostennero a vicenda: senza
il tunnel, sarebbe stato quasi impossibile far passare la
conduttura attraverso le Alpi svizzere, mentre la Societe
du Grand-Saint-Bernard ne sfrutto la posizione impo-
nendo un pedaggio per il suo transito. Cfr. Stranner
1959,

1321 Geiger, 1960; Roh 1960.

1331 Zwygart 1956.

341 Nordostschweizerische Kraftwerke (Baden) 1973, p. 512,

351 Nordostschweizerische Kraftwerke (Baden) 1964; 1973.

11361 Fischer 2019; Schweizerische Gesellschaft der Kernfa-
chleute (Swiss Nuclear Society) SGK/SOSIN/SNS 1992,
pp. 101-138.

[137] Skenderavic 1994,

[138]1 Perla progettazione della centrale nucleare di
Kaiseraugst, si veda: Kupper 2003; Schroeren 1977

391 Citazione tratta da: Kupper 2003, p. 140.

[M40] Le PTT, in quanto regie federali (Regiebetrieb), non
facevano parte dell'amministrazione federale, ma erano
di proprieta della Confederazione. Avevano il compito
di operare nell'interesse pubblico e detenevano un
monopolio.

411 Nel 1926 le PTT possedevano 41 immobili, mentre nel
1975 erano gia quasi 2.500. Nel 1950 le PTT impiegava-
no circa 30.000 persone, salite a circa 50.000 nel 1975,
fino a un massimo di 63.992 nel 1992. Nel 1998, anno
dello scioglimento dell'ente, le PTT costituivano il piu
grande datore di lavoro della Svizzera, con circa 63.000
dipendenti, pit del doppio rispetto alle FFS, che nel
2000 ne contavano circa 28.000. Kronig 2011; Trachsel
1993; «Und die PTT?» 1975. Dati sul personale FFS:

SBB CFF FFS 2024

421 PTT Pressedienst, conferenza stampa delle PTT, 10
settembre 1975, Denkmalpflege und Heimatschutz als
Anliegen der PTT, in: Archivio PTT, Rif.: P-533.

[M43] Il 12 ottobre 1857 fu inaugurato il primo servizio di posta
ferroviaria suila tratta Zurigo-Basilea. Erwin Furrer s.d.

[144] Raschle 1975, pp. 8-9.

1451 Nel 1975, I'88% dei trasporti a corto raggio avveniva
su strada, mentre quelli a lunga distanza continuavano
a svolgersi in gran parte su rotaia. Raschle 1975.

1461 Oggi (2024), la localizzazione di un centro di smista-
mento postale & determinata soprattutto dalla
vicinanza a un collegamento autostradale. La collabo-
razione tra la Posta Svizzera e le FFS si & interrotta
nel 2020. | centri lettere attivi nel 2024 sono a Harkingen,
Eclépens, Zurigo Miilligen, Cadenazzo e Gossau,
mentre i centri pacchi si trovano a Harkingen, Vétroz,
Frauenfeld, Daillens, Untervaz e Cadenazzo.

1471 Cfr.Jany 2019.

[M48] Biitikofer, 1968, p. 287.

1491 Cfr. Bundesamit fiir Bauten und Logistik BBL (Ufficio
federale delle costruzioni e della logistica, UFCL) 2016,
p.22.

1501 Cfr. ad es. materiale progettuale relativo alla posta ad
Aigle, in: Archives de la construction moderne, Dossier:
0029.02.0014

[M51] Cfr. Philipp 1996; Pressedienst PTT, conferenza stampa
PTT, 10 settembre 1975, Denkmalpflege und Heimat-
schutz als Anliegen der PTT, p. 2, in: Archivio PTT, Rif.:
P-533.

11521 Cfr. Philipp 1996; «Und die PTT?» 1975.

531 Kronig 2020, p. 11.

[M54]1 Comunicazione tramite impianti in grado di inviare e
ricevere messaggi tramite segnali elettrici o ottici, nota
anche come «telecomunicazione». Tra gli strumenti di
telecomunicazione rientrano telefoni, telegrafi, radio,
impianti per comunicazioni via microonde e satelliti, e
pil recentemente anche le fibre ottiche e intemet.

1551 Zachmann 1975.

1561 Stadelmann/Hengartner 1994, p. 39; cfr. anche: opu-
scoli nell’Archivio PTT, Rif.: Tele-168 0004:01.

571 | costi d'installazione dei cavi superano notevolmente
quelli delle centrali. Direzione generale PTT 1952,

p. 603.
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[183]

(1841
[185]

Rossier 1972,

Il numero di abbonati € aumentato da 32 nel 1925

a oltre 800 nel 1950. Progetto di cablaggio Locarno-
Ascona, Locarno-San Nazzaro. Carmine 1950;

de Montmollin 1957,

Buschauer 2012,

Jaguemet/Hellstern 2021, p. 14.

Jaquemet/Hellstern 2021, p. 6.

Le centrali di transito principale (Fernknotenamter)
comprendevano Ginevra, Losanna, Berna, Olten,
Basilea, Zurigo, Lucerna, San Gallo, Coira e Lugano;

le centrali di transito secondario (Fernendamter), ad
esempio Aigle, Locarno, Bellinzona, Sargans, Aarau e
Baden; le centrali di commutazione (Knotenamter), ad
esempio Morges, Monthey, Therwil, Arlesheim e Buchs;
infine le centrali di utenza (Endamter), ad esempio
Vouvry, Tenero, Schlieren e Dietikon. Per un confronto
visivo della rete, si veda Generaldirektion PTT 1952,
con numerose illustrazioni.

Buschauer 2012,

Philipp 19986, pp. 60-61.

Jaquemet/Hellstern 2021, p. 6.

La torre di trasmissione fu realizzata tra il 1972 e il 1975
dagli architetti del gruppo Arbeitsgruppe fiir rationelles
Bauen (arb), Urs Hettich e Suter + Partner, con la colla-
borazione degli ingegneri Hans Peter Stocker, Alexan-
der Moser e H. Baumann, e con Jean Prouvé in qualita
di consulente.

La torre di trasmissione di La Chaux-de-Fonds fu co-
struita tra il 1972 e il 1974 dall'architetto C. Leuzinger.
La torre di trasmissione sul Chasseral venne realizzata
tra il 1975 e il 1979 dall’architetto Franz Meister insieme
agli ingegneri Balzari, Blaser e Schudel.

Peverelli 1975.

Kobelt 1980, pp. 354-355.

Localita dei ponti radio: Ginevra, La Dole, Losanna,
Mont Pelerin, Martigny, Leuk, Sion, Yverdon, Chasseral,
Neuchatel, Berna, Basilea, Olten, Lucerna, Interlaken,
Jungfraujoch, Zurigo, Albis e San Gallo (Zachmann
1975, p. 796).

| ponti radio di La Déle, Mont Pélerin, Chasseral,
Bantiger, Albis, Jungfraujoch, St. Chrischona (Basilea),
Santis, Corvatsch, Monte Generoso e Monte Ceneri
erano destinati alla trasmissione televisiva (Zachmann
1975, p. 796).

Philipp 19986, p. 67.

Lettera della Direzione generale delle PTT al Consiglio
di amministrazione delle imprese PTT del 20.01.1972,
oggetto: Ulmizberg (Koniz), edificio polifunzionale per
le telecomunicazioni - autorizzazione, in: Archivio

PTT, Rif.: OK 0149:11.

Behrend 2020.

Per la documentazione, cfr. anche: Archivio PTT, Riff.
FFF_03699, FFF_12660, FFF_12662.

Museo PTT, Guida alla mostra speciale «Tutela dei mo-
numenti e protezione del patrimonio - il contributo delle
PTT», 11 settembre 1975-4 gennaio 1976, in: Archivio
PTT, Rif.: P-533.

«Mehrzweckanlage auf dem Ulmizberg BE: Architekten:
ARB Arbeitsgruppe, Urs Hettich, Suter + Partners, 1975,
p. 800

«Und die PTT? 1975, p. 19.

Direzione generale delle PTT 1952, p. 536.

Per prevedere la domanda di linee telefoniche locali,
le direzioni distrettuali telefoniche delle PTT analizza-
vano sistematicamente i dati a loro disposizione.

Tra i fattori considerati nelle statistiche figuravano
I'aumento della popolazione e dei nuclei familiari, la
crescita del numero di abbonati, il rapporto tra abbonati
e 100 abitanti (densita) e il numero di collegamenti
realizzati per singolo abbonato (valore del traffico).
Jaquemet/Hellstern 2021, p. 9.

E. Conrad, Wir bauen eine Telefonzentrale, senza data,
in: Archivio PTT, Rif.: Tele-171 0016:03.
Jaguemet/Hellstern 2021, p. 23.

Amministrazione generale delle PTT svizzere, Diparti-
mento Edilizia/Servizi di telecomunicazione, Edifici
tipo - Centrali telefoniche, Edizione B (uso esclusiva-
mente interno), 1968, in: Archivio PTT, Rif.: PA-308-1.
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Esempi di involucro edilizio adattato alle tradizioni
locali: Ayer (VS) di H + L Meier a Sion, Brione Verzasca
(Tl) di Renato Salmina e Claudio Bianchetti, Rifferswil
(ZH), architetto sconosciuto. Centrali telefoniche conin-
volucro standardizzato e facilmente riconoscibile: Aigle
(VD) di Jean Serrex e Albert Berrut e La Ferriére (BE),
architetto sconosciuto. Cfr. Scherer 1974; E. Conrad, Wir
bauen eine Telefonzentrale, senza data, in: Archivio PTT,
Rif.: Tele-1710016:03; Schweizerische PTT-Betriebe,
Direzione generale, Reparto Edilizia/Servizi di teleco-
municazione, Batiments-types, Centraux téléephoniques
- Typengebaude Telephonzentralen, Edizione B (solo
per uso interno), 1968, in: Archivio PTT, Rif.: PA-308-1.
Jaquemet/Hellstern 2021, p. 27.

Cfr. Jaguemet/Hellstern 2021.

La fonte pil esaustiva & rappresentata dall’Archivio

PTT, che raccoglie circa 300 dossier relativi a centrali
telefoniche, contenenti fotografie, opuscoli, articoli

di stampa, corrispondenza e, seppur pil raramente,
materiali planimetrici.

Per ulteriori informazioni, si veda Bitterli-Waldvogel
2023; H. A. 1970.

Fortezza di Dailly, Savatan, Morcles, Fortezza di Cindey
e Fort du Scex.

Linea difensiva da Sargans lungo la Linth fino a Baden
e Basilea; Limmatstellung, Furkels, Kastels, Magletsch,
Tschingel e Passati.

Lona, Mondascia, Foppa Grande, Sasso da Pigna,
Bazberg, Glitsch, Fuchsegg e Grimsel.

Per una panoramica e un inquadramento (storico-
artistico) delle fortificazioni in Svizzera si veda: Bitterli-
Waldvogel / Jaquemet / Lovisa 2017.

Bitteri-Waldvogel 2023, p. 53.

Bitterli-Waldvogel 2023, p. 54

In merito all’Expo 64, si veda Lugon/Vallotton 2014,
Marchand 2014; Zurfluh 2014.

Fischer 2019, pp. 70-71.

«lWarum ein Bund fiir Zivilschutz?» 1954, p. 1.

[200] Tra le opere di Herman Kahn si segnalano anche

[201]

On Thermonuclear War (1960) e Thinking About the
Unthinkable (Fischer 2019, p. 67).
Sager 1975,

[202] Gygi 1961.
[203] Per maggiori informazioni sul bunker del Consiglio

federale siveda Auf der Maur 2017, pp. 21-41.

[204] Fischer 2019, pp. 71-72; Heierli 1982.

12051 HeierlilJundt/Kessler 1976.

[206] Auf der Maur 2017, p. 112.

[207] Cfr. Bitterli-Waldvogel 2023, p. 54. Bitteri-Waldvogel

precisa che in Svizzera esistono complessivamente
3.790 chilometri di costruzioni sotterranee, di cui 250
km appartengono all'esercito, 1.200 km alla protezione
civile, 1.238 km alle infrastrutture di trasporto e 800 km
alla produzione idroelettrica.
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grandi sistemi infrastrutturali, in particolare nei settori
dell'energia, della comunicazione e dei trasporti. Cfr.
Hughes 1983; Mayntz 1993. Cir. Hughes 1983; Mayntz
1993,







Regione L1l marzo 1972 il Parlamento svizzero approvo
il decreto federale concernente misure urgenti
in materia di pianificazione del territorio. Gia nel
1967 il Consiglio federale aveva sottoposto un ar-
ticolo costituzionale in materia, che fu accolto di
stretta misura dagli aventi diritto di voto nel 1969;
tuttavia, prima che entrasse in vigore una legge
federale corrispondente, sarebbero dovuti tra-
scorrere altri undici anni. Con tale decreto, il Con-
siglio federale intendeva dunque dare seguito alle
richieste avanzate dalle associazioni per la tutela
del paesaggio e del patrimonio, che sollecitavano
provvedimenti immediati volti a contenere, fino
all'entrata in vigore della legislazione federale, la
crescita ritenuta sempre piu incontrollata delle
superfici di insediamento nell’Altopiano (o «Mit-
telland»), noncheé lo sfruttamento di paesaggi na-
turali nella regione alpina, finora non edificati, con
infrastrutture turistiche.?"

Il dibattito sulla necessita di una pianifica-
zione del territorio adeguata e di strumenti nor-
mativi efficaci per governare l'espansione inse-
diativa non era, in Svizzera, affatto nuovo. | primi
tentativi di introdurre un modello nazionale di uti-
lizzazione del suolo risalivano gia agli anni Tren-
ta. Questo modello era concepito come risposta
alla crescente «Verhiiselung»*? del paesaggio
(ndt.: neoclogismo che indica la proliferazione di-
sordinata di piccole costruzioni e la conseguen-
te frammentazione del territorio), un fenomeno
contro cui metteva in guardia 'architetto e con-
sigliere nazionale Armin Meili. Anche il termine
«agglomerazione» venne definito ufficialmente
per la prima volta nel 1930, al fine di descrivere il
continuum urbanistico tra le principali citta sviz-
zere e i loro sobborghi, in costante espansione
dall'inizio del secolo.?” La questione assunse tut-
tavia un carattere di effettiva «urgenza» - come
lascia intendere il titolo stesso del decreto fede-
rale - soltanto nel corso degli anni Cinquanta e
Sessanta, quando l'espansione insediativa, con-
seguenza diretta del boom edilizio, comincio a
investire in misura sempre piu evidente aree in
precedenza poco o per nulla edificate, rendendo
manifesta la portata del fenomeno.




Per il periodo precedente al 1972 non si dispone
di dati affidabili e uniformi a livello nazionale sull’e-
voluzione delle superfici insediative, poiché nelle
statistiche della superficie, realizzate a partire
dal 1912, tali superfici venivano incluse tra quelle
improduttive e quindi non rilevate separatamen-
te.?* Ciononostante, diversi studi consentono di
ricostruire le dinamiche di crescita insediativa tra
i1 1945 e il 1975. E ad esempio documentabile che,
tra il 1960 e il 1980, la cosiddetta «penetrazione
urbana»®*, ossia le dimensioni delle superfici in-
sediative e il loro grado di dispersione - conobbe
in tutta la Svizzera, tanto nelle aree urbane quanto
in quelle prossime a spazi naturali, un incremen-
to sensibilmente piu marcato rispetto ai decenni
precedenti e successivi. In media, in quel perio-
do le superfici insediative aumentarono al ritmo
impressionante di 51 metri quadrati al minuto;?*
a tale incremento della densita abitativa si ac-
compagnarono non soltanto nuove costruzioni
su terreni liberi, ma anche la progressiva perdita
di strutture insediative storiche. Il fenomeno inte-
resso soprattutto i maggiori centri urbani dell’Al-
topiano, i cui confini apparivano sempre piu sfu-
mati e che, attraverso le ramificazioni delle loro
agglomerazioni lungo le valli e i principali assi di
traffico, tendevano a estendersi nel territorio cir-
costante. Anche nelle Alpi e nelle Prealpi le super-
fici insediative sono aumentate in modo marcato,
soprattutto nelle valli, estendendosi progressiva-
mente anche ai versanti montani.?"

| capitoli seguenti analizzano piu approfondi-
tamente questo processo di crescita insediativa
e le trasformazioni dell'ambiente costruito indotte
dal boom edilizio del dopoguerra, su scala regio-
nale e locale. Lanalisi si concentra su tre aree di
studio situate nelle tre principali regioni linguisti-
che della Svizzera: la valle della Limmat, nei canto-
ni di Zurigo e Argovia; il Chiablese, situato neican-
toni di Vaud e Vallese, alla confluenza del Rodano
con il Lago di Ginevra; e il Sopraceneri, in Ticino.
Attraverso l'analisi di questi tre territori vengono
indagati, a titolo esempilificativo, fenomeni legati
alla cultura della costruzione degli anni del boom,
che hanno influenzato e segnato lo sviluppo spa-
ziale a livello regionale. Lo sguardo é rivolto sia

[340] 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]1 Lettera del 27 dicembre 1958 di Michel-Robert Weber
a Monsieur Reitzel, sindaco di Aigle, in: Archives
communales, Aigle, Dossier «Batiment administratif.
Construction. 1955-1967».
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all'intero contesto geografico, sia a sottoaree del-
la regione oggetto di studio, sia ancora a singole
opere e complessi architettonici, al fine di met-
tere in luce connessioni riconducibili alla cultura
della costruzione, interdipendenze e processialla
base che hanno influito sulla crescita insediativa
e sullaformazione delle agglomerazioni - in breve,
sulla trasformazione delllambiente costruito.

La scelta & ricaduta su queste tre regioni, de-
limitate dal punto di vista paesaggistico, poiche
negli anni successivi al 1945 hanno conosciuto
importanti trasformazioni spaziali, tra cui I'intro-
duzione o la realizzazione su larga scala di tipo-
logie edilizie che, nel dopoguerra, comparvero in
Svizzera per la prima volta - o per la prima volta
su tale scala - e che, per questo motivo, possono
essere considerate esemplari anche per altri ter-
ritori analoghi. | confini dei territori di studio sono
stati tracciati consapevolmente in base alle ca-
ratteristiche topografiche e non ai limiti politici o
amministrativi, al fine di osservare gli sviluppi del-
la cultura della costruzione nel loro contesto spa-
Ziale complessivo. In tutti e tre i casi si tratta infatti
di vallate modellate da importanti corsi d’acqua,
incorniciate da colline o catene montuose e com-
prendenti piu comuni e cantoni.

Se, per definizione, solo la valle della Limmat
corrisponde a un'agglomerazione - in diretta re-
lazione funzionale con una zona centrale di una
o due cittd - & comunque possibile individuare
processi analoghi di industrializzazione e subur-
banizzazione, strettamente legati allo sviluppo
infrastrutturale, anche nelle aree periferiche del
Chiablese e del Sopraceneri. Al centro dell’analisi
delle tre aree vi e anzitutto la domanda relativa agli
effetti che le reti infrastrutturali illustrate nel capi-
tolo precedente hanno esercitato, su una scala
regionale piu limitata, sulla crescita insediativa e
sulla configurazione dell'ambiente costruito. Inol-
tre, vengono esaminati altri fattori legati all’evolu-
zione degli insediamenti, in particolare la nascita
di nuovi quartieri residenziali e aree industriali, e
il loro legame con fenomeni tipici della societa di
massa emersa nel dopoguerra come il consumo,
il tempo libero, il turismo di massa e le mutate
esigenze abitative.

Aigle, nouveau batiment postal; justification des
besoins, 14111959, p 4, in: Archivio PTT, Rif.: Post-199,
AO0O2 Aigle.
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Valle della Limmat

La valle della Limmat si estende dalla citta di Zu-
rigo verso nord-ovest fino a Brugg e compren-
de, sul territorio del Canton Zurigo, il distretto di
Dietikon e, sul lato argoviese, parte del distretto
di Baden. Lampia vallata, attraversata dalla Lim-
mat, & incorniciata su entrambi i lati da dorsali
collinari. A sud-est I'area di studio include i comu-
ni zurighesi di Ober- e Unterengstringen, Weinin-
gen, Schlieren e Dietikon, mentre la transizione
verso i quartieri di Altstetten, Wipkingen, Hongg
e Aussersihl - anch'essi appartenenti geografica-
mente alla valle della Limmat e annessi a Zurigo
nel 1893 - risulta graduale e sfumata, come tipi-
co per le aree di agglomerazione. A nord-ovest, il
perimetro preso in esame si estende oltre il limite
geografico della valle, situato presso il cosiddetto
Wasserschloss, a nord-est di Brugg, nel punto in
cui la Limmat confluisce nellAare, includendo an-
che la centrale nucleare di Beznau, nel comune di
Dottingen.

Fino al XIX secolo la valle della Limmat era
caratterizzata prevalentemente dall'agricoltu-

costruzione della ferrovia e la conseguente indu-
strializzazione, a partire gia dalla meta dell'Otto-
cento ebbe inizio un processo di urbanizzazione
duraturo, che raggiunse il suo apice negli anni del
boom successivi alla Seconda guerra mondiale 2"
Dopo il 1945, la popolazione della valle aumento
considerevolmente: sia il distretto argoviese di
Baden sia quello zurighese di Dietikon registraro-
no, tra il 1950 e il 1970, alcuni tra i piu alti tassi di
crescita dei rispettivi cantoni.z°

La crescita demografica lascio segni profon-
di. Solo tra il 1945 e il 1955 la superficie insediati-
va nell'alta Limmattal raddoppio.2' | collegamenti
tra i centri abitati furono potenziati e, insieme alle
nuove infrastrutture viarie, contribuirono a forma-
re una fitta rete di strade sovralocali e locali.?2 ||
paesaggio, un tempo caratterizzato da villaggi
sparsi intervallati da ampi spazi verdi, muto cosi
radicalmente: le superfici insediative finirono per
fondersi lungo le direttrici lineari della Limmat,
dell’autostrada e della ferrovia. Uno dei principali
polidicrescita fu laregione attorno a Baden e Wet-
tingen, dove il tessuto insediativo inizid a espan-
dersiverso nord fino al comune di Obersiggenthal,
mentre a sud i comuni di Wettingen e Neuenhof
finirono per congiungersi in corrispondenza del
nuovo svincolo autostradale di Neuenhof.

Un ulteriore nucleo insediativo si svilup-
po tra i comuni di Wiirenlos, Killwangen e Sprei-
tenbach. Lunico ostacolo all'ulteriore espansione
della superficie insediativa tra il comune argiove-
se di Spreitenbach e quello zurighese di Dietikon
era rappresentato dal nuovo e imponente scalo di
smistamento della Limmattal .

Le localita storiche sulla riva sinistra,
situate sui versanti settentrionali delle colline, ini-
ziarono a espandersi verso il fondovalle e la Valle
della Limmat: accanto a quartieri di case unifami-
liari sorsero numerosi grandi complessi residen-
ziali e zone industriali, con edifici che superavano
di gran lunga le dimensioni fino ad allora consue-
te. A partire dal 1960 Spreitenbach assunse un
ruolo pionieristico nell'edilizia residenziale su lar-

ra e, sui versanti meridionali tra Hongg e la valle ga scala con il quartiere Langacker, nato da una

del Siggenthal, anche dalla viticoltura.?®® Con la
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nuova citta . A Neuenhof, da un
lato sorse il complesso edilizio di Zlircherstrasse,
dall'altro I'imprenditore edile Ernst Gohner realiz-
zo, tra il 1972 e il 1984, con il complesso Weber-
miihle un insediamento secondo il suo noto siste-
ma a elementi completi, su progetto dello studio
di architettura Steiger Partner AG. Con le
torri e gli edifici in linea («Scheibenhduser») del
complesso edilizio del centro e del complesso
Lindenhof a Wettingen, uno dei pochi comuni sul-
la sponda destra della Limmat vide nascere i suoi
primi grandi complessi residenziali. Pit in
generale, i comuni sulla riva destra della Limmat
si svilupparono soprattutto verso i pendii assolati
e panoramici, dove presero forma tessuti insedia-
tivi composti da villette unifamiliari e piccoli con-
domini. In questo contesto si affermo anche la
tipologia della «Terrassenhaus» (casa a terrazze),
che nel dopoguerra conobbe grande popolarita.2*

Alta valle della Limmat - Nodi di traffico

Nella Limmattal, lo sviluppo insediativo e le con-
seguenti trasformazioni dellambiente costruito
sono strettamente legati alle infrastrutture di tra-
sporto. Lampliamento delle reti viarie e ferrovia-
rie, che rese piu agevole la mobilita quotidiana e
incentivo i flussi pendolari, alimentdo sempre di
piu I'espansione delle superfici insediative. De-
terminanti per la Limmattal furono sia la ferrovia
sia l'autostrada, i cui tracciati attraversano lon-
gitudinalmente la valle e che, con le opere di co-
struzione e potenziamento realizzate dopo il 1945,
accentuarono la separazione spaziale tra le due
sponde della Limmat. Particolarmente interessa-
ta da questi interventi infrastrutturali fu la parte
alta della valle, in primo luogo il territorio dei co-
muni di Dietikon e Weiningen, insieme alla vicina
localita argoviese di Spreitenbach. Qui sorsero
due importanti nodi infrastrutturali: lo svincolo
autostradale della Limmattal e lo scalo di smista-
mento ferroviario, che produssero profonde tra-
sformazioni del paesaggio.

A0002 Aigle
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Dal 1847, nella valle della Limmat era in funzione
la prima linea ferroviaria interna della Svizzera: il
collegamento tra Zurigo e Baden, gestito dalla
Schweizerische Nordbahn e affettuosamente so-
prannominato «Spanisch-Brétli-Bahn»®*. A dif-
ferenza delle strade dell'epoca, pero, il tracciato
ferroviario non attraversava i villaggi, ma correva
rettilineo in aperta campagna, passandovi accan-
to. Le stazioni, costruite ex novo su terreni non
edificati, diedero origine a nuovi nuclei insedia-
tivi che, in seguito - e in particolare con il boom
edilizio del dopoguerra - conobbero una crescita
costante.?? Dopo la Seconda guerra mondiale,
le Ferrovie Federali Svizzere (FFS) progettarono
I'ampliamento della rete ferroviaria con una nuova
linea, nota come «Neue Haupltransversale» (NHT).
Lidea era di trasformare I'asse est-ovest, dal Lago
di Costanza al Lago di Ginevra, con una dirama-
Zione da Basilea a Olten, in una linea ad alta velo-
cita su cui i treni avrebbero potuto viaggiare fino
a 200 km/h, riducendo sensibilmente i tempi di
percorrenza.
grare, interamente o in parte, cinquanta stazioni
servite dai treni a lunga percorrenza, cosi da ga-
rantire una cadenza semioraria su questo tipo di
linee.2é || grande progetto si areno pero di fronte
alla forte opposizione popolare; nella Limmattal
venne realizzato soltanto un tratto della NHT, os-
sia lanuova linea dell'Heitersberg.??” Con lo scavo
del tunnel attraverso I'Heitersberg e 'ampliamen-
to del tracciato esistente si creo un collegamento
diretto da Killwangen, attraverso Magenwil, fino
ad Aarau, alleggerendo cosi il traffico di transito
sulla tratta Baden-Brugg. | lavori per il nuovo tun-
nel attraverso I'Heitersberg iniziarono nel 19692%

La NHT avrebbe dovuto inte-

, € la linea fu inaugurata nell'estate del

1975 ed entro subito in servizio. Un altro grande
progetto delle FFS che ridisegno profondamen-
te la Limmattal fu il trasferimento dello scalo di
smistamento dal centro di Zurigo al territorio dei
comuni di Dietikon e Spreitenbach. Come per la
linea dell’'Heitersberg, anche in questo caso l'o-
biettivo era quello di decongestionare le tratte
e i nodi ferroviari sovraccarichi attorno alle due
principali citta poste ai margini della Limmattal.
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Scalo di smistamento della Limmattal

Lo scalo di smistamento della Limmattal si esten-
de sulla sponda sinistra del fiume Limmat, affian-
cando la linea ferroviaria che collega Dietikon a
Spreitenbach, e occupa un'area di circa settanta
ettari, equivalenti a circa 700.000 metri quadrati.
Progettato come un sistema funzio-
nale chiuso, lo scalo non dialoga con 'ambiente
circostante. Solo pochi attraversamenti stradali,
sotto forma di cavalcavia o sottopassaggi, colle-
gano le aree a nord e a sud dello scalo, che per
il resto costituisce per tutta la sua estensione un
elemento di separazione nel paesaggio. | circa
120 chilometri di binari sono suddivisi, secondo
il processo di formazione dei treni, in tre settori
principali: a ovest si trova il cosiddetto fascio ar-
rivi, con la collina principale di smistamento, da
cuii binari si diramano verso il fascio direzioni, per
poi convergere nuovamente nella zona del fascio
partenze.??® Nei punti in cui i binari
dei tre settori si ricongiungono e si restringono
sorgono alcuni edifici del soprassuolo - come la
cabina di controllo, il deposito locomotive e ['offi-
cina per la riparazione dei vagoni - che, insieme
ai pali della linea elettrica, rappresentano gli unici
elementi verticali a emergere nel paesaggio. Gli
edifici del soprassuolo, cosi come le nuove sta-
zioni di Dietikon e Spreitenbach, furono proget-
tati da Max Vogt. Per gestire il traffico
merci aggiuntivo generato dall'ampliamento dello
scalo, la linea ferroviaria tra Altstetten e Dietikon
fu integrata con una nuova doppia linea paralle-
la, successivamente prolungata fino a Killwangen
per garantire il collegamento con la nuova linea
dell’'Heitersberg.?° Poiché il flusso operativo del-
lo scalo era organizzato da ovest a est, fu inoltre
necessario realizzare da Wiirenlos un raccordo
curvilineo a binario unico verso Killwangen, che
consentisse ai treni provenienti da nord e da est
di raggiungere lo scalo passando attraverso la

Furttal e accedervi dal lato ovest.®!
Gia durante la Prima guerra mondiale, le FFS
avevano elaborato un progetto per 'ampliamento
delle infrastrutture ferroviarie nell’area di Zurigo.

| primi lavori iniziarono a meta degli anni Venti,
ma ben presto emerse che ulteriori interventi di
ristrutturazione e ampliamento della stazione
passeggeri sarebbero stati possibili solo a con-
dizione di spostare lo scalo di smistamento fuori
dall'area urbana. Nel 1954 le FFS presentarono
infine un progetto quadro che prevedeva, oltre
alla costruzione di un nuovo posto di movimento
presso la stazione centrale di Zurigo, la realizza-
zione di una nuova linea da Oerlikon a Altstetten
attraverso il Kaferberg, 'ampliamento delle sta-
zioni di Altstetten e Killwangen-Spreitenbach e la
costruzione di una «Schnellgut-Stammbahnhof»
(ndt.: stazione principale per il trasporto espresso
di merce, destinata allo smistamento rapido dei
carichi) ad Altstetten, includendo anche lo spo-
stamento dello scalo di smistamento.?*2 Quest'ul-
timo doveva essere trasferito nella pianura tra
Dietikon e Spreitenbach e ampliato, in modo da
servire l'intera Svizzera orientale.?® Si trattava di
uno dei pit grandi progetti di costruzione intra-
presi dalle FFS fino a quel momento.?4

Il progetto di costruzione incontrd una forte
opposizione, soprattutto da parte della comuni-
ta di Spreitenbach. Con il sostegno del Cantone
Argovia, la comunita chiedeva infatti una variante
nord, in cui i nuovi binari sarebbero stati collo-
cati tra la linea ferroviaria esistente e la Limmat,
anziche sul lato del paese.?** Nel 1956, una com-
missione tecnica nominata dal Consiglio di Sta-
to argoviese propose di trasferire il nuovo scalo
di smistamento non nella valle della Limmat, ma
nella vicina Furttal. Tuttavia, sia il Consiglio di Sta-
to di Zurigo sia le FFS scartarono questa soluzio-
ne, che avrebbe comportato costi aggiuntivi di 42
milioni di franchi. Anche la variante nord fu respin-
ta dalle FFS, poiché avrebbe richiesto lo sposta-
mento dei binari della linea principale, generando
oltre ai costi supplementari anche un maggiore
consumo di territorio. Nel 1958 fu presa la deci-
sione definitiva sulla collocazione del nuovo scalo,
a sud-ovest della linea principale delle FFS; I'anno
successivo il Consiglio comunale di Spreitenba-
ch approvo il progetto.?*
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'aumento costante del traffico, il nuovo concet-
to operativo delle FFS per il traffico merci e i pro-
gressi nelle tecniche di smistamento costrinsero
le FFS, all'inizio degli anni Sessanta, a rivedere
completamente il progetto del 1954. Particolar-
mente significativo, sia dal punto di vista della
cultura della costruzione dell'epoca, sia per com-
prendere il ruolo e l'influenza delle FFS, & il fatto
che lariprogettazione dello scalo non silimitava ai
limiti di capacita esistenti. Al contrario, 'obiettivo
era quello di sfruttare al massimo l'area disponibi-
le, impiegando le piu recenti innovazioni tecniche
nello smistamento dei treni e ottimizzando 'uso
del terreno. Tra le novita previste vi erano, tra I'al-
tro, I'introduzione di un sistema di esercizio com-
pletamente automatizzato e I'utilizzo della nuova
tecnica della «Simultanformation», che consenti-
va di ridurre i costi di costruzione. Una volta com-
pletato, lo scalo di smistamento della Limmattal
avrebbe potuto gestire quotidianamente 120 treni
per un totale di 5.200 vagoni.??

Il 28 febbraio 1965 il Consiglio di amministra-
zione delle FFS approvo il progetto generale per il
nuovo scalo di smistamento. Le condizioni ormai
sempre piu precarie del vecchio impianto impo-
sero una rapida realizzazione dell'intervento, co-
sicché gia nel 1966 si diede avvio alla primafase di
ampliamento e alla costruzione dei primi impianti,
ancora prowvisori, che furono completati nel 1969.
Da quel momento una delle principali funzioni
dello scalo di smistamento della Limmattal fu
I'assemblaggio dei treni di carri cisterna vuoti de-
stinati alle raffinerie della Svizzera romanda, tra
cui quella di Collombey, nello Chiablese vallesano,
entrata in funzione nel 1963 28 Nel 1969
presero awvio i lavori di completamento dello sca-
lo: dapprima gli scavi di sbancamento, la livella-
zione del terreno, la realizzazione di un collega-
mento stradale e la canalizzazione con copertura
dei corsi d'acqua. A partire dal 1972 seguirono la
posa dei binari e la costruzione degli edifici del
soprassuolo, fino al completamento dell'intero
complesso nel 1978.2%

Svincolo della Limmattal
Anche lo sviluppo della rete delle strade nazionali
in Svizzera, pianificato a partire dalla meta deqgli
anni Cinquanta, ebbe un forte impatto sull’Alta
valle della Limmat. La strada nazionale N1, asse
strategico est-ovest tra Ginevra e San Gallo, era
prevista in uscita da Lenzburg, con attraversa-
mento del Baregg, per poi raggiungere Zurigo in
direzione sud-est. Il tratto compreso tra lo svin-
colo di Neuenhof e la citta di Zurigo fu inaugurato
nellautunno del 1971, rendendo cosi percorribile
senza interruzioni la N1 tra Berna e Zurigo. L'au-
tostrada, insieme alle relative uscite, raccordi e
diramazioni presso Neuenhof, Wettingen e Wei-
ningen, comporto un consumo di suolo conside-
revole.

Lo svincolo della Limmattal, noto anche
come «Limmattalerkreuz» o «Weiningerkreuz»,
si trova a nord dell'ansa della Limmat, nei pres-
si del convento di Fahr, nel territorio dei comuni
zurighesi di Unterengstringen e Weiningen. La Al,
proveniente da ovest attraverso la Limmattal, at-
traversa il fiume a sud di Geroldswil e piega verso
nord-est per proseguire, attraverso il Gubristtun-
nel, in direzione di Winterthur e San Gallo. Il brac-
cio orientale dello svincolo continua come strada
a scorrimento veloce (Expressstrasse) AlH fino al
termine dell’'autostrada presso I'Hardturm a Zuri-
go, mentre il quarto braccio, corrispondente alla
A4, si dirige verso sud attraversando I'Hardwald
e l'ansa della Limmat per collegarsi allo svinco-
lo Ziirich West, a sud di Birmensdorf.

La costruzione dell'infrastruttura comporto il ta-
glio di una morena glaciale risalente all'era gla-
ciale, precedentemente utilizzata come cava di
ghiaia e, successivamente, come discarica.?® ||
«Limmattalerkreuz» é l'unico svincolo autostra-
dale completo della Svizzera ed e stato concepi-
to come forma ibrida tra due tipologie diffuse di
svincoli autostradali, ovvero la «croce di Malta» e
il «mulino a vento». Il modello a «croce di
Malta» ha il vantaggio di richiedere relativamente
poco spazio e al contempo consentire velocita di
percorrenza elevate. Per il «Limmattalerkreuz» si
era inizialmente previsto proprio questo schema,
cosi da limitare al minimo il consumo di suolo.
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Tuttavia, esso richiede strutture di ponti estrema-
mente complesse, poiché prevede almeno quat-
tro carreggiate sovrapposte. Le comunita locali
si opposero al progetto temendo un eccessivo
inquinamento acustico. Anche la variante suc-
cessiva, a due livelli, venne respinta a causa del
maggiore fabbisogno di terreno. Si giunse quindi
aun compromesso con una configurazione mista
atre livelli viari.?¥

Gia nel 1964, il programma cantonale delle
strade ad alta capacita prevedeva larealizzazione
di un anello autostradale intorno a Zurigo, desti-
nato a deviare il traffico attorno alla citta a ovest e
a nord e a collegare la Limmattal con il Knonaue-
ramt a sud e il Glatttal a est.?*2 A quel tempo, tutta-
via, I'anello non faceva ancora parte del program-
ma ufficiale delle strade nazionali. Il programma
federale per la costruzione delle strade nazionali
prevedeva invece, per Zurigo, un sistema di stra-
de a scorrimento veloce (Expresstrassensystem)
a forma di grande Y, che attraversasse i letti dei
fiumi Sihl e Limmat.?** Contro questo progetto si
sollevo, a partire dalla fine degli anni Sessanta,
una forte opposizione, anche tra pianificatori e ar-
chitetti, al punto che nel 1971 fu lanciata un'’iniziati-
va popolare cantonale con l'obiettivo di escludere
la tangenziale urbana prevista dal piano naziona-
le e di sostituirla con la deviazione alternativa gia
pianificata. Liniziativa fu respinta e il progetto del-
la «ipsilon» zurighese rimase temporaneamente
incluso nella pianificazione ufficiale della rete
stradale; nel frattempo, le deviazioni nord e ovest
furono integrate nella rete delle strade nazionali
con decreto federale nel giugno 1972.
Invece di attraversare la citta di Zurigo come ini-
zialmente previsto, la Al devia ora dal «Limmatta-
lerkreuz» verso nord-est, attraverso il tunnel del
Gubrist, mentre la A4 conduce il traffico a ovest di
Zurigo, passando per Urdorf, Birmensdorf e il tun-
nel dell’'Uetliberg in direzione del lago dei Quat-
tro Cantoni.2** La progettazione dettagliata dello
svincolo della Limmattal inizid nel 1979, mentre la
costruzione della N4 attraverso il Knonaueramt
si trasformo in un vero e proprio braccio di ferro
politico. Ben presto, l'infrastruttura autostradale

nella Limmattal a ovest di Zurigo si trasformo in
un punto critico del traffico, quasi sempre con-
gestionato, al punto che lI'espressione «traffico al
Limmattalerkreuz» entro nell'uso quotidiano.

Infrastrutture di grande estensione
Il «Limmattalerkreuz» e lo scalo di smistamento
sono esempi emblematici di quelle grandi opere
dell’ambiente costruito che spesso non vengono
percepite o considerate come sue componen-
ti, ma che, per le loro dimensioni - in particolare
per 'ampiezza della superficie occupata e per il
modo in cui strutturano lo spazio - esercitano una
notevole influenza sui luoghi e sui paesaggi sviz-
zeri. La loro funzione di barriera ha inoltre modifi-
cato in modo duraturo anche la percezione stes-
sa di spazio e di paesaggio. Scali di smistamento
esistevano gia prima della meta del Novecento,
ma si trovavano per lo piu nei pressi delle grandi
infrastrutture ferroviarie urbane. La scelta, nel do-
poguerra, di realizzare impianti di smistamento di
dimensioni mai viste in aree aperte rappresento
invece una novita assoluta nella pianificazione in-
frastrutturale del dopoguerra.

Lo stesso vale per i grandi nodi autostradali.
Poiché la costruzione delle autostrade in Svizze-
ra inizio solo dopo la Seconda guerra mondiale -
ma con grande intensita - in breve tempo sor-
sero imponenti opere ingegneristiche di grande
impatto spaziale, capaci di trasformare in ma-
niera duratura territori precedentemente poco
edificati. Caratteristica significativa di entrambe
le infrastrutture & anche la denominazione, che
indica senza ambiguita le dimensioni spaziali del-
le opere, le quali non interessano piu un singolo
centro abitato, ma modellano un’intera valle. Il
fatto che nella pubblica opinione si discuta poco
delle loro qualita formali e del loro ruolo come
parte delllambiente costruito, mentre ci si limita
a criticare al massimo i loro effetti - in particolare
le emissioni nocive per uomo e natura - € dovuto,
non da ultimo, al fatto che la loro ampia estensio-
ne e configurazione spaziale risultano difficilmen-
te percepibili su scala umana. Attraversando il
«Limmattalerkreuz» o passando accanto allo sca-
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lo di smistamento, le dimensioni di queste ope-
re e il loro rapporto con il paesaggio circostante
sono difficili da cogliere nella loro interezza. A cio
si aggiunge che la loro funzione divisoria contri-
buisce a rendere le aree circostanti poco o per
nulla accessibili ai pedoni, per cui le persone le
percepiscono raramente da questa prospettiva;
gli effetti spaziali massivi diventano davvero evi-
denti solo osservandoli «dall'alto», su mappe o
immagini aeree.

Spreitenbach-Wiirenlos - Citta pianificata e
consumo

Tra il 1945 e il 1975 il comune di Spreitenbach
conobbe una crescita senza precedenti, sia sul
piano edilizio che demografico. Nel giro di pochi
decenni divenne in tutta la Svizzera il simbolo di
una cultura della costruzione segnata dall'euforia
per la crescita e peri consumitipica degli anni del
boom, che venne presto rivalutata in chiave criti-
ca: i suoi difetti furono spesso presi ad esempio
nel dibattito mediatico, proprio attraverso il caso
di Spreitenbach.

Fino alla fine della Seconda guerra mondiale,
Spreitenbach aveva conservato un carattere for-
temente agricolo: ancora nel 1950, il 23 per cento
della popolazione attiva residente nel comune la-
vorava nel settore primario. Pur trovandosi nelle
immediate vicinanze di Zurigo, Spreitenbach era
rimasta fino ad allora poco toccata dalla spinta
espansiva della citta, non solo perché situata in
territorio argoviese, ma anche per la sua posizio-
ne, poco appetibile come zona residenziale, sul
versante nord ombreggiato dell’'Heitersberg, e
per la scarsa accessibilita: la stazione di Killwan-
gen, situata circa due chilometri a nord-ovest, ga-
rantiva infatti collegamenti limitati.2** La svolta ar-
rivo all'inizio degli anni Cinquanta, quando lungo
la Poststrasse e la Bahnhofstrasse, in direzione di
Killwangen, sorsero le prime case unifamiliari, co-
struite a distanza dal nucleo storico del villaggio
su terreni fino ad allora non edificati. Di fronte a
questo sviluppo, nel 1954 il comune introdusse il
suo primo regolamento edilizio: la crescita spar-
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sa e disordinata degli insediamenti comportava
infatti costi elevati per la realizzazione di strade
e condutture. Il nuovo regolamento entro ufficial-
mente in vigore nel 1955.

Poco prima, l'architetto zurighese Mario del-
la Valle aveva avviato la costruzione di un gratta-
cielo, che incontrd ben presto una forte opposi-
zione all'interno della comunita - anche perché il
progetto non disponeva di una licenza edilizia e
non era chiaro quale sarebbe stata la sua altezza
finale: si parlava infatti di dodici fino a venti piani.

Della Valle si difese sostenendo che, al
momento dell'avvio dei lavori, non era ancora in
vigore un regolamento edilizio. L«Heimatschutz»
e il gruppo di pianificazione regionale della Sviz-
zera nord-occidentale intervennero presso il Di-
partimento cantonale delle costruzioni, con la
conseguenza che il Consiglio di Stato argoviese
impose la sospensione dei lavori. Ne segui una
lunga controversia legale, protrattasi per anni fino
al Tribunale federale. Nel 1959, dopo l'ela-
borazione diun piano regolatore e di zonizzazione,
l'edificio fu completato con 13 piani.2*

Il clamore mediatico suscitato dall'episodio -
che aveva messo in luce in maniera esemplare la
mancanza di strumenti di pianificazione efficacia
tutti i livelli all'inizio del boom edilizio - spinse, gia
nel 1956, I'assemblea comunale di Spreitenbach
a decidere l'elaborazione di un piano regolatore,
insieme a un piano d’azzonamento, a integrazio-
ne del regolamento edilizio esistente. L'obiettivo
era frenare I'espansione incontrollata del tessuto
edilizio e di evitare che il paese si trasformasse in
una semplice citta-dormitorio. Lo studio di inge-
gneria Auf der Maur + Scheifele elaboro quindi, in
collaborazione con l'architetto zurighese Werner
Miiller e in stretto coordinamento con la commis-
sione del piano regolatore e il consiglio comunale,
un piano guida che costitui la base della pianifica-
zione territoriale, comprensiva di modello diretti-
vo e piano di zonizzazione. Il piano guida venne
approvato a larga maggioranza dall’assemblea
comunale nel gennaio 1960 e la sua direzione fu
affidata al giovane pianificatore Klaus Scheifele,
disegnatore tecnico per opere di ingegneria civi-




le. Lo sviluppo completo del piano di zonizzazio-
ne prevedeva per Spreitenbach una popolazione
residente di 30.000 abitanti.?* || piano-guida pre-
vedeva una zona del centro storico contetti a due
falde rivestiti in tegole, una zona residenziale col-
linare con villette e un'area comune a uso misto,
concepita come vero e proprio cuore della futura
citta di Spreitenbach, con scuola, municipio, sala
polivalente, eventualmente un albergo e una via
commerciale o un grande magazzino - il punto di
partenza per il centro commerciale realizzato die-
ci anni piu tardi.?*® Per I'area di Langacker,
il modello direttivo prevedeva una zona con un
complesso di palazzi chiamata «Neu-Spreitenba-
ch», che includeva una clausola particolarmente
convincente: i proprietari fondiari ottenevano un
indice di sfruttamento piu alto - e quindi maggio-
ri rendimenti - a condizione che i nuovi edifici ri-
spettassero il modello direttivo e che venisse ce-
duto terreno per le infrastrutture. In questo modo,
numerosi proprietari privati accettarono di aderire
a un’idea edilizia condivisa che superava i confini
particellari e, nell'arco di quindici anni, sorse un
quartiere che, salvo poche eccezioni, rispecchia-
va fedelmente il modello direttivo di riferimento.2#

Spreitenbach non raggiunse mai il pieno svi-
luppo previsto, ma tra il 1950 e il 1980 la popola-
zione crebbe da 1.100 a 7.200 abitanti, registrando
una crescita demografica impressionante di oltre
il 650 per cento.Z? Accanto alla pianificazione ter-
ritoriale e alla zonizzazione, che posero le basi per
'espansione dell'area edificata verso nord-ovest
con insediamenti residenziali, industriali e artigia-
nali, lo sviluppo urbanistico di Spreitenbach fu se-
gnato in modo decisivo anche da altri due grandi
progetti infrastrutturali di vasta portata territoriale:
il gia citato scalo di smistamento della Limmat e
il tracciato della N1, I'asse autostradale est-ovest.
Entrambi furono promossi principalmente dalla
Confederazione e dalle Ferrovie federali svizze-
re (FFS), lasciando alle autorita comunali margi-
ni d'influenza molto limitati, se non nulli. Anche
questi interventi modificarono profondamente
'ambiente costruito di Spreitenbach, contribuen-

[357]1 Lettera della Direzione generale delle PTT al Consiglio
di amministrazione delle imprese PTT, 09.08.1972,
in: Archivio PTT, Rif.: OK 0004:03

[3581 Solo a partire dal 1969 le PTT stesse, e non piula
Direzione delle costruzioni federali, furono responsabili
della realizzazione dei propri progetti edilizi. Cfr.:

do insieme al centro commerciale e al complesso
di palazzi alla percezione negativa della cultura
della costruzione di Spreitenbach.

A partire dai primi anni Settanta, lo sviluppo
edilizio di Spreitenbach fu oggetto di unattenzio-
ne crescente, tanto negli ambienti specialistici
quanto nella stampa quotidiana. Se alla fine de-
gli anni Sessanta la pianificazione comunale era
ancora lodata come un «moderno e anticonven-
zionale piano-guida per gli standard svizzeri»?,
che permetteva al comune di «determinare in
anticipo il proprio futuro con adeguate misure di
pianificazione»?*2, all'inizio degli anni Settanta la
percezione cambid nettamente. Nel 1974 la Neue
Ziircher Zeitung dedico un intero supplemento
del fine settimana alla «citta adolescente» della
valle della Limmat, mentre nel 1975 I'Opera sviz-
zera di pubblicazioni giovanili (SJW), in occasione
dell’Anno europeo per la tutela dei monumenti e
del patrimonio, pubblico il fascicolo Ohne Halt bis
Betonville, la cui copertina mostrava una foto del
complesso residenziale Langacker a Spreitenba-
ch come monito contro il «falso progresso».2=

La comunita tocco probabilmente il fon-
do agli occhi dell'opinione pubblica con il molto
discusso «Schulwandbild 167», un poster didatti-
co realizzato nel 1975 dall’Associazione svizzera
degli insegnanti. Mostrava una veduta aerea di
Spreitenbach con il centro commerciale e i palaz-
zi di Langacker, accompagnata da un commento
dell'urbanista Rolf Meier, che prendendo come
esempio il comune dell’agglomerato, illustrava
tutti gli errori commessi fino a quel momento nel-
lo sviluppo territoriale.?>*

Die Schweizerische Post, s.d.

3591 Hug 1974.

[3601 Direction des téléphones, Lausanne s.d.

13611 025, 21 novembre 1950, in:; Archivio PTT, Rif.. OK
0004:03.

[362] «Mise en service du nouveau central automatique d'ai-
gle, Demain, 21 novembre, 'automatique a Aigle» 1950.
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«Shoppi» - Il primo shopping

center della Svizzera
Lo «Shoppi» sorge a nord-est del nucleo storico
di Spreitenbach, parallelo alla strada regionale
Zurigo-Baden, gia esistente prima del 1945, e a
sud dei binari del nuovo scalo di smistamento
della Limmattal. Come la maggior parte dei cen-
tri commerciali, &€ un edificio centrale, circondato
in origine quasi interamente da ampie superfici
asfaltate adibite a parcheggio, che occupavano la
maggior parte del lotto e offrivano complessiva-
mente 1.550 posti auto gratuiti peri clienti.
Concepito come edificio isolato, il complesso non
dialoga conil centro storico e solo in minima parte
con il nuovo complesso residenziale di Langacker,
costruito nello stesso periodo; si orienta piuttosto
verso la strada d'accesso. Il successo fu dovuto
soprattutto alla buona accessibilita per il traffico
motorizzato privato. Al momento dell’apertura, il
Cantone stava infatti pianificando la trasforma-
zione della strada regionale Zurigo-Baden in una
strada a scorrimento veloce (Expressstrasse) a
carreggiate separate; con l'entrata in funzione
della N1 attraverso la Limmattal nel 1971 e i vici-
ni svincoli di Neuenhof e Dietikon, era inoltre ga-
rantito il collegamento con l'autostrada, distante
appena due chilometri. Sulla scia dello «Shoppi»
si insediarono rapidamente numerose altre azien-
de e attivita affini, che a loro volta beneficiarono
degli ottimi collegamenti e del prestigio del cen-
tro commerciale. Tra queste spicca la multinazio-
nale dell’arredamento IKEA, che proprio qui apri
nel 1973 il suo primo punto vendita al di fuori della
Scandinavia.?*

Lidea di costruire il centro commerciale
nacque nel 1962 dalla societa zurighese Agemit,
titolare, tra l'altro, dei fondi immobiliari di Inter-
swiss, fondato dall'imprenditore del commercio
al dettaglio Karl Schweri. Poiché in Svizzera non
esistevano ancora esempi di questa nuova tipo-
logia edilizia, Schweri pubblico un annuncio alla
ricerca di un progettista con esperienza nella re-
alizzazione di centri commerciali. A rispondere fu
I'architetto e urbanista zurighese Walter R. Hun-
ziker, della societa di pianificazione Transplan AG,

13631 Cfr. Boder 1978; Hug 1974; «Le nouveau central
téléphonique d'Aigle officiellement inaugure» 1978;
Pittier 1950; Y. Z. 1950.

[364]1 Decoppet/Vittone 1966, p. 128.

[365] Altri centri di cura, come Davos e Arosa, disponevano in
proporzione di un numero maggiore di posti letto desti-
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specializzata in centri residenziali, commerciali
e industriali. Insieme all'economista Fritz C. Frey,
Hunziker redasse uno studio di fattibilita intitolato
«Limmat Plaza, Einkaufs- und Gewerbe-Zentrum
der Region Ziirich-Baden in Spreitenbach», ab-
bozzando nel 1963 il nuovo centro commerciale. 2%
Il piano di regolazione parziale denominato Neu-
matt, necessario per il progetto in conformita con
il nuovo piano di zonizzazione, fu presentato nel
1965 all'assemblea comunale dalla commissione
per il centro commerciale, nominata dal consiglio
comunale, e venne approvato. Secondo il piano
direttore aggiornato nel 1967, oltre al centro com-
merciale erano previsti quattro grattacieli di 26
piani, disposti a «mulino a vento» intorno all'edifi-
cio, con destinazioni residenziali e uffici; alla fine
furono realizzati solo due.?” La costruzione dello
Shoppi inizid nel 1967. In occasione della posa del-
la prima pietra, I'allora sindaco in carica di Sprei-
tenbach, Robert Locher, sottolined che il nuovo
centro commerciale con le relative infrastrutture
costituiva «una componente integrante della pia-
nificazione complessiva di Spreitenbach» e che
«questa grandiosa costruzione, idea nuova per
il nostro paese [..], si inserira perfettamente nel
futuro volto della citta».2*® Linaugurazione, segui-
ta con grande attenzione dai media, avvenne nel
1970. La campagna pubblicitaria, ideata da Ernst
e Ursula Hiestand con lo slogan «Wir bauen ein
Paradies» (Costruiamo un paradiso), riscosse un
enorme successo sulla stampa e in televisione.

Il primo dei grattacieli previsti fu realiz-
zato nel 1969, mentre il secondo fu costruito tra
i11977 e il 1978.

Ben presto, sia lo shopping center sia la pia-
nificazione complessiva di Neu-Spreitenbach di-
vennero esempi negativiampiamente sfruttati dai
media, simboli di una pianificazione degli anni del
boom ormai giudicata fallimentare. Nell'ambito di
un rapporto pubblicato a novembre 1974, I'lstituto
per la pianificazione locale, regionale e naziona-
le dell’ETH di Zurigo critico la progettazione dei
centri commerciali, proponendo come alternativa
la valorizzazione dei centri storici con edificia uso
misto. In particolare, venne criticato il fatto che i

nati al turismo ordinario. «Das Beispiel Leysin», 1962.
[366] Barbier et al. 1974, pp. 2-3.
[367] Rodari 1957
[368] Desponds 20086, p. 144,
[369] «Das Beispiel Leysin» 1962.
[370] «Das Beispiel Leysin» 1962.
[371]1 Barbieret al. 1974, p. 26.




nuovi centri commerciali accentuassero la sepa-
razione funzionale all'interno degli insediamenti,
ormai considerata problematica, e fossero spro-
porzionati rispetto alla conformazione topografi-
ca e spaziale della Svizzera. La loro collocazione
isolata, spesso accessibile solo alle automobili e
situata lungo arterie principali o in zone industriali,
comportava un aumento del traffico e contrastava
diametralmente con gli obiettivi della pianificazio-
ne territoriale.?®° | ricercatoridell’ETH riconobbero
in questi centri, ispirati ai modelli nordamericani,
un «intervento fondamentale nell'ordine spaziale
esistente»?' della Svizzera. Anche Rolf Keller, che
nel 1973 pubblico Bauen als Umweltzerstorung,
una dura resa dei conti con il boom edilizio del
dopoguerra, defini il centro commerciale, ripren-
dendo le parole del critico culturale svizzero Peter
Keller, come un «quartiere templare della societa
dei consumi». Secondo Killer, il suo isolamento
contribuiva a desertificare ulteriormente quartieri
residenziali gia privi di vitalita, favorendo cosi una
crescente frammentazione dell'esistenza e ren-
dendo sempre piu impossibile I'idea di una «vita
nella sua interezzax».?¢?

Area di servizio Wirenlos
Nel 1972, a pochi chilometri a nord-ovest del cen-
tro commerciale di Spreitenbach, fu inaugurata
lungo il tratto autostradale completato 'anno pre-
cedente l'area di servizio «Shopping-Raststatte
Wiirenlos». Sorge nel punto piu stretto
della valle della Limmat, nel territorio comunale di
Wiirenlos. Ledificio, concepito come un ponte a
due piani in calcestruzzo precompresso, sospe-
s0 a un pilone centrale mediante cavi inclinati, ha
una campata di 130 metri e scavalca l'autostrada
a sei corsie a un'altezza di 17 metri. Sugli appoggi,
su entrambi lati della N1, si trovano stazioni di ri-
fornimento e impiantidilavaggio. Originariamente
il ponte presentava facciate rivestite con pannelli
nei toni arancione-bruno e finestre in vetro stra-
tificato riflettente. Al piano inferiore
ospitava una galleria commerciale priva di fine-
stre, con 18 negozi, inizialmente, che andavano da
gioiellerie e boutique di abbigliamento a unafiliale

bancaria, pensata per integrare l'offerta di risto-
ranti e servizi per gli automobilisti come distri-
butori e autolavaggi. Al piano
superiore si trovavano invece diversi locali di ri-
storazione.?s

Il progetto del ristorante a ponte di Wiirenlos,
commissionato dalla Gulf Oil Switzerland e fir-
mato dallo studio zurighese Marti + Kast, vinse
nel 1968 il concorso bandito dall’'Ufficio dei lavori
pubblici del Canton Argovia.?** In fase esecutiva,
la Gulf Oil Switzerland assunse il ruolo di commit-
tenza per le stazioni di servizio, gli autoshop e gli
impianti di lavaggio, mentre la Movenpick/Silber-
kugel AG si fece carico della gestione del risto-
rante a ponte.2*

Ledificio non fu concepito fin dall'inizio come
una semplice area di ristorazione, ma doveva ser-
vire le persone del territorio circostante sia come
centro commerciale sia come meta ricreativa,
integrando cosi le tipologie edilizie delle aree di
servizio stradali e dei centri commerciali regiona-
li, entrambe strettamente legate al traffico auto-
mobilistico, in un unico complesso funzionale.2
Secondo Ueli Prager, direttore di Mévenpick, gli
automobilisti avrebbero dovuto trovare un «pac-
chetto» di servizi e comodita pensato su misura
per loro, all'interno di una vera e propria architet-
tura esperienziale.??” Questa idea si rifletteva non
solo nel fatto che il piano inferiore fosse comple-
tamente adibito a superficie di vendita, ma anche
nella straordinaria varieta dell'offerta gastrono-
mica. Originariamente la struttura ospitava sei
diversi ristoranti a tema, progettati da un interior
designer americano e pubblicizzati con propri
slogan specifici, che variavano nell'offerta, nella
capacita e nei servizi per rispondere alle diverse
esigenze della clientela.?® Tra questi spiccava
I'«Habsburg-Grill», ispirato allomonimo castello
situato nelle vicinanze, con arredi interni in tema,
dove veniva servita cucina di alto livello e veni-
vano preparate specialita di carne alla griglia.2*

Completavano l'offerta una «Landbeiz»,
trattoria in stile rustico, e una filiale della catena
di fast food «Silberkugel» di Movenpick, tra i pri-
mi ristoranti self-service in Svizzera. Linsieme
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era arricchito da un vero e proprio paradiso per
bambini: un ristorante riservato esclusivamente
ai piu piccoli, ispirato alla Spanisch-Brotli-Bahn,
ricostruita in miniatura, completo di angolo delle
fiabe e mini-cinema.?”

Considerato il primo ristorante su ponte della
Svizzera, I'area di servizio di Wiirenlos era ritenuta,
al momento della costruzione, la piu grande strut-
tura del suo genere al mondo - o quantomeno in
Europa?” - e suscito un'ampia risonanza. In gene-
rale, gli edifici delle aree di servizio divennero veri
e propri simboli lungo i tratti dall'aspetto uniforme
della rete autostradale nazionale, nonché impor-
tanti punti di riferimento nella «mappa mentale»
degli automobilisti. Riprodotti piu volte su cartoli-
ne e nei servizi giornalistici, questi complessi en-
trarono nell'immaginario collettivo - e cosi avven-
ne anche per Wirenlos. Inoltre, I'area di
servizio su ponte fa parte dei circa 130 modelli in
miniatura dei principali edifici e monumenti sviz-
zeri esposti al Swissminiatur di Melide, inaugura-
to nel 1959.

Nuove architetture del consumo
Il centro commerciale di Spreitenbach e I'area di
servizio di Wirenlos rappresentano esempi em-
blematici di nuove tipologie edilizie orientate al
consumo, sviluppatesi nella seconda meta del XX
secolo o realizzate in Svizzera per la prima volta,
che hanno profondamente influenzato I'ambien-
te costruito. La nascita del centro commerciale
come nuova sfida progettuale era strettamente
legata a piu ampie trasformazioni sociali ed eco-
nomiche degli anni del boom. Una condizione
fondamentale fu I'aumento della ricchezza di va-
ste fasce della popolazione e il conseguente mu-
tamento nei comportamenti di consumo, con lo
shopping che si trasformava da mera necessita
quotidiana a vero e proprio piacere ricreativo.

L'aumento della ricchezza ando di pari pas-
so con la motorizzazione di massa che, insieme
allespansione della rete autostradale, favori il
successo del modello edilizio dell'area di servi-
zio e rappresento una condizione fondamentale
anche per la realizzazione dei centri commerciali.
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La maggiore mobilita individuale rese accessibili
aree precedentemente non edificate, su cui poter
realizzare grandi complessi commerciali. In Sviz-
zZera, in particolare, la liberalizzazione dei prezzi
vincolati dei prodotti di marca nel 1967 porto alla
nascita di numerose nuove catene di supermer-
cati, mentre i tradizionali consorzi di consumo
sparsi sul territorio si unirono sotto il marchio
«Coop» per rafforzare la loro presenza sul mer-
cato. Questo contesto favori indirettamente an-
che lo sviluppo dei centri commerciali, portato
avanti con grande slancio dai grandi operatori del
commercio al dettaglio per far fronte alla concor-
renza.Z2 Con il progetto del centro commerciale
di Spreitenbach, avviato nel 1962, prese il via la
costruzione su larga scala di centri commerciali
lungo la rete autostradale svizzera allora in fase di
realizzazione. Nel 1973, a livello nazionale, erano
gia attivi 15 centri commerciali con una superfi-
cie di vendita compresa tra 5.000 e 25.000 me-
tri quadrati, altri 18 erano in costruzione e circa
altrettanti in fase di progettazione.?”® La maggior
parte degli edifici costruiti e pianificati si concen-
trava nell'area di Zurigo e Basilea, mentre nel re-
sto dell'Altopiano, in Vallese e in Ticino la distribu-
zZione risultava piu irregolare.?”

Con il successo di questa nuova tipologia
edilizia, numerosi architetti svizzeri intrapresero
viaggi di studio all'estero per acquisire esperien-
Za nella progettazione dei centri commerciali.
E significativo che i pionieri di questo settore in
Svizzera - come gli architetti Felix Rebmann ed
Emil Ritti, o gli studi Klemenz Flubacher, Rausch
Ladner Clerici e Schwarzenbach & Maurer - non
vengano tutt’'oggi annoverati tra le figure di spic-
co della storia dell'architettura moderna del do-
poguerra.?’ Un altro aspetto caratteristico della
nuova tipologia edilizia dei centri commerciali fu
l'elevato numero di attori coinvolti e la complessa
rete di relazioni che si intrecciava attorno a que-
sti progetti, come dimostra in modo esemplare
il caso dello «Shoppi». La proprieta del nuovo
complesso era affidata alla societa apposita-
mente costituita Shopping Center Spreitenbach
Immobilien AG, mentre la gestione operativa era




competenza di una societa distinta, la Shopping
Spreitenbach AG. La progettazione e l'architettu-
ra furono curate da Walter R. Hunziker e da Felix
Rebmann dello studio Transplan, mentre lo studio
di progettazione di Klaus Scheifele di Spreitenba-
ch si occupava del coordinamento generale. Le-
secuzione dei lavori fu affidata all'impresa gene-
rale H. H. Rinderknecht di Morges. A questo gia
nutrito gruppo di progettisti e imprese si aggiun-
gevano spesso altri architetti incaricati diretta-
mente dai vari commercianti o grandi magazzini,
che curavano l'allestimento e I'immagine dei loro
spazi all'interno del centro commerciale.

Lo stesso discorso vale per le aree di servizio, alla
cui realizzazione partecipavano, oltre alle autorita
cantonali e federali competenti, anche le societa
concessionarie con i loro architetti e interior de-
signer. Di conseguenza, gli edifici sorti lungo la
rete autostradale presentavano un'ampia varieta
di forme esterne, spesso contraddistinte da un
linguaggio architettonico moderno e funzionale.
Si pensi, ad esempio, all'«edificio gemello» del-
la stazione di servizio di Wiirenlos, realizzato tra
i1 1972 e il 1978 a Pratteln lungo I'N2, o alla cele-
bre struttura a guscio realizzata dall'ingegnere
Heinz Isler per I'area di servizio di Deitingen Sud
nel 1968. Gli interni, al contrario, mo-
stravano grandi analogie: organizzazione e di-
stribuzione degli spazi seguivano schemi quasi
identici, mentre arredi e finiture si rifacevano di
norma alla corporate identity delle poche societa
concessionarie, che attraverso colori e segnale-
tica, costruivano un'immagine immediatamente
riconoscibile.?” Interessante, in questo contesto,
e il contrasto tra la sobrieta e la linearita delle
forme esterne e gli interni riccamente decorati, a
tratti persino kitsch - una caratteristica che ac-
comuna le aree di servizio ai centri commerciali.
Mentre I'area di servizio di Wiirenlos, con I'«Hab-
sburg-Grill» e il modellino della Spanisch-Broti-
i-Bahn, intendeva richiamare alla memoria tempi
passati, nel centro commerciale «Tivoli» di Sprei-
tenbach - edificio gemello dello «Shoppi», inau-
gurato nel 1974 - si evocava un'idilliaca immagine
idealizzata delvillaggio. |l paesaggio scenografico
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che vi si allestiva, soprannominato «Dorfli» e ca-
ratterizzato da viuzze acciottolate ed edifici a gra-
ticcio, metteva in scena una sorta di paese da car-
tolina. Si direbbe che proprio nell’'ambito
delle architetture del consumo si volesse creare
un equilibrio nostalgico e radicato nel passato, in
risposta ai cambiamenti radicali dell'lambiente
costruito esterno, dove il mondo di un tempo mi-
nacciava di scomparire sempre di piu.

Dottingen-Beznau - Energia nucleare

La crescita esplosiva che investi la valle della
Limmat negli anni del boom del dopoguerra non
si fermo ai suoi confini geografici. Anche la co-
munita di Dottingen, situata poco a nord del Was-
serschloss, conobbe dopo il 1945 un forte slancio
demografico: tra il 1950 e il 1970 la popolazione
raddoppio e l'ex centro regionale, insieme alla
vicina Wiirenlingen, si trasformo in un polo di ri-
levanza nazionale per il settore energetico. Gia
nel 1902, nell'ansa dell’Aare, nei pressi della fra-
zione di Beznau, era stata costruita una centrale
idroelettrica.2” Con l'aumento della
domanda di energia elettrica, la Nordostschwei-
zerische Kraftwerke AG (NOK) fece realizzare
poco dopo la fine della guerra, sulla riva destra
dell’Aare, a est della centrale esistente, un nuovo
impianto: la prima centrale termoelettrica a uso
commerciale della Svizzera. Entrata in funzione
nel 1948, funzionava a olio a combustione e, con
i suoi quaranta megawatt, era allora considerata
la piu potente centrale a turbine a gas d'Europa.?”
Negli anni successivi, la bassa Aaretal, attorno ai
comuni di Dottingen, Villigen e Wiirenlingen, si
sviluppd come centro della ricerca e della pro-
duzione nucleare svizzera. Pochi anni dopo la
sua fondazione, a meta degli anni Cinquanta, la
Reaktor AG - confluita nel 1960 nell'lstituto fe-
derale di ricerca sui reattori (EIR) - inizio sul terri-
torio di Wirenlingen, lungo I'Aare, la costruzione
di un impianto per ospitare un proprio reattore
sperimentale. Limpianto era destinato anche
ad accogliere il reattore statunitense «Saphir»
di tipo swimming pool, acquistato nel 1955 alla



conferenza internazionale sull'energia atomica di
Ginevra. All'inizio degli anni
Settanta, anche I'lstituto svizzero di ricerca nucle-
are (SIN) - che in seguito sarebbe confluito con
I'EIR nell'odierno Paul Scherrer Institut (PSI) - si
stabili a Villigen, realizzando sull’altra riva dell’Aa-
re un campus di ricerca il cui fulcro era un grande
capannone industriale destinato a ospitare un ac-
celeratore di protoni. Poco prima, a po-
che centinaia di metri a nord, era inoltre entrata
in funzione «Beznau I», la prima centrale nucleare
commerciale della Svizzera.

Centrale nucleare di Beznau
Gia nel dicembre 1964 la NOK, ormai divenuta la
piu grande societa elettrica della Svizzera, annun-
cio ufficialmente l'intenzione di costruire una pro-
pria centrale nucleare. |l sito prescelto fu l'isola
artificiale formatasi con la costruzione della cen-
trale idroelettrica nell'ansa dell’Aare presso Bez-
nau. La decisione era dovuta al fatto che, all'inizio
degli anni Sessanta, circa il 40% dell’'elettricita
distribuita dalla NOK non proveniva da impianti
propri o di partner, ma doveva essere acquistata
da terzi. Una quota gia allora elevata, che rischia-
va di crescere ulteriormente a causa dell'aumen-
to costante dei consumi. Per owviare al problema,
la NOK decise di costruire un nuovo impianto di
produzione. La questione era cosi urgente che
I'azienda rinuncid ad attendere lo sviluppo di un
reattore svizzero - cui essa stessa partecipava
finanziariamente - e chiese invece un'offerta alle
due imprese statunitensi Westinghouse e Ge-
neral Electric, che proponevano centrali «chia-
vi in mano» per il mercato europeo.?”

La scelta cadde infine sul reattore ad
acqua pressurizzata di Westinghouse, piu conve-
niente dal punto di vista economico.

Nell'estate del 1965 la costruzione della cen-
trale nucleare di Beznau fu affidata a un consorzio
formato dalla International Atomic Power Co. Ltd.
di Ginevra, controllata da Westinghouse, e dalla
Brown, Boveri & Cie. (BBC) di Baden, all'epoca
la pitu importante impresa industriale della Lim-
mattal. Come studio di ingegneria fu incaricata la

statunitense Gibbs & Hill Inc., responsabile della
fornitura del reattore e delle relative apparecchia-
ture. Alla BBC invece spettava la realizzazione
degli impianti secondari, in particolare delle due
turbine a vapore. Numerose altre aziende svizze-
re parteciparono al progetto in qualita di fornitori
di singoli componenti. La potenza prevista del-
la nuova centrale, pari a 350 megawatt e a una
produzione annua di 2,5 miliardi di chilowattora,
superava persino quella della Grande Dixence in
Vallese, allora la piu grande centrale idroelettrica
del Paese.?®® Malgrado questi numeri impressio-
nanti, I'impianto di Beznau non era concepito per
durare in eterno: la sua obsolescenza era gia sta-
ta programmata in fase di progettazione. All'epo-
ca, infatti, si stimava per le centrali nucleari una
vita utile di massimo vent'anni, trascorsi i quali si
dava per scontata la sostituzione con strutture
pit grandi e performanti.z

| lavori di costruzione iniziarono il 6 settem-
bre 1965 e si conclusero nel 1969.22 || 30 giugno
dello stesso anno I'impianto entro in funzione: fu
la prima centrale nucleare al mondo realizzata
senza alcun sostegno finanziario da parte di un
governo.2®




Eredita architettonica dell'«era

atomica» in Svizzera
La bassa valle dellAare e diventata il centro del-
la ricerca e della produzione nucleare in Svizzera
grazie a una serie di fattori. Qui, con gli edifici e
gli impianti dell’attuale Paul Scherrer Institut (PSI)
e le due centrali nucleari di Beznau, nacque un
complesso architettonico dell'«era atomica» uni-
co nel suo genere. Un ruolo decisivo
fu giocato dagli attori coinvolti: in particolare Paul
Scherrer, il professore di fisica del Politecnico di
Zurigo (ETH), e Walter Boveri, presidente della
storica azienda elettrotecnica BBC di Baden, en-
trambi figure chiave nella fondazione della Rea-
ktor AG; ma anchel'azienda elettrica NOK, che gia
dal 1957, come cofondatrice della Suisatom AG,
promuoveva l'impiego commerciale dell'energia
nucleare e a Villigen aveva avviato la progetta-
zione di una centrale sperimentale. La posizione
geografica delle tre comunita argoviesi di Villigen,
Daéttingen e Wiirenlingen si rivelava inoltre favore-
vole, trovandosi nell'area d’'influenza diretta delle
istituzioni e imprese coinvolte: 'ETH a Zurigo, la
BBC a Baden e il polo produttivo della NOK con
le due centrali gia operative a Beznau. La scelta
di collocare un centro di ricerca di tale importan-
Za in una zona relativamente periferica costituiva
certamente una novita per la Svizzera, ma si rifa-
ceva ai laboratori di ricerca statunitensi, assunti
come riferimento non solo per la localizzazione,
ma anche per la loro struttura organizzativa.?®

Anche per la costruzione della nuova centra-
le nucleare, la posizione periferica si rivelo idea-
le. Il sito, situato nelle immediate vicinanze della
centrale idroelettrica di Beznau, offriva infatti van-
taggi strategici: I'area era gia servita da raccordi
ferroviari e strade; la vicinanza dell’Aare garantiva
l'approvvigionamento d’acqua per il raffredda-
mento; e la presenza dell'impianto idroelettrico
assicurava un nodo di rete immediatamente di-
sponibile, cosi che basto realizzare collegamenti
di breve entita.?®* Inoltre, la prossimita all'lstituto
svizzero di ricerca nucleare garantiva la dispo-
nibilita del personale specializzato necessario,
mentre la collocazione al centro di un importante

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

[373]1 «Das Beispiel Leysin» 1962,

[374] AAA, Village de Vacances Leysin, Dokument undatiert,
in: Archives de la construction moderne, Dossier:
0029.02.0009.

[375] Weber et al. 1962,
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bacino di utenza facilitava la distribuzione dell’e-
nergia prodotta.2® Allo stesso tempo, la posizione
defilata, lontana dai grandi centri abitati, veniva
considerata favorevole anche sotto il profilo della
tutela della natura e del patrimonio, e sembrava
quindi garantire una piu ampia accettazione so-
ciale del progetto.z®?

La realizzazione dei centri di ricerca che oggi
confluiscono nell'lstituto svizzero di ricerca nucle-
are, insieme alle due centrali di Beznau, ha dato
origine lungo il corso dell’Aare ad ampie aree edi-
ficate, che hanno impresso un segno profondo e
duraturo in questo paesaggio rurale. Tuttavia, per
via della loro funzione e destinazione d’'uso, tali
aree rimasero in gran parte inaccessibili alla po-
polazione. Di conseguenza, questi tre complessi
non vengono quasi mai percepiti come un unico
insieme architettonico, sebbene possano essere
considerati, in un certo senso, il nucleo architet-
tonico delle aspirazioni svizzere volte all'utilizzo
pacifico dell'energia nucleare negli anni del boom
postbellico.

3761 Schoch/Weber/Petrovic Njegos 1962.

[3771 Weber et al. 1962.

[3781 Schoch/Weber/Petrovic Njegos 1962.

[3791 Guido et al. 1964.

[380] Weber et al. 1965.

[3811 T.1961. Larticolo fu pubblicato nella stessa data anche



Limmattal - Nuove tipologie edilizie
e huove infrastrutture

Nel secondo dopoguerra, i comuni della valle del-
la Limmat furono tra le aree a piu rapida crescita
della Svizzera, con trasformazioni profonde e con
effetti ancora oggi percepibili sull’ambiente co-
struito.

Qui si concentrano in maniera esemplare
tipologie edilizie e forme architettoniche che, af-
fermatesi nella seconda meta del Novecento, se-
gnarono profondamente l'evoluzione urbanistica
dell’intera Svizzera: dai centri commerciali alle in-
frastrutture autostradali con i loro servizi annessi,
come le aree di servizio, fino alle centrali nucle-
ari. Queste nuove realta costruttive, strettamente
legate alla crescita economica e all'affermarsi di
una societa dei consumi di massa, si condiziona-
rono e influenzarono a vicenda e si distinsero an-
che per la complessa rete di attori coinvolti nella
loro progettazione, realizzazione e nella loro con-
figurazione complessiva.

Nella Limmattal si possono osservare chiara-
mente i profondi cambiamenti nello spazio causati
dall’espansione di grandiretiinfrastrutturali, sia nel
settore dei trasporti su rotaia e su strada, sia nella
produzione di energia elettrica. Opere imponenti
come il piazzale di smistamento, lo svincolo «Lim-
mattalerkreuz» o gli impianti dei centri di ricerca
nucleare e delle centrali atomiche occupavano
vaste superfici, fungevano da elementi di separa-
zione spaziale e, per le loro dimensioni, si impone-
vano anche come veri e propri punti di riferimento
visibili da lontano. Allo stesso tempo, tuttavia, a
causa della loro estensione e della loro funzione,
queste opere risultavano difficilmente accessibili
e poco percepibili dalla prospettiva umana. Ben-
che la configurazione e I'impatto degli edifici non
siano stati oggetto di un ampio dibattito pubblico,
le trasformazioni spaziali che essi provocarono -
insieme alla successiva espansione degli insedia-
menti che contribuirono ad avviare - sembrano
aver generato un diffuso senso di perdita e di disa-
gio. Questo sentimento trovo espressione anche
negli allestimenti dei nuovi edifici a destinazione

in prima pagina su Echo de la Montagne.

[382]1 Gaston 1965b.

[383] Desponds 2006, p. 136.

[384] «Das Beispiel Leysin» 1962. Non & stato possibile
chiarire, nel corso delle ricerche, come si sia giunti a
una nuova collaborazione tra i quattro architetti.

[385] Questa «modernizzazione» delle facciate di edifici sto-
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commerciale, che si ispiravano a epoche stori-
che e a un ambiente costruito percepito come
tradizionale.

Il processo di agglomerazione iniziato nella
Limmattal negli anni del dopoguerra continua a
caratterizzare la regione ancora oggi. Le numero-
se aree industriali ormai dismesse e le infrastrut-
ture che a breve diventeranno obsolete, collocate
in una zona ben servita tra la grande citta di Zuri-
go e il centro regionale di Baden, fanno della Lim-
mattal un polo di sviluppo strategico per i cantoni
di Argovia e Zurigo.

ricisti si inserisce in una tendenza riscontrabile in molti
luoghi della Svizzera, ma anche nella vicina Germania,
a partire dagli anni Venti fino agli anni Settanta. Cfr.
Siedler/Niggemeyer/Angress 1964; von Gaertringen s.d.

[386] «Das Beispiel Leysin» 1962.

[387] Atelier des Architectes Associes 1976.

[388] |l villaggio turistico, ad esempio, la cui progettazione



Chiablese

| cantoni Vallese (VS) e Vaud (VD) condividono la
regione del Chiablese, che confina a ovest con
la Francia e comprende i distretti di Aigle (VD) e
Monthey (VS). La pianura € modella-
ta dal corso del Rodano, che tra i comuni di Novil-
le (VD) e Port-Valais (VS) sfocia nel Lago Lemano,
il quale delimita la regione a nord. La pianura, che
si estende in direzione nord-sud nella valle del
Rodano, & incorniciata su entrambi i lati da ripidi
pendii montuosi.

Rispetto ai territori di citta come Losanna o
Ginevra, il Chiablese era considerato un'area de-
bole dal punto di vista strutturale. Dopo la guerra,
pero, la situazione cambio rapidamente con l'arri-
vo di grandi industrie, che trasformarono profon-
damente il territorio. Questa crescita inizialmente
incontrollata spinse alcuni comuni, gia alla fine
degli anni Cinquanta, a dotarsi di regolamenti
edilizi e di zonizzazione. Nel 1966 il Canton Vaud
incarico lo studio Urbaplan di elaborare un'anali-
si di pianificazione territoriale per I'Haut-Léman
e il Chiablese vodese, pubblicata nel 1969.%%¢ [ o
studio, che si basa in gran parte sull'analisi di dati
sullo stato di fatto, prendeva in considerazione

80

anche le dinamiche passate, e azzardava scenari
futuri. Tra gli aspetti messi in evidenza figurava-
no, da un lato, il carattere periferico della regione,
dall'altro la forte influenza esercitata dal traffico di
transito che la attraversava. Vi si segnhalava inoltre
la linea di confine tra Vallese e Vaud come un se-
rio ostacolo alla pianificazione territoriale, poiche
aveva prodotto sviluppi divergenti nell'ambiente
costruito e reso difficile, se non impossibile, una
crescita coordinata. A differenza dei piani diret-
tori elaborati per Spreitenbach nella Limmattal

, quello di Urbaplan aveva un
carattere piu generale: stabiliva infatti un quadro
di riferimento per lo sviluppo di piani di quartiere
a scala piu ridotta.

La crescita demografica di gran lunga piu
marcata nella regione interessd il comune di
Monthey, che tra il 1941 e il 1980 passo da 4.927
a 11.285 abitanti, registrando in quarant’anni un
incremento di quasi il 130 per cento. An-
che ad Aigle, il secondo comune per dimensioni,
la popolazione aumento nello stesso periodo da
3.918 a 6.233 unita: un tasso di crescita vicino al
sessanta per cento, comunque ben superiore alla
media svizzera.?®* Entrambi i comuni si trasfor-
marono in poli regionali,?® tuttavia, i loro inse-
diamenti, cosi come quelli delle altre localita del
Chiablese, sono rimasti fino a oggi chiaramente
distinguibili, senza confluire in un'unica area ag-
glomerata che travalicasse i confini. Cio & dovuto,
tra I'altro, anche alla collocazione periferica della
regione.

Nel secondo dopoguerra, la pianura com-
presa tra i centri storici, un tempo caratterizzata
da coltivazioni frutticole e vitivinicole, fu occupa-
ta da insediamenti industriali, attratti dalla favo-
revole accessibilita garantita dalle infrastrutture
di trasporto e dalla disponibilita di risorse idri-
che. Limpatto maggiore sul territorio si ebbe nel
Canton Vallese, dove furono realizzati i due inter-
venti industriali di maggiore scala: la raffineria di
Collombey e la centrale termoelettrica di Vouvry.
Entrambe le strutture costituirono, fino alla loro
rispettiva chiusura, i principali poli occupaziona-
li della regione. La raffineria poté insediarsi nella



valle del Rodano solo grazie agli interventi di bo-
nifica dell'area paludosa situata a ovest del Roda-
no, avviati prima della Seconda guerra mondiale e
conclusinegli anni Cinquanta. Atale scopo svolse
un ruolo determinante il canale di Stockalper, in-
frastruttura idraulica realizzata nel XVIl secolo per
il trasporto di merci e sviluppata parallelamente
al corso del Rodano, dal territorio di Collombey
fino al lago Lemano. Questo canale si inserisce
in un piu ampio sistema di spazi verdi e idrici di
origine antropica nel Chiablese, comprendente le
superfici agricole, i vivai come quelli di Noville, il
giardino botanico di Saint-Triphon e le nuove terre
emerse a Villeneuve, ottenute grazie a interventi
di correzione delle rive.

Mentre il Chiablese vallesano si consolida-
va come polo economico grazie all'insediamen-
to della raffineria di Collombey e della centrale
termoelettrica di Vouvry, Aigle, nel Canton Vaud,
assumeva il ruolo di centro nevralgico delle tele-
comunicazioni. Accanto alla funzione di centrale
del gruppo di rete telefonica «025»?*" - corrispon-
dente al prefisso allora attribuito al territorio -, Ai-
gle venne sviluppata come centro regionale della
rete postale.

Nel periodo compreso tra il 1955 e il 1970,
I'area alpina svizzera registro un incremento del
traffico compreso tra il 300 e il 500 per cento. A
titolo comparativo, la crescita osservata nei cen-
tri urbani dell’Altopiano, pur significativa, si atte-
sto nello stesso arco temporale su valori inferiori,
oscillando tra il 100 e il 150 per cento.??2
Questo sviluppo era strettamente legato alla na-
scita del turismo di massa nelle regioni alpine, i
cui effetti si possono osservare in modo evidente
nelle zone piu elevate del Chiablese. Mentre nella
pianura si insediavano infrastrutture e attivita in-
dustriali, le aree montane del Chiablese divenne-
ro, negli anni successivi alla Seconda guerra mon-
diale, una meta molto apprezzata per il turismo
invernale. La crescita economica e 'aumento del
benessere resero per la prima volta accessibili
alla classe media - e quindi a un gran numero di
persone - vacanze regolari in localita turistiche. |
paesaggi alpini svizzeri sono stati profondamente
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trasformati dalla costruzione di infrastrutture tu-
ristiche - funivie, teleferiche, skilift - e di opere di
protezione come gli impianti contro le valanghe;
una trasformazione che ha accompagnato que-
sto sviluppo e che risulta evidente anche dalle
valli sottostanti. La localita di Leysin, ad esem-
pio, si riconverti dopo il 1945 da localita termale
adestinazione per il turismo invernale, grazie non
solo a tali infrastrutture di trasporto, ma anche
alla costruzione di nuovi edifici ricettivi e alla ri-
conversione di sanatori e grandi alberghi preesi-
stenti. Piu piccoli villaggi alpini, un tempo a forte
vocazione rurale, come Troistorrents, Val-d'llliez
e Champéry, nel comprensorio sciistico vallesa-
no «Les Portes du Soleil», furono trasformati in
villaggi turistici e conobbero un'estesa crescita
insediativa, fenomeno che si riscontra in forma
analoga in numerose altre localita alpine.

In breve tempo, in queste localita turistiche, il nu-
mero di ospiti alloggiati nei numerosi nuovi alber-
ghi e case vacanza supero di gran lunga quello
della popolazione residente.

Vouvry e Collombey-Muraz -
Industria e infrastrutture energetiche

Durante i Trente Glorieuses, I'insediamento di due
grandi imprese industriali - la raffineria di Collom-
bey-Muraz e la centrale termoelettrica di Vouvry -
trasformo i due comuni confinanti del distretto
vallesano di Monthey in importanti poli econo-
mici del Chiablese. Allo stesso tempo, la dipen-
denza funzionale tra i due impianti porté anche a
una progressiva saldatura edilizia tra i due inse-
diamenti. A Vouvry e Collombey-Muraz
emergono in modo particolarmente emblemati-
co le questioni e le dinamiche legate allo sviluppo,
negli anni del boom, di vasti comparti industriali e
di infrastrutture per la produzione di energia

. Questi interventi infrastrutturali
ebbero un impatto determinante sul paesaggio,
sullo sviluppo regionale e sulla vita degli abitan-
ti della regione, costituendo al tempo stesso, per
tipologia edilizia e funzione, un unicum nel conte-
sto svizzero.




In entrambe le comunita, a seguito della costru-
zione dei due stabilimenti, la popolazione crebbe
in misura tale che i tassi di incremento demogra-
fico registrarono, tra il 1960 e il 1970, un valore di
circa il 35 per cento, ossia piu del doppio rispetto
alla media nazionale.?*® Mentre a Vouvry I'aumen-
to si concentro soprattutto nel corso degli anni
Sessanta, Collombey-Muraz conobbe, tra il 1940
e i11980, una crescita complessiva di quasi il 130
per cento, del tutto paragonabile a quella della
ben piu popolosa Monthey, dove lo stabilimento
del gruppo chimico basilese Ciba-Geigy - realiz-
zato secondo una progettazione complessiva ela-
borata dallo studio di architettura Suter + Suter -
costitui a sua volta un polo industriale di primaria
importanza.

| posti di lavoro creati a Collombey e Vouvry
comportarono una crescita demografica anche
nei comuni limitrofi, accompagnata dall'insedia-
mento di nuove imprese industriali che beneficia-
rono della prossimita ai grandi complessi produt-
tivi. In questo contesto sorsero nella
pianura ampi quartieri residenziali, composti pre-
valentemente da semplici abitazioni unifamiliari,
che con il diffondersi della motorizzazione privata
si estesero progressivamente anche sui versanti
collinari meno serviti dalle infrastrutture.

Raffineria di Collombey-Muraz
La raffineria di Collombey-Muraz segna il punto
piu a nord di un ramo dell'oleodotto dell’Europa
centrale (Central European Line, CEL), che da Ge-
nova attraversa il traforo del Gran San Bernardo
fino a raggiungere il Chiablese.

Nell'impianto vallesano il greggio veniva
trasformato in prodotti finiti destinati al mercato
svizzero, quali benzina, cherosene, olio combusti-
bile e gas liquido. La raffineria occupa una super-
ficie di circa 660.000 metri quadri, compresatrail
Canal du Bras-Neuf e la riva sinistra del Rodano?**
ed e attraversata da un reticolo di strade ortogo-
nali. Un'area complementare, com-
prendente depositi di stoccaggio e un interporto,
si trova sulla riva destra del Rodano, nel territorio
comunale di Aigle. Lintero complesso
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industriale non ha alcun legame estetico con il
paesaggio circostante, poiché la disposizione
degli edifici risponde unicamente alle logiche dei
processi produttivi. | collegamenti con 'ambiente
esterno sono di natura puramente funzionale: un
raccordo con l'oleodotto per I'approvvigionamen-
to del greggio, connessioni con la rete ferroviaria
e stradale esistente per il trasporto dei prodotti e
infine collegamenti con il Rodano e con il Canal
du Bras-Neuf per il raffreddamento dell'acqua.

Nel complesso, I'impianto contava 54 serba-
toi di stoccaggio di varie dimensioni, che occu-
pavano la maggior parte della superficie disponi-
bile.?* Due ciminiere alte 100 metri dominavano
in altezza lI'impianto,?® i cui singoli edifici erano
originariamente collegati da una fitta rete di tuba-
zioni. Per soddisfare I'elevato fabbisogno energe-
tico, I'impianto disponeva inoltre, nella parte set-
tentrionale dell’area, sulla riva sinistra del Rodano,
di una centrale termica propria.?*” A cio si aggiun-
geva un impianto di trattamento delle acque in-
dustriali, che provvedeva a depurarle prima della
loro reimmissione nel Rodano.

Il 13 marzo 1959 venne costituita a Losan-
na la Société Raffineries du Rhéne S.A., formata
dall’lENI (Ente Nazionale |drocarburi) e dalla So-
ciété financiére italo-suisse S.A., con l'obiettivo
di realizzare una raffineria nel punto dove termina
I'Oleodotto dell'Europa Centrale (CEL), nella val-
le del Rodano. In un primo momento, la societa
aveva previsto di costruire I'impianto sul territorio
comunale di Aigle. Tuttavia, il Canton Vallese non
intendeva rinunciare ai vantaggi economici deri-
vanti dalla presenza di una raffineria: per questa
ragione, subordino il rilascio dell’autorizzazione
alla costruzione dell'oleodotto - che, provenendo
dal Gran San Bernardo, doveva attraversare il suo
territorio per confluire ad Aigle - alla condizione
che anche l'impianto fosse realizzato su suolo
vallesano.®® Senza l'oleodotto, infatti,
I'installazione di una raffineria in Svizzera non sa-
rebbe stata economicamente sostenibile, poiché
il trasporto del greggio dal mare su strada o ferro-
via avrebbe aumentato notevolmente il prezzo del
prodotto finale. La sede definitiva della raffineria,



situata in gran parte sul territorio comunale di Col-
lombey (VS), ma almeno in parte anche su quello
di Aigle (VD), fu il risultato di un compromesso tra
i due cantoni confinanti, raggiunto dopo anni di
trattative. Sia nel Vallese che nel Vaud si era infat-
ti convinti dei vantaggi economici che I'impianto
avrebbe portato non solo al Chiablese, ma all'in-
tera Romandia.?” La raffineria fu infine costruita a
partire dal 1960 come prima delle sole due raffi-
nerie di petrolio della Svizzera ed entro in funzio-
ne nel 1963. Nel 1990 venne acquisita dalla Tamoil,
che ne modernizzo gli impianti, ma cesso definiti-
vamente la produzione nel 2015.

| decisori politici dei cantoni Vaud e Vallese
vedevano nella realizzazione di una raffineria so-
prattutto i vantaggi economici legati alla sua pre-
senza sul proprio territorio. In un rapporto della
Direzione del 2° distretto postale di Losanna in-
dirizzato alla Direzione generale delle Poste, dei
Telefoni e dei Telegrafi (PTT), datato 14 novembre
1959, la raffineria progettata veniva citata come
fattore determinante - e tutt'altro che trascura-
bile - di un prevedibile e consistente incremen-
to demografico, nonché come giustificazione
per listituzione di un centro postale regionale
ad Aigle.*®® Non mancarono tuttavia voci critiche,
che misero in evidenza le ripercussioni negative
sull'agricoltura, sul turismo delle regioni monta-
ne circostanti e, piu in generale, sulla popolazio-
ne e sull'ambiente della valle. Fu cosi che l'orga-
nizzazione svizzera per la tutela del patrimonio
«Schweizer Heimatschutz» richiamo I'attenzione
sui rischi di degrado paesaggistico e di inqui-
namento ambientale connessi alla raffineria: il 3
luglio 1959 il suo comitato direttivo trasmise al
Consiglio federale e ai governi cantonali di Vaud
e Vallese una lettera con la quale si esprimeva
contro la costruzione dell'impianto, poiché «l[...]
I'installation projetée déparerait une région par-
ticulierement belle et jusqu’a présent inviolée, et
entrainerait de graves inconvénients, tels que fu-
mee, émanations, pollution des eaux, ainsi qu'on
le voit frequemment a I'étranger, du moins jusqu'a
présent.»®* Nello stesso anno Jean Lugeon, di-
rettore della Centrale meteorologica svizzera, e il

climatologo Max Bouét pubblicarono uno studio
dedicato all'inquinamento atmosferico previsto
causato dall'impianto, in relazione alle condizioni
meteorologiche della valle del Rodano. Vi met-
tevano in guardia sul fatto che, in assenza di un
sistema di controlli pubblici, le emissioni della raf-
fineria avrebbero gravato sulla valle del Rodano in
misura tale da rendere la situazione insostenibile
non solo per gli abitanti, ma anche per 'agricol-
tura locale’°? Le autorita competenti risposero
introducendo requisiti relativamente severi in
materia di igiene dell'aria e di tutela delle acque,
vincolanti per la costruzione della raffineria. All'e-
poca, infatti, non esistevano ancora disposizioni
di legge generali che regolamentassero in modo
sistematico le emissioni prodotte dalle industrie
private. Tali condizioni furono accolte favorevol-
mente sia dalla popolazione che dagli esperti.®®’
Limpianto si trovava dunque al centro di una con-
trapposizione tra i temuti effetti negativi di inqui-
namento ambientale e paesaggistico e gli attesi
benefici economici per la regione. Almeno nella
fase di pianificazione, furono questi ultimi a pre-
valere. H. Ruf, capo sezione presso i Laboratori
federali svizzeri per la scienza e la tecnologia dei
materiali (Empa), arrivo addirittura ad affermare,
nel corso di una discussione approfondita, che la
raffineria potesse conciliare entrambe le posizio-
ni: «Gli impianti sono un'ulteriore dimostrazione
che le raffinerie non devono necessariamente
essere brutte né rappresentare una minaccia in-
sostenibile per la purezza dell’'aria e delle acque,
a condizione che vengano adottate le dovute
precauzioni.»** 'autore non chiarisce tuttavia in
quale misura siano state adottate misure esteti-
che per attenuarne la presunta sgradevolezza. In
generale, la comunicazione intorno alla raffineria
si concentro esclusivamente su parametri tecnici,
sia nella descrizione del funzionamento dell'im-
pianto, sia nelle repliche alle critiche avanzate da-
gli oppositori. Colpisce inoltre che - a differenza
di quanto avvenuto per altri grandi progetti infra-
strutturali dell’'epoca - non si sia mai posto iltema
di un inserimento «armoniosoy della raffineria nel
paesaggio circostante. Su riviste specializzate




e quotidiani si discusse unicamente degli effetti
delle emissioni atmosferiche e dell'impatto sul-
le acque sotterranee, che si riteneva potessero
essere contenuti mediante adeguati dispositivi
tecnici3® Ne consegue che la definizione della
disposizione, delle forme e dei materiali degli edi-
fici della raffineria fu determinata esclusivamente
dalle diverse fasi di produzione, configurando una
vera e propria architettura di processo,*% caratte-
rizzata da sistemi di tubazioni e paragonabile agli
impianti di stabilimenti chimici o ai centri di smi-
stamento . Rispetto
a tali impianti, tuttavia, le raffinerie petrolifere si
distinguono per dimensioni pit imponenti, con un
impatto paesaggistico piu importante, e per il fat-
to che la loro infrastruttura tecnica non e celata da
un involucro architettonicamente elaborato. Infat-
ti, nei resoconti sulla raffineria, non si fa cenno ad
alcuna paternita architettonica dell'impianto. Cio
lascia supporre che questi edifici, ancora piu di
altre infrastrutture tecniche, siano stati ridotti
alla loro sola dimensione funzionale. La mancata
adozione di misure di inserimento paesaggistico
puo essere spiegata anche con la collocazione
dell'impianto in una valle relativamente poco po-
polata, da cui il complesso risultava percepibile
solo da un numero ristretto di persone e da limita-
te angolazioni. Resta nondimeno indubbio che la
raffineria, con i suoi serbatoi e i suoi condotti, ab-
bia inciso profondamente sul paesaggio costruito
del Chiablese. Ciononostante, o forse proprio a
causa dell'assenza di un dibattito sugli aspetti for-
mali, dal 2021 I'impianto e in fase di demolizione:
entro il 2025 si prevede la completa rimozione di
ogni traccia di questo monumento dell'industria-
lizzazione.3%7

Centrale termoelettrica di

Chavalon-sur-Vouvry
La centrale termoelettrica si erge come una sorta
di «castello moderno»*°® su un altopiano naturale
a Chavalon-sur-Vouvry, circa 400 metri al di sopra
della pianura del Rodano. Dal 1965 al 1999
vi furono bruciati sottoprodotti della raffineria di
Collombey per la produzione di energia elettrica.

La sua posizione particolarmente esposta la
rende visibile persino dalla sponda opposta del
Lago di Ginevra - da Montreux, Vevey e persino
da Chexbres. Limpianto e accessibile attraverso
una stretta strada di montagna, che si dirama dal-
la strada che va da Vouvry a Miex, che attraversa
il versante boscoso della montagna, e termina di-
rettamente presso la centrale. In origine, una tele-
ferica collegava inoltre il villaggio di Vouvry, situa-
to a valle, con la centrale e serviva principalmente
al trasporto degli operai.®® Un primo, discreto ele-
mento infrastrutturale della centrale si trova gia
nella pianura del Rodano: si tratta di un oleodotto
lungo 10,5 chilometri che collegava la raffineria a
valle con la centrale posta in cima al monte, su-
perando un dislivello di 460 metri.** Nel tratto di
fondovalle la conduttura correva in gran parte sot-
terranea, parallela al canale Stockalper, dal quale
veniva altresi pompata l'acqua necessaria al raf-
freddamento dell'impianto.

La centrale vera e propria fu realizzata su
un’area relativamente contenuta di 120.000 metri
quadrati*" e si compone di un insieme di edifici di
diverse dimensioni. Tra i volumi principali,
percepibili gia a distanza, spiccano il sottile cami-
no di 120 metri, i due alti corpi verticali delle sale
caldaie e un edificio macchine basso e allungato.
A sud di quest’ultimo sorge l'edificio amministra-
tivo, mentre lungo la strada, all'estremita meridio-
nale del sito, si allineano quattro imponenti torri di
raffreddamento. Sul versante orientale sono col-
locate 17 abitazioni unifamiliari a due piani, quasi
identiche tra loro e disposte in tre gruppi, destina-
te al personale dirigente e alle rispettive famiglie.
Le case sono situate leggermente piu in basso
rispetto alla centrale e godono di un'esposizione
ideale a sud-est.*"”?

Come gia per la raffineria di Collombey, an-
che la centrale termoelettrica - destinata a soddi-
sfare il crescente fabbisogno energetico del Can-
ton Vaud - avrebbe dovuto sorgere inizialmente
nel territorio comunale di Aigle. In questa pro-
spettiva, a partire dall'estate del 1959 il cantone
promosse il progetto, individuando nell’Energie
de I'Ouest Suisse (EOS), che si era associata alla



Société Raffineries du Rhéne S.A. in un consorzio
per la progettazione della centrale, I'unico poten-
ziale gestore in grado di assicurare l'esercizio di
un impianto di tali dimensioni. Nell'ottobre 1959
furono avviati i primi studi preliminari e il 18 feb-
braio 1961 venne depositata la domanda di co-
struzione per una centrale termoelettrica da 150
megawatt sul territorio di Aigle, contro la quale fu-
rono presentate 39 opposizioni. La maggior parte
di esse esprimeva timori riguardo alle emissioni
di un impianto situato in pianura, probabilmente
in conseguenza della sensibilita ambientale gia
maturata nel dibattito pubblico durante la piani-
ficazione della raffineria. Nonostante cio, il Co-
mune di Aigle concesse il permesso edilizio il 28
marzo 1961, subordinandolo tuttavia all'adozione
di misure per ridurre la concentrazione in atmo-
sfera del gas tossico biossido di zolfo (SO,). Con-
tro tale autorizzazione furono pero inoltrate altre
24 opposizioni al Consiglio di Stato vodese, che
confermo si la concessione, ma imponendo con-
dizioni particolarmente severe. Fra queste figura-
va l'obbligo di realizzare un camino alto 300 metri,
a fronte dei 120 previsti nella domanda di costru-
zione.®® A tale soluzione si oppose tuttavia I'Au-
torita federale dell'aviazione (oggi Ufficio federa-
le dell’aviazione civile - UFAC), che lo giudico un
ostacolo «estremamente pericoloso»®'* per il traf-
fico aereo. Le richieste contrastanti delle diverse
autorita resero di fatto impossibile la costruzione
della «Centrale thermique d'Aigle». La ricerca di
un nuovo sito si orientd dapprima verso i comuni
vodesi di Roche e Yvorne, all'estremita orientale
della valle del Chiablese, dove furono esaminate
varie ipotesi e fu presa in considerazione la possi-
bilita di realizzare un camino scavato direttamen-
te nella roccia. Emersero perd ben presto i van-
taggi topografici del versante opposto, situato in
territorio vallesano, che offriva condizioni piu ido-
nee e costi direalizzazione sensibilmente inferiori.
Il 2 aprile 1962 il consorzio presentd dungue una
nuova domanda di costruzione presso il Comune
di Vouvry, per il sito di Porte-du-Scex, e il Canton
Vaud - in particolare il Comune di Aigle - perse
cosi il secondo grande progetto industriale a
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favore del vicino Canton Vallese. Poiché la centra-
le veniva comunque gestita dall'EOS, l'intera Ro-
mandia beneficio della sua produzione elettrica.

Ben presto divenne chiaro che anche a Por-
te-du-Scex non sarebbe stato possibile erigere
un camino di altezza sufficiente e il sito venne
nuovamente spostato, questa volta sulla Pro
de Taila, a quota 1.242 metri. Tale localizzazione
comportava perd numerose difficolta per I'ap-
provvigionamento e la manutenzione sia del can-
tiere sia della futura centrale. Fu infine il professor
Jean Lugeon, gia divenuto esperto delle condi-
zioni climatiche del Chiablese a seguito del suo
importante rapporto del 1959, a proporre come
sito il cosiddetto «balcon naturel de Chavalon»,
posto a 830 metri di quota, ritenendo favorevoli le
condizioni anemologiche per la dispersione delle
emissioni della centrale termoelettrica’®

Decisa la localizzazione, venne stabilito un
rigido calendario per la realizzazione del com-
plesso: gia nell'autunno del 1963 ebbero inizio i
lavori, che nella stagione invernale si concentra-
rono sulla costruzione della strada di accesso e
sui lavori di scavo e livellamento sul pianoro mon-
tano. Fu inoltre costruito un villaggio temporaneo
per i lavoratori, destinato a ospitare una parte dei
fino a 700 operai presenti contemporaneamente
sul cantiere.*¢ Le prime fondazioni furono gettate
nell'aprile del 1964 e gia nell’'autunno del 1965 en-
tro in funzione il primo impianto da 150 megawatt,
cui fece seguito il secondo circa un anno piu tar-
di.Sﬂ

La pressione a livello di tempistiche che
caratterizzo le fasi di progettazione e costruzio-
ne ebbe un impatto diretto sulla configurazio-
ne dell'impianto. La maggior parte degli edifici
fu concepita come struttura in acciaio, al fine
di garantire spazi ampi e tempi di realizzazione
ridotti. Per ottimizzare ulteriormente il proces-
so costruttivo, furono inoltre impiegati elementi
prefabbricati. In questo contesto si opto
per sistemi di facciata i cui componenti potes-
sero essere reperiti in tempi brevissimi, senza
attribuire particolare importanza alle loro qualita
estetiche.®® La disponibilita limitata di materiali




da costruzione, nonostante la congiuntura favo-
revole, va ricondotta al massiccio boom edilizio
che interessava allora la regione, soprattutto in
relazione ai numerosi cantieri aperti per'Expo 64,
con conseguente elevato carico di lavoro per le
aziende produttrici e carenza di manodopera. Si-
curamente ebbero un peso anche le tempistiche
estremamente serrate imposte alla fase di co-
struzione di un progetto di tale portata, succes-
siva a una lunga pianificazione preliminare, tanto
che nel processo edilizio I'efficienza del cantiere
venne privilegiata rispetto ai criteri estetici.
Mentre la costruzione della centrale termi-
ca richiese il coinvolgimento di un gran numero
di studi di ingegneria specializzati*®, per la con-
figurazione architettonica del complesso fu inca-
ricato lo studio losannese Atelier des Architectes
Associés (AAA). Gli architetti ricevettero l'incarico
soltanto nel settembre 1963, quando i primi lavo-
ri di costruzione erano gia iniziati, e consegna-
rono nel dicembre dello stesso anno - nell'arco
di soli quattro mesi - il progetto definitivo. LAAA
progetto gli involucri degli edifici e, ad esempio,
inclind leggermente le superfici dei locali caldaie
per ridurre I'aspetto monumentale dei volumi. La
colorazione delle facciate & per lo piu declinata in
diverse tonalita di blu, cosi da favorire la fusione
visiva degli edifici con il cielo.3?°
Gli architetti dellAAA erano pienamente consa-
pevoli, gia nella fase di progettazione, dell'impatto
paesaggistico del complesso e della sua visibilita
a grande distanza, elementi che condizionarono
le loro decisioni progettuali. Larchivio dello studio
conserva infatti, accanto a modelli e immagini di
cantiere, anche fotografie aeree del sito realizza-
te da diverse prospettive prima della costruzio-
ne della centrale.3? Limpatto visivo a distanza di
gquesto complesso ha un significato e una rilevan-
Zza maggiori rispetto a quello rawvicinato, poiché
'impianto domina l'intero paesaggio da Chex-
bres a Bex e funge da punto di riferimento visivo
per chi lo osserva da lontano. Da vicino, invece, la
centrale termoelettrica & percepita soltantoda un
numero limitato di persone.

In un numero speciale del Bulletin technique de la
Suisse romande del 1966 dedicato alla «Centrale
thermique», René Vittone e Alin Décoppet dello
studio AAA illustrarono in un articolo il proprio
ruolo di architetti in un'opera edilizia realizzata
perlopiu da ingegneri.®?? Essi descris-
sero il loro contributo come prevalentemente di
natura estetica, limitato in gran parte alla proget-
tazione degli involucri edilizi. Inoltre, vennero in-
caricati del compito di inserire «questo <mostro»
industriale dominante la valle del Rodano»*# nel
modo piu armonico possibile nel paesaggio cir-
costante. Anche la ditta Sulzer, che si occupo di
fornire le caldaie dell'impianto, dichiarava su un
pannello pubblicitario risalente al periodo di co-
struzione: «Le centrali termoelettriche possono
essere integrate architettonicamente nel pae-
saggio in modo altrettanto armonioso quanto le
centrali idroelettriche »*?* In entrambi i casi si par-
la dunque di un inserimento «armonioso» degli
impianti nel paesaggio; in realta, pero, la proget-
tazione e la realizzazione di opere di questo tipo
erano di norma precedute da accesi dibattiti sulla
loro configurazione architettonica e, soprattutto,
sul loro impatto sul paesaggio e sul’ambiente
costruito. An-
che la Schweizerische Handelszeitung, principale
testata economica svizzera, lodo esplicitamente
I'inserimento paesaggistico: «Dalla pianura, a se-
conda dell’illuminazione, si scorge spesso soltan-
to il camino chiaro, mentre le altre parti dell'im-
pianto si confondono con lo sfondo scuro delle
montagne.»*?* Mentre progettisti e rappresentan-
ti del settore economico mostravano un atteg-
giamento prevalentemente positivo, il quotidiano
locale La Gazette de Lausanne sintetizzava con
efficacia le critiche al progetto: «Un luogo curioso
dove costruire una fabbrica!»®2¢

Lidentificazione con I'impianto e l'orgoglio
per la sua realizzazione furono molto forti tra le
imprese coinvolte. A differenza di quanto avve-
nuto per la raffineria, non solo la ditta Sulzer, ma
anche altre imprese edili produssero pannelli
pubblicitari in cui si associavano alla centrale tra-
mite fotografie del cantiere.?? Anche AAA
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si identifico con il progetto: lo studio realizzo un
opuscolo informativo di quattro pagine all'interno
della sua serie «AAA realisations»*?®, e presento
la centrale come secondo progetto nella pubbli-
cazione «AAA, 1961-1975» 3% Non tutti i
suoi progetti vennero resi pubblici con altrettanta
evidenza. Nell'ambito di questo proget-
to, AAA arrivd persino a immaginare una «nuova
definizione di architettura»®°: invece di assumere
la direzione del progetto, i suoi architetti agirono
come specialisti all'interno di un'équipe interdi-
sciplinare. Non si trattava di «prestigio»®!, bensi -
in linea con I'immagine che AAA aveva di se - del-
la realizzazione di un'opera conforme a precise
esigenze industriali. Ne deriva anche una rivaluta-
zione delle prestazionitecniche e ingegneristiche
rispetto a quelle puramente estetiche - un aspet-
to centrale se considerato in rapporto ai discorsi,
storici e attuali, sulla cultura della costruzione, nei
quali le opere e gli interventi degli architetti ten-
dono a essere messi maggiormente in evidenza
rispetto a quelli degli ingegneri.

Analogamente a quanto avvenne per la vici-
na raffineria, anche nel caso della centrale a olio
combustibile i responsabili amministrativi e poli-
tici comunicarono attivamente, durante la fase di
pianificazione e costruzione, i vantaggi economici
e piu in generale i benefici che I'impianto avrebbe
portato alla regione. Non a caso, humerosi quo-
tidiani locali titolavano con espressioni quali «La
bella energia vallesana»®? e «Un Vallese moder-
no e dinamico»®. Che i resoconti dei media deb-
bano essere letti con occhio critico lo dimostra,
ad esempio, un'informazione diffusa all'epoca,
secondo la quale si trattava della prima centrale
termica svizzera, mentre in realta impianti di di-
mensioni ben piu ridotte erano gia stati realizzati
alla fine degli anni Quaranta. In effetti, I'impian-
to di Chavalon fu la prima - e (per il momento)
anche l'ultima - centrale a olio combustibile di
queste dimensioni destinata a un uso commer-
ciale, poiché gia poco tempo dopo l'attenzione
del settore energetico si spostd sull'energia nu-
cleare. Gli architetti erano
allora convinti che la ragion d'essere dell'opera
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risiedesse nella sua funzione. Nella brochure in-
formativa dedicata alla centrale si legge infatti:
«Questa fabbrica non verra convertita, un giorno
semplicemente diventera obsoleta».®* Una tale
affermazione va interpretata nel contesto storico
in cui venne formulata, segnato da un immagina-
rio di crescita illimitata e - almeno in linea teorica -
da flussi inesauribili di materiali. Pur senza assu-
mere posizioni radicali come quelle del Metabo-
lismo giapponese, AAA legava la conservazione
degli edifici esclusivamente alla loro funzionalita.
Alla luce della necessita di una trasformazione
climaticamente neutra del settore edilizio e del
valore culturale dell'impianto, tale posizione deve
essere rivista dalla prospettiva del XXl secolo; la
conservazione del complesso, ormai privo di fun-
zione, appare oggi del tutto auspicabile per ragio-
ni di sostenibilita.

Aigle - Infrastrutture urbane

All'inizio degli anni del boom economico, il comu-
ne di Aigle registro solo una crescita demografica
moderata, passando dai 4.022 abitanti del 1945 ai
4.850 del 1963.3%* Dopo l'entrata in funzione della
raffineria e della centrale termoelettrica, e ancor
pit dopo l'apertura, negli anni Settanta, del trat-
to autostradale della N9 fino ad Aigle, si verifico
invece un marcato incremento della popolazione:
all'inizio degli anni Settanta risultavano residenti
ad Aigle quasi 7000 persone.®® Le previsioni su
cui si basava 'amministrazione comunale stima-
vano un'ulteriore crescita fino a oltre 10.000 abi-
tanti entro il 1990.2* In tale contesto, soprattutto a
ovest dei binari ferroviari, furono urbanizzati nuovi
quartieri residenziali in cui furono costruite so-
prattutto case unifamiliari e plurifamiliari circon-
date da ampi spazi verdi. |l centro urbano si spo-
std progressivamente dal centro storico verso la
stazione ferroviaria, con la conseguenza che la
linea ferroviaria e le aree industriali circostanti fi-
nirono per dividere la citta in centro storicoa este
moderna espansione urbana a ovest.

Lindustria si sviluppo in particolare lungo i binari
anord e a sud della stazione. Negli anni Sessanta




venne ampliato un deposito delle Ferrovie Fede-
rali Svizzere (FFS), che insieme alle caserme edifi-
cate nello stesso periodo diede origine ad ampie
aree nel centro dell’area urbana, ma non accessi-
bili al pubblico.

Aigle costituisce un caso paradigmatico
dell'evoluzione di numerosi piccoli centri urbani
svizzeri tra il 1945 e il 1975. La piccola cittadina
medievale si sviluppo in un importante centro
regionale, che soprattutto nellambito delle in-
frastrutture della comunicazione, con la centrale
telefonica e il centro postale regionale, assunse
funzioni essenziali per l'intera regione. Parallela-
mente, Aigle si configurd come snodo nevralgico
dellamobilita nel Chiablese: da quipartonolelinee
ferroviarie per Leysin, Les Diablerets e Champeéry,
nonché la strada alpina verso Chateau-d'Oex.*®
Anche la rete stradale conobbe un significativo
ampliamento nel secondo dopoguerra. Nel 1965,
in questo contesto, gli ingegneri Frangois Pan-
chaud, Marc-Henri Derron e Jean-Pierre Stucky
realizzarono il Viaduc du Ponty®® La centrale ter-
moelettrica di Vouvry, insieme a questo interven-
to infrastrutturale, fu durante la sua costruzione
motivo della previsione secondo cui il Chiablese
attorno ad Aigle si sarebbe trasformato in nien-
temeno che nella «[...] regione piu attrattiva della
Romandia!».**°

La crescente importanza assunta da Aigle
nel secondo dopoguerra all'interno della regio-
ne si tradusse in trasformazioni edilizie anche
nel centro storico. Tra il 1961 e il 1963 gli architet-
ti Nikola Petrovi¢ Njegos, Michel-Robert Weber
(entrambi membri dello studio AAA) ed Eugéne
Calandra progettarono un nuovo municipio che
avrebbe ospitato sia I'amministrazione distret-
tuale sia quella comunale. | tre architetti, colla-
boratori di Alois Chappuis, a cui si deve la bozza
del progetto, portarono a compimento le fasi di
progettazione dopo la morte improvvisa del loro
mentore, avvenuta nel 195834

Nuovo edificio postale ad Aigle
Sempre nel centro storico, l'ufficio postale di Ai-
gle era ospitato, sin dal 1906, al piano terra di un

edificio in Rue de la Gare.*2 || contratto d'affitto
venne disdetto il 30 giugno 1956 dal proprietario,
M. Amacker, nella speranza di ricavarne canoni
piu elevati. Allo stesso tempo, la Posta necessita-
va a lungo termine di piu spazio, che non poteva
essere garantito in quella sede.?*

Il 14 novembre 1959 la direzione distrettuale
competente, con sede a Losanna, presento quin-
di alla Direzione generale delle PTT a Berna una
relazione che attestava la necessita di un nuovo
edificio postale ad Aigle.*** Tra le argomentazioni
a favore figuravano I'estensione del distretto, I'in-
cremento demografico previsto, la crescita eco-
nomica legata al progetto di costruzione di una
raffineria e la buona accessibilita della localita.
Datali premesse maturo I'idea di un centro posta-
le regionale ad Aigle, nel quale la corrispondenza
sarebbe stata recapitata mediante la rete ferro-
viaria delle FFS, smistata e successivamente di-
stribuita nel Chiablese.?* L'obiettivo era realizzare
un ufficio postale adeguato, dotato di un numero
maggiore di cassette postali, di sportelli e di spa-
zZi destinati al contatto con l'utenza. Tra il 1962 e
il 1968 le PTT acquistarono tre parcelle situate di
fronte alla stazione, per una superficie comples-
siva di 2.693 metri quadrati; nel 1975 il Consiglio
di amministrazione delle PTT approvo infine il cre-
dito di costruzione per il nuovo centro postale di
Aigle, rimuovendo cosi gli ultimi ostacoli alla rea-
lizzazione del progetto.3#

L'edificio fu consapevolmente progettato
con dimensioni maggiori rispetto alle necessita
dell’epoca, e una parte delle superfici fu affittata
a uffici, un ristorante e appartamenti. Presumibil-
mente, al momento della progettazione si preve-
deva che il fabbisogno di spazio della Posta sa-
rebbe continuato a crescere, tanto che l'edificio
postale a tre piani fu concepito in modo da poter
essere eventualmente ampliato di altri tre piani.**’

Il comune di Aigle auspicava «che le PTT re-
alizzassero un edificio a piu piani, che si inseris-
se armoniosamente nel contesto urbano»*#. Gli
architetti di AAA, incaricati dalla divisione edilizia
delle PTT della progettazione, risposero a questa
richiesta con un edificio a blocco longitudinale
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lungo 54,6 metri, che seguiva 'andamento del-
la strada e che, con i suoi tre piani, si adattava
all'ambiente circostante in termini di altezza, ma
non per scala volumetrica e matericita.>*

L'11 dicembre 1978 - nel pieno del periodo
pre-natalizio di massimo traffico postale e di pac-
chi - avvenne infine il trasferimento ufficiale nel
nuovo edificio postale.’* || famoso «Buffet de la
gare» continud a operare nella sua sede storica
durante i lavori, mentre gli altri edifici di Rue Kraft
furono demoliti.* Nel febbraio 1979 an-
che il ristorante fu demolito per far posto a un par-
cheggio antistanti la stazione.®2

Al termine dei lavori, la rivista locale Messa-
ger des Alpes pubblico un articolo ampiamente
illustrato che metteva in risalto le peculiarita e i
pregi della moderna filiale postale, presentando
I'edificio in termini esclusivamente positivi e met-
tendolo in relazione conil rilancio e la crescita del
comune, che da villaggio si trasformo in citta: «Si
e passati da un ufficio postale di paese a quello
di una grande citta, grande atrio, molto marmo,
spazio in abbondanza, collegamenti telefonici
interni tra i reparti, sicurezza ottimale in tutte le
aree [...]»** Nel quotidiano vodese 24
heures segui, nel 1979, un articolo che si oppone-
va invece all'ipotesi di ampliamento della sede
postale, da poco completata: «E anche se c'e chi
vorrebbe vederlo ancora piu alto, € bene chiarire
che cosi € piu che sufficiente. Non aggiungiamo
altri piani, sarebbe davvero un peccato!»** Di-
chiarazioni di questo tipo mostrano come, poco
dopo il completamento dell'edificio, vi fossero
percezioni divergenti e come la descrizione elo-
giativa del Messager des Alpes non fosse affatto
rappresentativa né della comunita professionale,
né della popolazione locale. Anche nelle principa-
li riviste specializzate non apparvero articoli sulla
nuova posta di Aigle, il che lascia intendere che
il mondo professionale non la considerasse un
esempio di particolare rilievo. Anche il radicale in-
tervento di risanamento condotto negli anni 2010,
che porto alla rimozione o alla completa coper-
tura delle facciate in cemento armato e degli ele-
menti prefabbricati, trasformando radicalmente
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l'espressione estetica del complesso,** testimo-
nia una certa insoddisfazione per l'architettura
dell'edificio da parte dei decisori - seppure in que-
sto caso a distanza di circa trent’anni dalla sua re-
alizzazione. Un elemento estetico ottocentesco &
tuttavia sopravvissuto fino al XXI secolo: la figura
di un cavallo, che un tempo adornava la facciata
dello storico edificio del ristorante, fu integrata da
AAA nella facciata del nuovo complesso che da
sulla stazione e venne mantenuta anche dopo il
risanamento. Simili cimeli architettonici, strappati
dal loro contesto, furono integrati dall'edificio pre-
cedente nel cosiddetto «Postreitergebdude» di
Basilea.

Centrale telefonica di Aigle
A nord dell'edificio postale, in Chemin de Pré
Russin, si trova la centrale telefonica, altra im-
portante opera nell’'ambito delle infrastrutture per
le comunicazioni. Il 21 novembre 1950 l'impianto,
inaugurato nel 1885 e modernizzato nel 1931, fu
automatizzato: si trattava di una delle ultime cen-
trali del Canton Vaud, inizialmente dotata di 1.000
collegamenti, poi progressivamente ampliati a
4.000 nel 19713 Per consentire I'ampliamento
dell'impianto si rese necessario un aumento della
superficie dell'edificio storico; a tal fine, nel 1967
le PTT acquistarono una striscia di terreno di 284
metri quadrati adiacente alla centrale.’* || proget-
to fu affidato agli architetti di Aigle Jean Serex e
Albert Berrut - gia autori delle abitazioni presso
la centrale termoelettrica di Vouvry - su incarico
della Direzione delle costruzionifederali.*® | lavori
di ampliamento vennero svolti tra il 1973 e il 1975;
gli spazi vennero quindi dotati delle attrezzature
tecniche fino al 1978, anno in cui la centrale entro
in funzione’*?

L'accesso al complesso avviene attraverso
l'edificio storico ed é collocato sul lato opposto ri-
spetto alla strada. La facciata sulla strada & priva
di aperture, fatta eccezione per otto portoni de-
stinati alle forniture; sulle facciate est e ovest una
serie di fasce di finestre interrompe l'altrimenti
massiccia facciata in pietra, la cui colorazione
richiama quella dell'edificio storico intonacato.




Sul tetto piano del nuovo edificio & installata
un'antenna, mentre cavidotti sotterranei colle-
gano la centrale con i comuni di Vouvry, Monthey,
Villars-sur-Ollon e Leysin.*° La nuova centrale
postale ha una superficie di base circa quattro
volte superiore a quella dell'edificio originario e,
nel confronto con quest’ultimo, si impone con un
aspetto decisamente piu massiccio.

Per gli «<abonnés au téléphone du groupe
d’Aigle» le PTT realizzarono un opuscolo di 16
pagine volto a illustrare la centrale telefonica, le
innovazioni tecniche ad essa associate e i cam-
biamentinelle pratiche d'uso che ne derivavano.*!
Sulla copertina tuttavia non figurava la centrale
stessa, bensi un disegno a carboncino del castel-
lo di Aigle immerso in un paesaggio incontamina-
to, affianco agli stemmi dei cantoni Vaud e Vallese.
In una testata locale comparve almeno una foto-
grafia della centrale telefonica, posta in apertura
di un articolo di quattro pagine dedicato alla sua
messa in funzione.®? Diversamente da quanto
accaduto per l'edificio postale, nessuno degli
articoli menzionava gli aspetti architettonici o la
collocazione della centrale; come era abituale per
guesta tipologia edilizia, I'edificio non riportava al-
cuna indicazione della sua funzione.3®* La scarsa
familiarita con tale tipologia di edificio, la cui fun-
zione non era percepita dalla maggior parte del-
le persone come direttamente connessa all’atto
del telefonare, contribui alla relativa «invisibilita»
dell'edificio nella coscienza collettiva, un destino
condiviso con altre centrali telefoniche delle PTT
e con tipologie edilizie affini. A cid si aggiunge
il fatto che, diversamente dagli uffici postali, le
centrali telefoniche non sembrano essere state
oggetto di dibattito disciplinare in ambito archi-
tettonico: tra il 1945 e il 1975 non se ne trovano
tracce sulle principali riviste specialistiche come
Bauen + Wohnen, Bulletin technique de la Suisse
romande o werk.

La scarsa visibilita sociale e la mancata rap-
presentazione nelle riviste specializzate hanno
probabilmente contribuito al fatto che le PTT - o,
dal 1998, la Posta e Swisscom - abbiano tratta-
to in modo diverso i propri edifici. La centrale

telefonica di Aigle, a differenza dell'ufficio posta-
le confinante, non ha subito modifiche strutturali
al proprio involucro edilizio dopo gli ampliamen-
ti degli anni Settanta. Cio pud essere ricondotto
non solo alla percezione dell'opera, ma anche alla
mutata condizione proprietaria: mentre gli edifici
postali, dopo lo scioglimento delle PTT, passaro-
no alla Posta Svizzera, le centrali telefoniche pas-
sarono di proprieta a Swisscom.

Leysin - Turismo

René Vittone e Leopold Veuve, due dei membri
fondatori dello studio di architettura AAA, sotto-
linearono gia in un articolo dedicato alla centrale
termoelettrica di Vouvry I'importanza del paesag-
gio del Chiablese per il turismo.*** Un esempio si-
gnificativo di localita in cui 'economia turistica ha
avuto un grande impatto sul paesaggio urbano e
sull'ambiente costruito € il comune di Leysin.

Situata a circa 1.250 metri di altitudine e
collegata ad Aigle attraverso la strada e la ferro-
via, la localita si affermo alla fine del XIX secolo
come rinomata localita termale per la cura della
tubercolosi, disponendo nel periodo di massimo
sviluppo di 3.000 posti letto in sanatorio, che rap-
presentavano quasi l'intera capacita ricettiva del
comune.** Poiché i pazienti rimanevano di norma
all'interno delle strutture sanitarie senza usufrui-
re di altri servizi, non si sviluppo un vero e proprio
centro urbano.*¢ |l paese era costituito in gran
parte da una serie di sanatori. | progressi del-
la medicina ridussero a partire dalla meta degli
anni Quaranta la necessita di soggiorni terapeu-
tici, con un impatto negativo sui pernottamenti a
Leysin. Cosi, dal 1950, i primi sanatori iniziarono a
chiudere i battenti.

A partire dalla meta degli anni Cinquanta la
comunita amplio la propria offerta e si riconvertia
localita turistica orientata agli sport invernali. Un
ruolo determinante in questa trasformazione fu
svolto da Frédéric Tissot, allora presidente della
Société de Développement de Leysin (SDL), fon-
data nel 192334 Sotto la sua guida, I'SDL costitui
I’'8 maggio 1956 la societa Leysintours S.A,, inca-
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ricata della realizzazione di diversi interventi edi-
lizi.*® In questo quadro, numerosi sanatori furono
riconvertiti in alberghi e affittati a operatori turisti-
ci come Touropa, mentre la costruzione di nuovi
alberghi e villaggi vacanze fu promossa da enti
come la Federazione svizzera dei sindacati, le
Mutualités chrétiennes del Belgio e la Cassa sviz-
zera di viaggio.’®® L'accento fu posto sul segmen-
to a basso costo, trasformando Leysin in quello
che venne definito «il piu grande esperimento di
turismo sociale dell’arco alpino»*”, Lobiettivo era
quello di rendere la vacanza accessibile a un'am-
pia fascia della classe media, sia svizzera sia pro-
veniente dal resto d’Europa. Lesperimento ebbe
successo: il numero di pernottamenti annui pas-
s0 dai 21.046 del 1955 ai 461.971 del 19703" Pa-
rallelamente, le superfici edificabili aumentarono
dai 37 ettari del 1942 ai 55 del 1972; nello stesso
anno la localita disponeva di 10.400 posti letto.32
Lespansione della superficie insediativa interes-
s0 in particolare l'area di Les Esserts, a nord-o-
vest di Leysin, dove sorsero chalet isolati, I'hotel
Reine Fabiola e il Village de Vacances.

La costruzione e la ristrutturazione di struttu-
re ricettive furono affiancate da diverse infrastrut-
ture di nuova costruzione. Tra queste figurano, in
particolare per il turismo estivo, un campo da mi-
nigolf, un campo da tennis e una piscina scoper-
ta riscaldata.’” Inoltre, con la realizzazione della
seggiovia «Solacyre» e della cabinovia «Berneu-
se» - quest’ultima dotata di un ristorante-chalet
sulla cima della montagna - Leysin fu messa in
collegamento diretto con le montagne circostan-
ti. Queste infrastrutture sono un esempio
del vasto programma di costruzione di funivie e
impianti di risalita nelle Alpi svizzere, grazie al
quale le regioni montane furono da un lato rese
accessibili a un pubblico sempre pil ampio, ma
dall’altro andarono incontro a profonde trasfor-
mazioni di paesaggi fino ad allora incontaminati.
Piccoli villaggi e localita furono urbanizzati e in-
tegrati in una rete di infrastrutture turistiche, con
effetti non soltanto sulla configurazione edilizia,
ma anche sulle modalita di percezione e di espe-
rienza di tali spazi.
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Village de Vacances - Villaggio turistico

dell’Unione Sindacale Svizzera
In occasione del suo 75° anniversario, I'unione
Sindacale Svizzera bandi nel 1959 un concor-
so per la realizzazione di un villaggio turistico ai
margini di Leysin, al quale parteciparono cinque
studi di architettura svizzeri.** Il progetto vincito-
re fu quello degli architetti Michel-Robert Weber
e Nikola Petrovic Njegos (entrambi dello studio
AAA), Rudolf Schoch e Rene Moller, che proget-
tarono il complesso edilizio costruito a partire dal
1960 e inaugurato il 28 giugno 1961.

Le venti case vacanza a un piano sono dispo-
ste in tre file su un terreno di circa 20.000 metri
quadrati, situato a nord-ovest del centro di Leysin.

Seguendo l'andamento del pendio, tut-
te le abitazioni sono orientate a sud-est, cosi da
consentire agli ospiti di godere della vista pano-
ramica sulle Alpi. Le case dispongono ciascuna di
tre stanze, angolo cottura e bagno. Nello spirito
del turismo sociale, il complesso offre alloggi a
prezzi accessibili per famiglie fino a cinque per-
sone.¥* Un'area comune, situata all'in-
gresso del villaggio, ospitava originariamente la
reception, un piccolo negozio, una cabina telefo-
nica, una lavanderia, un deposito, un locale calda-
ia a servizio dell'intero complesso e l'alloggio del
custode. | materiali utilizzati comprendevano pa-
reti divisorie in cemento, travi prefabbricate in cal-
cestruzzo per i pavimenti e pannelli in Durisol per
le pareti. Le facciate esterne erano prefabbricate
in legno,*s mentre i tetti erano stati progettati a
farfalla per resistere al meglio al carico della neve.

Oltre a una prima recensione pubblicata nel
1962 sulla rivista architectures, formes et fon-
ctions®’, il villaggio turistico venne presentato
nello stesso anno in un ampio servizio di sei pa-
gine intitolato «Bauten fiir die Freizeit» (Strutture
ricreative) sulla rivista Werk.*”® Due anni piu tar-
di apparve anche sulle pagine di L’Architecture
d’aujourd’hui, dove per la prima volta lo studio
AAA fu menzionato come autore insieme a tutti i
suoi partner. Rudolf Schoch e René Maller furono
anch'essi citati, ma come «Architectes d'opérat-
ion».37? Inoltre, nel 1965 il complesso fu presentato




nella rivista spagnola Revista Informes de la Con-
struction, a testimonianza della risonanza inter-
nazionale del progetto.3® II 1° luglio 1961
la copertina del Messager des Alpes fu dedicata
a un articolo dal titolo «Une réussite. Le village
de I'Union syndicale, a Leysin», che sottolineava i
pregi del complesso.3® Seguirono altri articoli fa-
vorevoli, a conferma che il villaggio fu accolto po-
sitivamente sia dalla stampa quotidiana che dalle
riviste di settore, pur evidenziando la necessita di
spiegare una nuova tipologia edilizia, che non era
né uno chalet né un albergo: «Questi padiglioni
non hanno forse la poesia degli chalet, ma offro-
no un comfort superiore. Le ampie finestre lascia-
no entrare aria e sole.»*2

Il villaggio turistico riflette la tendenza, af-
fermatasi negli anni del boom economico, verso
piccole case vacanze destinate a un ampio ceto
medio, in contrapposizione ai grandi alberghi per
élite che avevano caratterizzato ilturismo e le sue
infrastrutture edilizie ancora agli inizi del XX seco-
lo. Per rendere la vacanza piu accessibile dal pun-
to di vista economico, gli spazi furono concepiti in
forma piu compatta e alcuni servizi non vennero
piu offerti. Le case per ferie disponevano inoltre
di cucine integrate, cosi che gli ospiti non doves-
sero recarsi per forza al ristorante.

Hotel Mont-Blanc
La conversione di Leysin da localita termale a lo-
calita di turismo invernale fu affrontata anche in
termini pragmatici. | grandi hotel esistenti non
vennero infatti demoliti e ricostruiti secondo cri-
teri moderni, ma - laddove economicamente con-
veniente - ristrutturati con interventi mirati e poco
invasivi. Fu il caso dell'Hotel Mont-Blanc, costrui-
to nel 1895 dall'architetto losannese Henri Verrey
come sanatorio e chiuso nel 1956.3%*

Lhotel fu ristrutturato alla fine degli anni Cin-
quanta dal gruppo di architetti gia noto a Leysin
- Michel-Robert Weber, Nikola Petrovic Njegos,
Rudolf Schoch e René Maller - con un approccio
«sobrio ed economico».?®* In questa trasforma-
zione, l'involucro edilizio non venne sostanzial-
mente alterato, verosimilmente piu per ragioni

di contenimento dei costi che per rispetto della
struttura esistente. In altri contesti, invece, inter-
venti analoghi avevano comportato una vera e
propria «modernizzazione» delle facciate, come
nel caso del Sanatorium Valbella di Davos (1890),
ristrutturato nel 1967 dagli architetti Krahenbiihl e
Biihler,iquali rimossero ogni elemento decorativo
della facciata originaria e sovrapposero alla fac-
ciata continua una semplice fascia di balconi.’®

Il restauro dell'Hotel Mont-Blanc ebbe scar-
sa eco sulla stampa, sia specializzata sia quoti-
diana. Unica eccezione un articolo apparso su
Werk nel 1962, che menzionava almeno il proget-
to di ristrutturazione dei sanatori di Leysin.*® Ne
la pubblicazione del 1976 dedicata alle proprie
opere,**” né i pieghevoli promozionali dello studio
AAA riportarono il progetto, e lo stesso archivio
dello studio non ne conserva traccia.’®® E quindi
plausibile ritenere che AAA non considerasse
tale intervento come un contributo significativo
ne sotto il profilo architettonico né come incarico
di particolare rilievo. Al contrario, gli allora giovani
architetti accettarono evidentemente anche in-
carichi che garantivano loro unicamente denaro,
esperienza e contatti, mentre per 'immagine pub-
blica dello studio furono selezionati altri progetti.
Latteggiamento di AAA rifletteva una tendenza
diffusa nel settore edilizio del secondo dopoguer-
ra. Non da ultimo perché i progettisti stessi non
diedero rilievo a tali progetti, si cred una narrazio-
ne distorta della cultura della costruzione di que-
gli anni.ll caso dell'Hotel Mont-Blanc - insieme ad
altri esempi come il parco Montbenon e
la strada del passo del San Gottardo -
dimostra come il riuso, l'intervento sull'esistente
e 'ampliamento del patrimonio costruito abbiano
rappresentato compiti progettuali di rilievo, ben-
ché rimasti ai margini della storiografia degli anni
del boom economico.
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Le conseguenze degli anni del

boom economico perle

regioni alpine della Svizzera
Nei tre decenni successivi alla fine della Secon-
da guerra mondiale, in numerose localita svizzere
si investi nello sviluppo delle infrastrutture turi-
stiche. Il fenomeno non riguardo soltanto Leysin,
ma interesso anche il comprensorio sciistico
transnazionale delle «Portes du Soleil», a Zer-
matt, Verbier, Davos, St. Moritz, Adelboden-Lenk
e la regione della Jungfrau, per citare solo le de-
stinazioni di maggior rilievo. Tutte queste locali-
ta presentavano un tratto comune: un'economia
locale ormai quasi interamente dipendente dal
turismo, per il quale vennero costruiti ex novo,
trasformati o ampliati numerosi alberghi e case
vacanze, ristoranti, oltre a funivie e impianti di ri-
salita. E importante sottolineare che l'esistenza
di «paesaggi naturali idilliaci» costituisce la base
di un'’economia turistica commerciabile e al con-
tempo redditizia. Si trattava, tuttavia, di un'imma-
gine di «natura intatta» che nella realta risultava
progressivamente compromessa dagli interventi
stessi voltia favorire il turismo. Gli «spazi naturali»
furono - e continuano a essere - profondamente
trasformati dalla costruzione di nuove strade e di
impianti di risalita; al tempo stesso vengono pro-
gressivamente limitati nel loro sviluppo dal forte
incremento degli insediamenti, mentre le risor-
se naturali sono sfruttate e consumate in gran-
di quantita.®®® L'esempio di Leysin illustra bene
questo sviluppo, iniziato gia nel XIX secolo, che
conobbe un'ulteriore accelerazione negli anni del
boom economico, quando il benessere diffuso e
il turismo di massa amplificarono il processo. Da
allora, e fino a oggi, tali localita turistiche sono ca-
ratterizzate da un equilibrio sempre piu delicato
tra esigenze di crescita economica e di redditi-
vita, da un lato, e la tutela dei paesaggi naturali
dallaltro.

Chiablese - una regione periferica tra sviluppo
infrastrutturale e turismo di massa

Nel Chiablese si possono osservare diversi feno-
meni caratteristici della cultura della costruzione
del secondo dopoguerra. In primo luogo vanno
ricordati i due grandi progetti infrastrutturali del-
la raffineria di Collombey-Muraz e della centrale
a olio combustibile di Chavalon-sur-Vouvry, ope-
re di grande scala e nuove tipologie edilizie degli
anni del boom economico, che hanno avuto am-
pia risonanza nei media. Al centro del dibattito vi
furono in particolare I'inserimento paesaggisti-
co, le questioni di tutela del paesaggio e dell'am-
biente, nonché il significato economico di tali
infrastrutture per la regione, attorno ai quali con-
vivevano valutazioni sia positive che negative.
Gia negli anni Cinquanta, infatti, le infrastrutture
furono criticate da parte della popolazione e del
mondo professionale, critiche che condussero
ad adattamenti progettuali e, indirettamente, an-
che a nuove normative in materia di protezione
ambientale. Mentre l|a raffineria si estendeva su
un'ampia superficie della valle, la centrale, per la
sua posizione esposta sul versante che domina
il lago Lemano, si imponeva visivamente nel pa-
esaggio, trasformandosi in un punto di riferimen-
to riconoscibile per l'intera regione - una funzio-
ne che l'edificio, oggi ridotto a rudere, continua
a svolgere.

Le infrastrutture esercitarono un impatto rile-
vante sull’'intero territorio del Chiablese. Non solo
costituirono, durante il loro periodo di attivita, la
principale fonte occupazionale della regione, ma
favorirono anche l'insediamento di industrie se-
condarie nella valle e determinarono la realizza-
zione di nuovi alloggi - sia unifamiliari che plurifa-
miliari — per la manodopera proveniente da fuori,
in tutti i comuni limitrofi, in particolare a Monthey
e ad Aigle. Questa dinamica di crescita forni al
comune di Aigle argomenti a sostegno della ri-
chiesta alle PTT di sviluppare la citta come polo
delle attivita postali e delle telecomunicazioni.
Le PTT investirono quindi nel comune, promuo-
vendo la costruzione di un nuovo edificio postale




moderno e I'ampliamento di una centrale telefo-
nica esistente, localizzata nel centro della citt3,
vicino alla stazione ferroviaria. Mentre I'ufficio po-
stale, in quanto edificio pubblico, entro a far par-
te della «mappa mentale» degli abitanti di Aigle,
la centrale telefonica, caratterizzata da una fun-
zione esclusivamente tecnica, rimase per lo pil
estranea alla percezione collettiva.

Infine, anche nel Chiablese & possibile os-
servare gli effetti del boom edilizio sulle regioni
montane. L'ex localita termale di Leysin venne
trasformata in una destinazione invernale di turi-
smo sociale, un processo che comporto non solo
la realizzazione e I'ampliamento di infrastrutture
di trasporto - come le funivie verso le vette circo-
stanti - e di infrastrutture sociali - come le piscine
- ma anche la costruzione di nuovi alberghi e case
vacanza destinati alla classe media, oltre al riuso
e alla ristrutturazione di alberghi e sanatori pree-
sistenti. Leysin rappresenta in tal senso un caso
emblematico dei processi di urbanizzazione e di
crescita che interessarono l'intero arco alpino nel
secondo dopoguerra.



Sopraceneri

Il Sopraceneri comprende la parte settentrionale
del Canton Ticino e si estende dalle sponde del
Lago Maggiore, a sud, fino ai passi alpini a nord
che segnano il confine con i cantoni Vallese, Uri
e Grigioni. ll toponimo deriva dal passo del Monte
Ceneri, che divide il Ticino in due aree. A sud del
passo si trova il Sottoceneri, morfologicamente
ascrivibile all’area prealpina, che costituisce la re-
gione pil piccola del cantone, ma, grazie alla pre-
senza delle citta di Lugano, Mendrisio e Chiasso e
dei comuni circostanti, e la zona piu densamente
popolata del cantone. A nord del Monte Ceneri si
estende invece il Sopraceneri, in cui si trovano la
capitale cantonale Bellinzona e la citta di Locarno.
Pur occupando una superficie maggiore, questa
regione presenta una densita abitativa decisa-
mente piu contenuta.

Il Sopraceneri presenta un paesaggio alpino,
con versanti ripidi e valli strette, ed & caratterizza-
to dalla grande valle del fiume Ticino, che nasce al
passo della Novena, nei pressi del massiccio del
San Gottardo, attraversa la Val Bedretto, la Valle
Leventina, la Valle Riviera e la piana del Magadi-
no, per poi sfociare nel Lago Maggiore. In questa
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lunga valle lungo il fiume Ticino si snodano le
principali vie di comunicazione - la ferrovia, la
strada cantonale e l'autostrada - e si trovano ri-
levanti infrastrutture elettriche, edifici industriali e
commerciali.

| contesti edilizi che verranno presi in esame
di seqguito si trovano lungo queste arterie, le quali
rivestono un ruolo strategico sia per I'approwvigio-
namento dei centri urbani, sia per il collegamento
del Canton Ticino con il resto della Svizzera e con
l'estero. La regione del Sopraceneri & particolar-
mente interessante perché, trail 1945 e il 1975, ha
registrato un'intensa attivita edilizia, mentre altre
valli periferiche hanno conosciuto nello stesso
periodo trasformazioni strutturali di minore por-
tata. Sebbene la Val Verzasca abbia mutato ra-
dicalmente il proprio aspetto con la costruzione
della celebre diga di Giovanni Lombardi, nelle valli
circostanti - come la Vallemaggia o le Centovalli -
la modernita non si & affermata con pari incisivita,
ragione per cui tali zone non vengono qui trattate
in maniera approfondita. Diverso & invece il caso
della Mesolcina (Misox), che, pur non apparte-
nendo al Sopraceneri, sara considerata in questa
analisi. Questa valle si trova nel Cantone dei Gri-
gioni, ma appartiene all'area linguistica italiana ed
e in stretta continuita culturale e paesaggistica
con il Sopraceneri. Si dirama a nord di Bellinzona
dalla Valle Riviera e possiede un altro importante
asse di comunicazione con la N13 che conduce al
passo del San Bernardino.
Il Ticino - e in particolare il Ticino settentrionale -
e stato storicamente influenzato in modo signi-
ficativo dalla sua collocazione geografica. Da un
lato, le sue valli e i suoi passi hanno da sempre
costituito corridoi di transito di primaria importan-
za tra I'ltalia, la Svizzera centrale e i Grigioni, garan-
tendo alla regione relazioni costanti con i principali
centri urbani a nord e a sud delle Alpi e conferen-
dole un ruolo rilevante sul piano economico e mi-
litare. Dall’altro lato, la conformazione montuosa
e la presenza di valli strette hanno storicamente
determinato la condizione periferica del territo-
rio, accentuandone l'isolamento rispetto al re-
sto della Svizzera e limitandone la possibilita di




partecipare agli stessi processi di sviluppo eco-
nomico. A differenza di altre aree del Paese, che
gia prima della Seconda guerra mondiale aveva-
no conosciuto processi avanzati di industrializ-
zZazione e urbanizzazione, fu proprio nel secondo
dopoguerra che il Ticino sperimento trasforma-
zioni ancora piu radicali.*® Nelle zone rurali del
Sopraceneri, tale dinamica si manifesto attraver-
so la costruzione di grandi impianti idroelettrici,
dell’'autostrada nonche di nuovi comparti arti-
gianali e industriali, modificando profondamente
I'assetto agricolo che fino ad allora aveva carat-
terizzato le valli della Leventina e della Riviera. Un
mutamento particolarmente incisivo interesso la
piana del Magadino, dove il fiume Ticino venne
rettificato e la depressione paludosa bonificata:
un progetto concepito gia agli inizi del XIX seco-
lo, ma portato a compimento soltanto nel 1961.3
Da allora, i nuovi terreni emersi sono stati desti-
nati ad uso agricolo, commerciale e industriale;
oltre ad accogliere un aeroporto, 'infrastruttura
autostradale e un tessuto insediativo in costante
espansione.

San Gottardo - Mobilita

Attraverso il massiccio del San Gottardo passa
una delle principali direttrici Nord-Sud della Sviz-
zera edell'Europa. Il passo del San Gottardo colle-
ga Andermatt, situata nella valle di Urseren a nord,
con Airolo, nella valle Leventina a sud, segnando
il confine tra i cantoni Uri e Ticino. Il passo offre
un collegamento diretto attraverso le Alpi centrali,
sebbene per secoli la morfologia impervia del-
la gola di Schollenen abbia costituito un grosso
ostacolo. Nel Xlll secolo fu realizzata una mulat-
tiera che conferi al passo un ruolo strategico qua-
le via commerciale, progressivamente ampliato
nei secoli successivi. A partire dal 1830 l'intero
percorso fu ampliato per consentire il transito
dei carri e, un secolo piu tardi - negli anni Trenta -
adattato alle esigenze del crescente traffico auto-
mobilistico. Una svolta epocale fu rappresentata
dalla costruzione della linea ferroviaria attraver-
so il San Gottardo, inaugurata nel 1882. Dopo la

Seconda guerra mondiale, il potenziamento del
collegamento stradale prosegui con la costruzio-
ne per tratti di una nuova strada del passo e del
tunnel stradale del San Gottardo, che era stato
progettato sin dagli anni Cinquanta ma poté es-
sere inaugurato solo nel 1980.

Traforo autostradale del San Gottardo
Il traforo autostradale del San Gottardo ¢ la galle-
ria stradale piu lunga delle Alpi e tra le piu lunghe
al mondo. Si estende per una lunghezza
di 16,9 chilometri e collega, come parte della stra-
da nazionale N2, Gdschenen nel cantone Uri con
Airolo nel Ticino. Il tunnel & costituito da un’unica
canna per entrambe le direzioni di marcia e nella
calotta ribassata della galleria sono ricavati due
canali per la ventilazione. Questi sono serviti da
due grandi centrali di ventilazione situate presso
gli ingressi del tunnel a Goschenen e Airolo, non-
ché da quattro pozzi di ventilazione lungo il trac-
ciato della galleria. Parallelamente alla
galleria principale si trova, a una distanza di trenta
metri, untunnel di sicurezza, destinato a garantire
vie di fuga in caso di emergenza. Fin dall'inizio dei
lavori era prevista la realizzazione di una seconda
canna per separare il traffico secondo la direzio-
ne di marcia; tuttavia, per ragioni economiche, ini-
zialmente ne fu costruita soltanto una.*?

Le prime proposte per la realizzazione di un
traforo stradale al San Gottardo, volto a garantire
un collegamento automobilistico fruibile durante
tutto I'anno, risalgono alla fine degli anni Trenta.
Tuttavia, la Seconda guerra mondiale ne impe-
di inizialmente l'attuazione, e solo all'inizio degli
anni Cinquanta I'idea fu ripresa dal Dipartimento
dei lavori pubblici del Cantone Ticino, sebbene i
piani furono ben presto accantonati nuovamente
a favore del potenziamento del traffico ferrovia-
rio.*** Anche nei primi progetti della rete autostra-
dale nazionale del 1958 non era ancora previsto
alcun traforo al San Gottardo, nonostante vi fosse
interesse per un collegamento stradale utilizza-
bile anche in inverno. |l Consiglio federale istitui
quindi una commissione d'inchiesta, che nel 1963,
nella sua relazione, raccomando la costruzione di
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un traforo stradale tra Airolo e Goschenen. Segui
un concorso limitato, al quale furono invitate a
partecipare quattro societa svizzere di ingegne-
ria. La scelta cadde nel 1968 sul progetto presen-
tato dall'ingegnere Giovanni Lombardi di Locarno
in collaborazione con la ditta Elektro-Watt di Zuri-
go, mentre I'ingegnere Alex Haerter e la Schindler
Haerter AG di Zurigo furono incaricati della pro-
gettazione della ventilazione. Nel corso dell'esta-
te 1969 i lavori iniziarono a sud con la ditta Walo
Bertschinger e a nord con la ditta Zschokke. | la-
vori di scavo si conclusero nel 1976 e, nel 1980, il
tunnel fu aperto al traffico.

A differenza dei progetti concorrenti, il pia-
no di Lombardi prevedeva, invece di un collega-
mento diretto e lineare tra Airolo e Goschenen,
un tracciato del tunnel che curvava verso ovest,
seguendo il percorso del Passo del Gottardo

. In questo modo, nonostante la maggio-
re lunghezza del tracciato in galleria, fu possibile
ridurre i costi di costruzione e di manutenzione,
fattore che risulto decisivo per il successo del
progetto di Lombardi.

Il tunnel del San Gottardo riveste una parti-
colare rilevanza nella storia della cultura della co-
struzione, soprattutto per la sua funzione. Prima
dell’apertura del tunnel non esisteva ancora un
collegamento automobilistico praticabile tutto
I'anno tra il Ticino e Uri, e il viaggio attraverso il
passo era molto piu lungo e faticoso. Analoga-
mente al collegamento ferroviario attraverso il
San Gottardo nel XIX secolo, il tunnel stradale de-
termino nel XX secolo un'espansione significativa
delle possibilita pratiche di mobilita, producendo
una reale trasformazione dello spazio e della sua
percezione. | tempi di percorrenza si ridussero
drasticamente e la salita e la discesa tortuose
del passo, con i suoi mutevoli paesaggi, furono
sostituite da un percorso lineare attraverso il tun-
nel. Al posto di un lento passaggio da una regione
all'altra, ora i paesaggi a nord e a sud delle Alpi
potevano essere percepiti uno dopo l'altro, sepa-
rati soltanto dai circa tredici minuti di percorrenza
all'interno del tunnel, dolcemente illuminato.?**
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Di conseguenza, la Svizzera tedesca e il Ticino si
avvicinarono, con rilevanti ricadute economiche,
sociali e culturali per le popolazioni situate ai due
versanti del Gottardo. In questo senso, il traforo
stradale del San Gottardo occupa un posto di ri-
lievo tra le opere infrastrutturali piu significative
della rete autostradale nazionale, poiche, tanto
nella sua funzione di collegamento quanto nella
sua dimensione simbolica, ebbe un ruolo fonda-
mentale nell'integrare maggiormente il Ticino -t
radizionalmente percepito come regione peri-
ferica - nel contesto svizzero. Il tunnel contribui
infatti, insieme ad altri processi di accelerazione
della mobilita e della comunicazione, ad ampliare
le possibilita di spostamento, intensificando gli
scambi e generando, di riflesso, effetti tanto sul
piano culturale quanto su quello della cultura del-
la costruzione.

Gli imponenti sforzi organizzativi e ingegne-
ristici che hanno reso possibile la realizzazione
del tunnel, cosi come la sua stessa forma archi-
tettonica, passano quasi del tutto in secondo pia-
no rispetto al grande impatto che esso esercita.®*
Lopera é racchiusa nella montagna, e i suoi com-
plessi sistemi di ventilazione, drenaggio e sicurez-
Za sono impercettibili all'osservatore intransito. Si
tratta diuna grande opera di infrastruttura tecnica,
analoga ad altre che costellano l'arco alpino, un
territorio letteralmente perforato da opere di que-
sto tipo: gallerie stradali e ferroviarie, bacini idro-
elettrici, linee ad alta tensione e strutture affini.
Del tunnel si puo dunque affermare cio che vale
per molte grandi opere di ingegneria e per le reti
infrastrutturali: esso rappresenta un monumen-
to a un settore fondamentale della cultura della
costruzione, che nel corso del XX secolo acquisi
sempre piu importanza, pur restando celato nel
paesaggio e pressoché invisibile. Questa condi-
zione di invisibilita ha come conseguenza anche
il fatto che il nome e la figura dell'ingegnere Gio-
vanni Lombardi risultino pressoché sconosciuti al
grande pubblico.




Strada del Passo del San Gottardo
Quando, all'inizio degli anni Cinquanta, i progetti
per il traforo stradale del San Gottardo iniziarono
a concretizzarsi, si awio parallelamente anche
'ampliamento della strada di valico, cosi da far
fronte all'aumento del traffico automabilistico, in
continua crescita. La nuova strada del passo fa
parte della Strada principale 2 e segue, per ampi
tratti, il vecchio tracciato. Procede verso sud da
Goschenen, attraversando la gola di Schollenen
in direzione di Andermatt, passando per la gal-
leria (Schollenentunnel), oltre il celebre Ponte
del Diavolo (Teufelsbriicke) e attraverso il traforo
dell'Urnerloch. Dopo Andermatt, passando per
Hospental e fino al Passo del San Gottardo, la
strada presenta curve e una salita relativamente
dolce. Dalla sommita del passo, tuttavia, la nuova
strada si distacca dal percorso storico e affronta
la discesa verso Airolo sul versante occidentale
della tortuosa e stretta Tremola. A grandi linee, il
tracciato si sviluppa attraverso gallerie e trafori
fino alla Kehre von Fieud, un tornante a U sospeso
su esili piloni al di sopra del pendio, che offre una
veduta spettacolare sulla valle di Bedretto. Dopo
il tornante, la strada prosegue nuovamente verso
est, sovrapponendosi e intersecando piu volte
I'antico tracciato della Tremola, per poi shodarsi
con ampie curve lungo le fortificazioni di Motto
Bartola e del Forte di Airolo fino al fondovalle. Qui
la strada costeggia I'impianto idroelettrico del
Lucendro e il lato meridionale della relativa diga,
per poi collegarsi, proprio in prossimita del por-
tale sud del traforo autostradale del San Gottardo,
con l'autostrada A2.

La nuova strada del passo fu realizzata su
incarico degli Uffici stradali di Uri e del Ticino a
partire dal 1953 e completata in piu fasi fino al
197734 Essarappresento in parte un ampliamento
del vecchio tracciato e in parte una deviazione nei
punti in cui il percorso originale risultava troppo
stretto per il traffico automobilistico veloce. Non
si tratta dunque di una vera e propria costruzione
ex novo, quanto di un proseguimento dei lavori,
una ristrutturazione e un ampliamento delle ope-
re esistenti, visibili in alcuni tratti lungo la nuova

ed esecuzione ebbero luogo anch'esse prima della
fondazione di AAA, fu perd pubblicato in: Atelier des
Architectes Associes 1976.

[389] Cir. Barbier et al. 1974, p. 5.

[390] Una panoramica sulla storia economica del Ticino nel
XX secolo, un confronto con la Svizzera tedesca e un‘a-
nalisi di come lo sviluppo economico abbia influenzato

strada e talvolta ancora percorribili. II| Cantone
Uri si occupo inizialmente del tratto della gola di
Schollenen, con 'ampliamento dell’'Urnerloch e la
realizzazione di un nuovo Ponte del Diavolo. Oltre
alla gola di Schollenen, la discesa dal valico verso
Airolo rappresentava la seconda sezione critica
del passo. La Tremola dovette essere aggirata a
causa della sua stretta e tortuosa conformazio-
ne e del rischio di valanghe. Alla realizzazione di
questo nuovo tratto stradale partecipo Giovanni
Lombardi con la progettazione di quattro ponti:
il viadotto Foppa Grande sopra Motto Bartola, il
ponte sull'Albionasca, il tornante di Fieud e il pon-
te dell'Ospizio al San Gottardo, costruiti tra il 1966
e il 197037

Mesocco - Industria ed energia

Il caso del comune di Lostallo illustra in modo
esemplare come, nel periodo del boom econo-
mico degli anni Sessanta e Settanta, I'industria
si sia insediata anche in aree periferiche. Come
nel Chiablese e nella valle della Limmat, anche
in questo caso risulta evidente che le culture del
costruire non si fermano ai confini cantonali: mol-
teplici continuita - paesaggistiche, economiche,
sociali e personali - favoriscono infatti una stret-
ta interconnessione delle reti della cultura archi-
tettonica.

Gli esempi che seguono permettono di com-
prendere lo stretto legame spaziale e costruttivo
tra impianti energetici e stabilimenti industriali,
gia evidenziato nel capitolo Territorio
Risulta cosi evidente come le infrastrutture ener-
getiche costituiscano una premessa indispensa-
bile all'insediamento delle imprese industriali e
quali siano le implicazioni spaziali, culturali e re-
lative alla cultura della costruzione di questo fe-
nomeno, nella misura in cui industria ed energia
danno forma a reti costruite interconnesse.

la vita quotidiana e la cultura sono disponibili in Grass
2023, pp. 19-41. Si rinvia inoltre alla bibliografia citata
per ulteriori approfondimenti. Cfr. anche Rossi 1975.
[391]1 Scapozza 2013.
3921 Perragioni di sicurezza e in vista della manutenzione
del tunnel, la seconda canna & in costruzione dal 2016;
la sua apertura & prevista per il 2029. Cir. Eidgenéss-
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Centrale idroelettrica di Lostallo

e diga d’Arbola
Per l'insediamento industriale a Lostallo un ruolo
determinante e svolto dalla centrale idroelettrica
locale, con la relativa diga situata nella valle d’Ar-
bola. Per la produzione di energia elettrica vengo-
no sfruttati i corsi d’acqua degli affluenti di sini-
stra della Moesa, con un dislivello complessivo di
circa 700 metri. LUacqua é raccolta in un bacino
di compensazione, formato da una diga a gravita,
nella Val d'Arbola, altrimenti completamente pri-
va di insediamenti, e da li convogliata verso valle
tramite una condotta forzata lunga 1,6 chilometri
fino alla centrale, collocata a sinistra della Moesa,
sul versante tra Cabbiolo e Lostallo. Si tratta di un
impianto ad alta pressione, la cui produzione elet-
trica era destinata ad alimentare gli stabilimenti
industriali della bassa Mesolcina.*®

Elemento distintivo della diga sono i quat-
tro canali di scarico paralleli collocati al centro
della struttura che rappresentano una necessita
funzionale, ma le cui curve sembrano assumere
quasi intenzionalmente un carattere formale.?®*

Poiché la diga venne realizzata lontano da

insediamenti e vie di comunicazione, il suo aspet-
to non é stato probabilmente studiato per ottene-
re un effetto estetico. Nel caso della sala turbine,
situata nel fondovalle, la facciata potrebbe invece
essere stata concepita anche per dare un'imma-
gine rappresentativa dell’'azienda committente.
La lunga facciata & infatti interamente occupa-
ta da una grande vetrata a 29 campate, dietro la
quale si trovano il vasto ambiente della sala turbi-
ne e due piani di spazi accessori con vano scala.

La centrale elettrica fu costruita tra il 1955 e
il 1957 su progetto degli ingegneri Giovanni Lom-
bardi e Giuseppe Gellera, per conto della Indu-
striestrom AG di Lostallo, societa controllata dalla
Monteforno Stahl- und Walzwerke AG, un'impresa
ticinese con sede a Bodio, in Leventina. Fondata
nel 1946, Monteforno produceva a Giornico ac-
ciai speciali, laminati e armature metalliche per il
cemento armato. All'inizio degli anni Settanta era
la maggiore azienda industriale del Ticino, con

isches Departement fiir Umwelt, Verkehr, Energie und
Kommunikation UVEK (Dipartimento federale dell'am-
biente, dei trasporti, dell'energia e delle comunicazioni,
DATEC) s.d.; Scapozza 2013,

[3931 | documenti conservati nell’archivio postumo di Giovanni
Lombardi offrono una visione del processo di proget-
tazione; cfr. Archivio di Stato del Cantone Ticino, Fondo
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partecipazioni anche in acciaierie in ltalia e negli
Stati Uniti.**° Gia nel 1955 Monteforno si espanse
nei Grigioni con la costruzione di uno stabilimen-
to a San Vittore, nella bassa Mesolcina, destinato
alla produzione di materie prime per la produ-
zione dell'acciaio. Per garantire I'approvvigiona-
mento energetico di questo nuovo sito produttivo,
I'azienda decise di realizzare centrali proprie a
Lostallo e a Grono, in grado di fornire energia a
costi contenuti e in quantita adeguata.*® La cen-
trale di Lostallo, con la diga d’Arbola, e quella di
Grono, con la diga di Roggiasca, presentano forti
analogie.*0? Quest'ultima fu costruita po-
chianni piu tardi, tra il 1960 e il 1963, e si distingue
dalla prima per I'adozione di una diga ad arco in-
vece di una diga a gravita. Per il resto, la situazio-
ne & analoga: entrambe le infrastrutture sfruttano
le acque dei torrenti provenienti dalle valli laterali
di sinistra della Mesolcina, le quali, a differenza di
quelle di destra esposte a sud, sono densamente
boscose e scarsamente abitate o utilizzate a fini
agricoli. Di particolare rilievo - e cosi sottolineato
dallo stesso Lombardi nelle sue pubblicazioni - &
la straordinaria rapidita della progettazione e del-
la costruzione, conclusesi complessivamente in
meno di tre anni.**

In un articolo pubblicato sulla rivista di eco-
nomia Schweizerische Handelszeitung e, in par-
ticolare, in uno speciale del Bulletin Oerlikon -
edito in quattro lingue e dunque destinato a un
ampio pubblico internazionale - oltre ai dati tec-
nici ed economici relativi all'impianto idroelet-
trico vengono presentate anche fotografie della
diga e della sala turbine.*** Soprattutto I'imma-
gine a colori in copertina della pubblicazione del
Bulletin Oerlikon, che mette in risalto I'arancione
delle turbine, il rosso scuro del pavimento in lino-
leum e il verde pistacchio delle pareti, evidenzia
come la rappresentazione della progettazione
architettonica dell'impianto attraverso i media
costituisse un mezzo essenziale di promozione,
funzionale alla costruzione dell'immagine del
committente, dello studio di ingegneria e delle
imprese coinvolte.

Lombardi, Scatola: 31.1, 31.2; si veda inoltre la testimo-
nianza diretta dell'ingegnere in: Giovanni Lombardi,
La galleria autostradale del San Gottardo. La grande
impresa, documento datato 15.02.1972, in: Archivio
d'impresa Lombardi, Giubiasco, Rif.: Pubb0040.

[394] Le strade non solo aprono spazi, ma li creano lette-




Edificio industriale Valvotecnic
Sul margine nord-orientale del nucleo storico di
Lostallo sorge un edificio industriale realizzato
nel 1975 su progetto di Alex Huber. Larea si col-
loca lungo la riva della Moesa, il cui corso é stato
oggetto di canalizzazione, in prossimita della ex
linea ferroviaria e compresa tra la strada princi-
pale 13 (conosciuta anche come «ltalienische
Strasse») e l'autostrada N13, appena a sud dello
svincolo di Lostallo. L'edificio fu commis-
sionato dalla Valvotecnic SA, azienda produttrice
di valvole, la cui localizzazione a Lostallo si inse-
risce nel quadro piu ampio dell'apertura di altri
impianti industriali nella Mesolcina - primo fra
tutti quello della Valmoesa a San Vittore - che di-
vennero importanti datori di lavoro nella regione. |
progetti per l'edificio industriale furono redatti da
Alex Huber e dai suoi collaboratori K. Markulj, G.
Milani e B. Lepori; mentre gli ingegneri coinvolti
erano G. Grignoli e M. Martinola di Lugano, non-
ché F. Balmelli.

L'edificio, ultimato nel 1975, si compone di 15
moduli quadrati identici in struttura reticolare in
acciaio, in parte prefabbricata. Ciascun modulo
ha una lunghezza laterale di 14,4 metri ed e coper-
to da una struttura piramidale con al centro un lu-
cernario. Latrio principale, articolato in una griglia
di tre per cinque moduli, & utilizzato per il mon-
taggio delle valvole e lo stoccaggio dei prodotti;
i locali accessori sono collocati in corpi minori in
muratura, addossati esternamente al perimetro
modulare. Le facciate presentano una fascia alta
continua di finestre e portefinestre di forma qua-
drata, disposte a intervalli regolari. Questa fascia
separa la parte inferiore della parete, rivestita in
metallo verde, dalla parte superiore della facciata,
sporgente e visivamente connessa alla zona del
tetto. | moduli sono individuabili sulla facciata gra-
zie alle linee verticali dei pluviali.

Lo studio di architettura di Alex Huber pro-
getto prevalentemente edifici unifamiliari e plu-
rifamiliari a Lugano e nei dintorni, ma la sua pro-
duzione comprende anche alcune infrastrutture,
quali stazioni ferroviarie, parcheggi a piu piani e
impianti industriali. Oltre alla fabbrica di Lostallo

qui descritta, nel comune di Grono, non lonta-
no da San Vittore, nella parte meridionale della
Mesolcina, si trova un altro edificio produttivo di
maggiori dimensioni, che presenta diverse affi-
nita con quello di Lostallo. In questo caso, al po-
sto dei tetti a piramide vi sono tetti piani, ma la
concezione complessiva dell'edificio - modulare,
costituito da quadrati parzialmente prefabbricati
con lucernario centrale - resta la medesima. Ana-
logamente, entrambe le fabbriche condividono
la stessa impostazione delle facciate, caratteriz-
zate da fasce continue di finestre e portefinestre.

A causa delle affinita formali e della prossi-
mita spaziale dei due impianti, costruiti tra I'altro
a soli due anni di distanza, l'architetto pubblico
entrambi i progetti insieme sulla Rivista tecni-
ca. 40’ In linea con lo spirito della rivista
e con la natura funzionale dell’edificio industria-
le, gli articoli si limitano a una presentazione so-
bria. Disegni e fotografie rendono comprensibile
la forma degli edifici senza enfatizzarne in modo
particolare I'estetica, mentre i testi concisi si con-
centrano sugli aspetti costruttivi e sui materiali
impiegati. In questo contesto, risulta significati-
va l'unica osservazione dell’'architetto sulla pro-
gettazione architettonica. Egli giustifica la forma
dei tetti piramidali della fabbrica di Lostallo non
solo con la necessita pratica di garantire un'illu-
minazione uniforme, ma anche con l'inserimento
del complesso industriale nel contesto architet-
tonico circostante: «La forma volumetrica della
costruzione é stata dettata dalla volonta di inse-
rire il complesso industriale nel linguaggio archi-
tettonico dell'ambiente che lo circonda, e da cid
e nata la forma piramidale tronca della copertu-
ra con cupola centrale che da un’illuminazione
piu uniforme all'interno della fabbrica.»*®¢ Huber
non specifica a quali forme si riferisse né cosa
costituisca esattamente un’integrazione riuscita.
Risulta comunque interessante che abbia sotto-
lineato questa idea piuttosto che altri principi alla
base della sua concezione formale. La frase, pur
facendo riferimento a forme architettoniche con-
crete, ricorda nella sua apertura le richieste di un
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«inserimento nel paesaggio», ricorrenti nei dibat-
titi sui grandi progetti infrastrutturali e in partico-
lare sulle autostrade tra gli anni Cinquanta e Set-
tanta.

L'analisi dei fabbricati industriali e degli im-
pianti idroelettrici nella Mesolcina mostra in modo
esemplare quali conseguenze edilizie abbia avu-
to la crescita economica del dopoguerra anche
per le regioni periferiche della Svizzera. L'insedia-
mento dell'industria non si limito infatti ai centri
urbani, ma si estese anche alle valli e alle aree
montane.

Aziende che operavano su larga scala come
la Monteforno SA necessitavano di proprie fonti
energetiche per sostenere I'espansione della pro-
duttivita e disponevano del capitale per costruire
centrali elettriche autonome. Nella Mesolcina, le
risorse minerarie per la produzione dell’acciaio e
quelle idriche per la produzione di energia si tro-
vano vicine tra loro. Lo sfruttamento di tali risorse,
insieme al miglioramento della connessione via-
ria garantito dall'autostrada, rese possibile I'inse-
diamento di ulteriori imprese industriali anche nei
piccoli villaggi. In questo modo I'edilizia industria-
le fece la sua comparsa in tali luoghi in maniera
repentina e con un salto di scala molto piu mar-
cato rispetto alle aree urbane, dove il processo di
industrializzazione si era avviato piu gradualmen-
te gia a partire dal XIX secolo. Le situazioni simili
di Lostallo e Grono - dove centrali idroelettriche,
impianti produttivi e collegamenti autostradali
risultano strettamente interconnessi - rendono
evidente come, nei decenni del dopoguerra, reti
economiche e industriali si siano estese fino alle
regioni periferiche e fino ad allora scarsamente
edificate.

La struttura modulare degli stabilimenti pro-
gettati da Huber a Lostallo e a Grono era pensata
fin dall'origine in funzione di possibili ampliamen-
ti. Lidea architettonica alla base di questi edifici
presenta analogie con il sistema delle strutture a
guscio in cemento armato di Heinz Isler: quattro
pilastri d’angolo sorreggono una copertura legge-
ra con lucernario centrale, mentre le pareti ester-
ne, non portanti, possono essere liberamente
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configurate. | moduli possono essere accostati
in numero variabile, generando ampie navate scan-
dite soltanto da poche snelle colonne. Se nel
caso di Isler la copertura era realizzata con gusci
prefabbricati in calcestruzzo e il suo sistema era
concepito per la produzione in serie, le costru-
zioni di Huber erano invece strutture reticolari in
acciaio e rappresentavano soluzioni specifiche
per singoli progetti. Tuttavia, essendo in parte
prefabbricati e funzionando in modo modulare,
esse si collocano a pieno titolo tra le varianti della
costruzione modulare, che nei decenni successi-
vi alla Seconda guerra mondiale conobbe una piu
ampia diffusione per ragioni sia economiche sia
estetiche.*”

Valle Verzasca - Energia

La valle Verzasca conobbe negli anni Sessanta
una trasformazione radicale con la costruzione
della diga di Verzasca e la conseguente formazio-
ne del lago artificiale di Vogorno. Questo esem-
pio evidenzia in che misura gli sviluppi economici
e tecnologici abbiano trasformato il paesaggio,
creando un netto contrasto con le forme tradizio-
nali di insediamento e di economia locale. La valle,
situata in posizione centrale nel Canton Ticino, si
estende in direzione nord-sud tra la Valle Leven-
tina e la Valle Maggia, a nord di Locarno.

Essendo una valle situata in posizione cen-
trale nel Ticino, ma difficile da raggiungere e priva
di collegamenti con altre valli o passi, la Verzasca
subi fino al XX secolo modificazioni strutturali
molto limitate rispetto alla Valle Leventina o alle
vallidel Luganese e villaggi conservarono in gran
parte i loro edifici storici. Da regioni periferiche
come questa, gia nel XIX e agli inizi del XX secolo,
una parte consistente della popolazione emigro
verso i centri urbani, attratta da migliori condizio-
ni di vita e di lavoro.?°® Questa forte emigrazione
prosegui anche nel secondo dopoguerra e con-
dusse, a partire dagli anni Settanta, a iniziative
volte a rianimare i villaggi, motivate anche da una
critica nei confronti della forte urbanizzazione e




dell'espansione edilizia incontrollata nelle pianu-
re. Le condizioni geomorfologiche e idrologiche,
unite alla scarsa densita insediativa nelle valli, of-
frivano le premesse favorevoli per la realizzazione
di un nuovo impianto idroelettrico, la cui configu-
razione formale e i cui effetti sul paesaggio saran-
no oggetto di analisi di seguito.

Centrale idroelettrica della Verzasca

e diga di Contra
La centrale idroeletirica della Verzasca, con la
diga di Contra, costituisce - accanto al traforo au-
tostradale del Gottardo - l'opera piu nota di Gio-
vanni Lombardi ed & annoverata tra le dighe pil
celebri del Ticino e, piu in generale, della Svizze-
ra. La sua fama e riconducibile tanto alle
caratteristiche costruttive e tecniche della diga,
guanto all'impatto paesaggistico su vasta scala e
alla sua percezione da parte dei media.

La diga ad arco, alta 220 metri, trattiene le
acque del fiume Verzasca in un bacino con una
capacita di 105 milioni di metri cubi. Lacqua e
convogliata tramite una condotta forzata ver-
so la centrale sotterranea delle turbine, per poi
defluire attraverso una galleria di due chilometri
nel Lago Maggiore. Le turbine sono accessibi-
li mediante un vano ascensore verticale; le altre
funzioni dell'impianto - cabina di comando, cen-
trale operativa e trasformatori - sono collocate
in un complesso edilizio in superficie, situato sul
versante sinistro della valle, a monte della diga.

Una particolarita della soluzione inge-
gneristica risiede nel fatto che, a differenza delle
centrali idroelettriche diffuse in Svizzera, I'acqua
viene immessa direttamente nella centrale e non
attraverso una lunga condotta d’acqua, un pozzo
piezometrico e ulteriori condotte forzate.

La diga e una diga ad arco a doppia curvatu-
ra ellittica, che devia la pressione dell'acqua sui
versanti laterali della montagna. Grazie a questa
particolare soluzione ingegneristica fu possibile
ridurre sensibilmente lo spessore della parete e,
di conseguenza, la quantita di calcestruzzo im-
piegata, tanto che, al momento della sua realiz-
zazione, la diga di Contra figurava tra le piu alte e

snelle al mondo.**® Oltre alla curvatura della pare-
te, un elemento formale dirilievo é costituito dagli
scarichi di superficie: su entrambi i lati, nei punti
in cui la parete scende in direzione dei versanti
della valle, si collocano sei sfioratori, che si allun-
gano progressivamente verso il centro man mano
che cresce l'altezza della struttura. La curvatura
inferiore degli sfioratori devia I'acqua in eccesso
in grandi getti che si infrangono contro la roccia
nuda e precipitano fino al fondo stretto della val-
le. Questo spettacolare effetto visivo si manifesta
solo in rare occasioni; per la maggior parte del
tempo, infatti, le lisce superfici in calcestruzzo
delle rampe rimangono asciutte, creando un net-
to contrasto con gli aspri rilievi rocciosi. Allo stes-
so tempo, contribuiscono a dare un'impressione
di altezza, incorniciando la parte centrale della
diga e conferendo all'intero manufatto un aspetto
slanciato.

Il nuovo impianto sostitui la vecchia centrale
di Tenero, inaugurata nel 1911 e destinata all’'ap-
provvigionamento eletirico della citta di Luga-
no. A partire dagli anni Cinquanta la domanda di
energia elettrica conobbe un significativo incre-
mento e si rese necessario regolarne la potenza
e poterla aumentare nelle ore di punta. Cio porto
alla realizzazione di una centrale di accumulo, in
grado di produrre una quantita di energia pari a
quattro volte quella del precedente impianto.*©
Sulla base di uno studio preliminare e di un pri-
mo progetto del 1955, il Cantone Ticino concesse
la relativa autorizzazione nel 1959. Per la costru-
zione fu appositamente costituita dalla citta di
Lugano la societa Verzasca AG, mentre nel 1958
venne fondata I'AET (Azienda Elettrica Ticinese),
una societa energetica cantonale, che partecipo
al progetto con un terzo del capitale e della forni-
turaidrica.

| lavori di costruzione ebbero inizio nel 1960.
In una prima fase fu realizzata la nuova strada del-
la Verzasca, lungo la quale, a partire dal 1961, ven-
nero edificati le gallerie e I'impianto centrale. Nel
1963 prese awvio la fase di betonaggio della diga,
completata I'anno successivo. Nel 1965 il bacino
fu riempito e la produzione di energia poté iniziare.
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Il calcestruzzo necessario alla costruzione fu rea-
lizzato utilizzando cemento consegnato via treno
e camion, combinato con aggregati estrattiin loco.
A tale scopo venne aperta una cava sul versante
sinistro della valle, da cui si ricavavano blocchi di
roccia, successivamente frantumati in sabbia e
ghiaia. Questo impianto rese rapidamente dispo-
nibili le ingenti quantita di calcestruzzo richieste,
circostanza che, insieme a condizioni climatiche
favorevoli e alla possibilita di mantenere il cantie-
re operativo tutto I'anno, consenti di completare
l'opera in tempi rapidi.*"

Giovanni Lombardi pubblico numerosi arti-
coli durante la fase di progettazione e di costru-
zione della centrale della Verzasca, contribuendo
cosi a diffondere nel mondo tecnico il carattere
innovativo del progetto della diga sottile.**? Paral-
lelamente, diversi media seguirono I'avanzamen-
to dei lavori, soffermandosi in particolare sulle
questioni legate alla sicurezza, rese particolar-
mente delicate negli anni Sessanta a causa di tra-
gici incidenti.** La diga fu percepita nella sua am-
bivalenza: da un lato simbolo di modernizzazione
e progresso, dall’altro come un intervento poten-
zialmente minaccioso nei confronti del’ambiente
di vita tradizionale e del paesaggio della regione.

La diga della Verzasca é stata piu volte uti-
lizzata come scenografia cinematografica. Ad
esempio, per uno spot pubblicitario della Merce-
des-Benz del 1968, incuialcuneriprese aeree,con
una breve panoramica sul bacino artificiale, mo-
strano un’auto della nuova serie /8 («Strich-Acht»,
W 114 e W 115) che percorre la sommita della diga
della Verzasca, mentre una voce fuori campo, ac-
compagnata da uno struggente sottofondo musi-
cale, recita il testo promozionale: «Ogni epoca ha
le sue avventure - la nostra: |a ricerca della perfe-
zione. Mercedes-Benz.»"* Nelle sequen-
ze successive, si vede l'auto uscire da una gal-
leria e percorrere una strada a tornanti immersa
nel paesaggio alpino ticinese. In questa rappre-
sentazione, le conquiste tecniche della moderna
arte dell'ingegneria vengono messe a confronto
con quelle dell'industria automobilistica, e la diga
diviene simbolo di tali traguardi e si pone come

metafora architettonica delle conquiste culturali
contemporanee. Un'apparizione ancora piu ce-
lebre e quella nel film di James Bond GoldenEye
(1992), dove la diga della Verzasca rappresenta
una fabbrica chimica dell’Unione Sovietica. Nella
sequenza iniziale del film, un aereo atterra sul ba-
cino artificiale e I'agente 007 si cala lungo la pare-
te della diga fino a raggiungere la centrale situata
ai piedi dello sbarramento.

In entrambi i casi - e ancor piu nel secondo
che nel primo - emerge come le dighe, indipen-
dentemente dalla loro effettiva funzione, evochi-
no un'immagine generale di progresso tecnico e
di modernita, con le relative connotazioni positive
o negative. La diga della Verzasca, grazie alle sue
dimensioni monumentali e alla sua straordinaria
conformazione, si presta particolarmente bene
a questo tipo di simbolizzazione. E interessante
osservare, tuttavia, che la reale impresa ingegne-
ristica dell'opera - che risiede nell'audace conce-
zione strutturale della diga ad arco - non riveste
un ruolo centrale nel suo impiego come immagi-
ne simbolica, cosi come non lo riveste il comples-
so funzionamento dell'impianto idroelettrico, con
le sue turbine e condutture idriche, che non sono
visibili in superficie e rimangono quindi nascoste
ai non addetti ai lavori.

Il complesso idroelettrico della Verzasca si
distingue infatti dal vasto numero di centrali e di-
ghe costruite nei decenni del dopoguerra in Sviz-
zera e nelle Alpi europee, grazie alla sua partico-
lare conformazione; al tempo stesso costituisce
un caso emblematico degli imponenti interventi
sul paesaggio che tali opere hanno compaortato.

«Villain Ticino» — Abitare

Nel 1961 |a ditta Faller lancio sul mercato un kit per
modellini ferroviari raffigurante una «Villa in Tici-
no». La casa in miniatura trae ispirazione
da un edificio residenziale ad Ambri, costruito nel
1958 su progetto degli architetti Alberto e Aldo
Guscetti, ma modificato e ampliato nella forma
in modo singolare. Su un basamento in
pietra a vista si ergono, disposti trasversalmente,

103




due parallelepipedi rivestiti in legno con finestre
panoramiche atutta altezza, mentre I'alto camino
e i tetti a falde vivacizzano la silhouette. La casain
minatura non si limita a ritrarre un’architettura re-
ale, ma offre una rappresentazione generale del
Ticino, visto dalla prospettiva nordalpina svizzera
o tedesca soprattutto come regione di villeggia-
tura. E interessante osservare che - a differenza
di altri modelli in scala della stessa ditta - qui non
e uno stile storico o rurale a evocare la regione,
bensi unarchitettura eccentrica e decisamente
moderna a rappresentare il Ticino.**

Le valli del Sopraceneri, i pendii che si af-
facciano sul Lago Maggiore e le aree attorno al
Lago di Lugano erano gia, prima del secondo
dopoguerra, mete ambite di villeggiatura e luoghi
privilegiati per la costruzione di residenze estive
o di ville abitate tutto I'anno. A partire dagli anni
Cinquanta, tuttavia, con I'incremento del turismo,
vennero costruite villette destinate anche a fasce
pil ampie della popolazione, in numero crescen-
te e con forme che seguivano le tendenze del mo-
mento del modernismo internazionale, mentre
contemporaneamente si continuava a perseguire
un modernismo moderato e un regionalismo ti-
cinese nello stile degli anni Trenta. Di particolare
rilievo per l'edilizia residenziale unifamiliare in Ti-
cino fu Rino Tami, il quale, con il suo «Grotto Ti-
cinese» per I'Esposizione Nazionale Svizzera del
1939 (Landi 39), elabord una variante modernizza-
ta di uno stile vernacolare ticinese.** Le
caratteristiche principali sono in particolare i ba-
samenti e i muri in pietra a vista, volumi asimme-
trici, travi in legno a vista all'interno e all'esterno,
griglie in mattoni e tetti lievemente inclinati con
copertura in tegole. Successivamente, in Ticino,
continuarono a essere costruite abitazioni in que-
sto stile e, anche nei progetti degli anni Cinquanta
e Sessanta, quando il regionalismo di stampo ver-
nacolare veniva abbandonato, gli stessi elementi
furono reinterpretati in varianti nuove. Ad esem-
pio, gli elementi in pietra a vista furono impiegati
di frequente, il che non richiama solo le tradizioni
costruttive locali, ma puo essere spiegato anche
con l'influenza dell'americanismo, in particolare

di Frank Lloyd Wright.*7 Accanto a progettazioni
di rilievo firmate da architetti di fama come Rino
Tami, Alberto Camenzind, Luigi Snozzi e Aurelio
Galfetti, tra i protagonisti della diffusione della
casa unifamiliare (tipologia che contribui in modo
decisivo alla notorieta della Scuola ticinese), tra
il 1945 e il 1975, sorsero intorno ai nuclei storici
dei villaggi, interi insediamenti residenziali che
trasformarono in modo duraturo il paesaggio.*®
Cio risulta evidente in diversi luoghi, in particolare
ad Ascona, sui pendii sopra Locarno e al margine
settentrionale della pianura del Magadino tra Te-
nero e Gudo.

Sopraceneri - Infrastrutture, industria ed edilizia
residenziale nelle valli alpine ticinesi

Il Sopraceneri, caratterizzato soprattutto a nord
da un paesaggio alpino con valli strette e remote,
rappresenta, rispetto alla Limmattal e al Chiable-
se, una regione meno densamente popolata, che
tuttavia conobbe, negli anni successivi alla Se-
conda guerra mondiale, trasformazioni significa-
tive del proprio ambiente costruito. Lo sviluppo
insediativo si concentrd, da un lato, sui versanti
soleggiati con vista sui laghi, privilegiati per la
costruzione di ville e case vacanza, il cui aspet-
to seguiva nella maggior parte dei casi un motivo
chiaro ed elementi stilistici simili. Dall’altro lato, le
strutture insediative si ampliarono lungo gli assi
viari potenziati nel secondo dopoguerra, in parti-
colare le autostrade: la N2 attraverso il Gottardo
e la N13 verso il passo del San Bernardino, le cui
traiettorie e, soprattutto, le opere infrastruttura-
li esercitarono a loro volta un'influenza rilevante
sulla configurazione dello spazio edificato.

| due grandi interventi infrastrutturali del tra-
foro autostradale del Gottardo e della strada del
passo del Gottardo - opere che oltrepassano
confini sia topografici sia politici - determinarono,
per cosi dire, un «avvicinamento» del Ticino, ge-
ograficamente separato dal resto della Svizzera
dalla catena alpina, al territorio nazionale, contri-
buendo a quella trasformazione della percezione
spaziale gia accennata nel capitolo Territorio: lo
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spazio e il tempo sembravano infatti ridursi gra-
zie alla rapidita dei nuovi collegamenti stradali.
Dal punto di vista estetico, le due opere si collo-
cano in un equilibrio delicato tra una dimensione
scenografica costruita e un'invisibilita intrinseca
alla loro funzione. Se nel caso del traforo auto-
stradale le qualita tecniche e formali dell'opera
passano quasi del tutto in secondo piano rispetto
alla sua funzione, il tornante di Fieud sulla strada
del Gottardo, poco sopra Airolo, che si protende
su esili pilastri dando l'impressione di librarsi sul
versante montano, offre non solo vedute spet-
tacolari sulla Leventina e sulla Val Bedretto, ma
appare esso stesso come imponente elemento
scultoreo immerso nel paesaggio. Entrambe le
infrastrutture sono opera dell'ingegnere ticinese
Giovanni Lombardi, i cui disegni e relazioni lascia-
no trasparire, anche nei casi delle dighe menzio-
nate, un’attitudine progettuale volta innanzitutto
a individuare soluzioni pragmatiche a problemi
concreti, in cui la qualita estetica delle costruzioni,
pur costituendo un esito auspicabile, non rappre-
senta il fine primario dell’approccio tecnico.

Mentre le valli del Sopraceneri meno acces-
sibili - in alcuni casi interessate persino da feno-
meni di spopolamento - risultarono scarsamente
toccate dalla crescita insediativa generalizzata
del secondo dopoguerra, la conformazione alpi-
na del territorio costitui una condizione ideale per
lo sfruttamento della forza idrica. In tale conte-
sto, furono soprattutto i nuovi impianti energeti-
ci di grande scala a incidere profondamente sui
paesaggi naturali, modificandone in modo signi-
ficativo I'aspetto e suscitando reazioni ambiva-
lenti, come dimostra la copertura mediatica sul-
la centrale idroelettrica della Verzasca.

Inoltre, la centrale di Lostallo e lo sta-

bilimento Valvotecnic in Mesolcina permettono di
comprendere in modo esemplare l'interazione e
la rete strutturale di infrastrutture energetiche, di
trasporto e di complessi industriali.

Sviluppo delle infrastrutture, industrializzazione
e crescita insediativa. Impatti sulle aree
urbane e sulle regioni periferiche durante gli
anni del boom economico

Il confronto tra Limmattal, Chiablese e Soprace-
neri mette in evidenza come, accanto a differenze
e peculiarita, emergano anche analogie riguar-
do alle trasformazioni dell'ambiente costruito su
scala regionale e alla cultura della costruzione
negli anni del boom economico, successivi alla
Seconda guerra mondiale. Queste considerazioni
assumono valore esemplare rispetto a dinamiche
analoghe che possono essere osservate in altre
regioni della Svizzera.

Come gia evidenziato nel capitolo Territorio,
lo sviluppo delle grandi reti infrastrutturali rappre-
sento un fattore decisivo per I'espansione delle
superfici insediative e la trasformazione dell'am-
biente costruito, sia negli agglomerati suburbani
sia nelle regioni periferiche. Nell'Altopiano svizze-
ro, la regione piu densamente popolata del Paese,
nuove strutture orientate al consumo sorsero in
prossimita dei principali centri urbani e lungo la
rete stradale nazionale in fase di sviluppo. Paral-
lelamente, in un effetto di retroazione, anche i ser-
vizi lungo le autostrade si adattarono progressi-
vamente alle esigenze della societa dei consumi
emergente, trasformandosi in luoghi di shopping
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e di svago. Il miglioramento dei collegamenti con
le zone piu remote, come le regioni montane, gra-
zie alle nuove infrastrutture di trasporto, porto - in-
sieme alla generale crescita del benessere - allo
sviluppo delle infrastrutture turistiche locali e alla
costruzione o ristrutturazione delle relative strut-
ture ricettive, siano esse hotel e appartamenti per
il nascente turismo di massa oppure case vacan-
za e ville di piu alto livello. Inoltre, le nuove vie di
comunicazione e lo sviluppo delle infrastrutture
energetiche agevolarono anche l'insediamento di
fabbriche e imprese in piccole localita alpine fino
ad allora poco industrializzate.

Nelle zone pianeggianti del Mittelland svizzero e
nelle vallate delle regioni alpine e prealpine, la co-
struzione di infrastrutture che occupavano grandi
superfici ha avuto un impatto significativo sullo
spazio costruito. Opere come raffinerie, svincoli
autostradali o scali ferroviari richiedevano ingen-
ti superfici di terreno, dando cosi origine a com-
plessi edilizi di grandi dimensioni e con una forte
impronta industriale che, riprendendo il concetto
di Marc Augé, possono essere definiti «non-luo-
ghi» #?: edifici e aree con funzione divisoria, che si
estendono in maniera pitu 0 meno ampia nel pae-
saggio e che, non essendo liberamente accessi-
bili alla maggior parte della popolazione né allora
né oggi, non possono essere percepiti nella loro
interezza. Queste aree vengono percepite princi-
palmente da una prospettiva esterna, e in parti-
colare, nel passaggio mentre le si attraversa o le
si oltrepassa. Mentre queste grandi infrastrutture
tendono a chiudere lo spazio nelle regioni di pia-
nura, I'avanzamento delle infrastrutture tecniche
nelle Alpi ha invece reso accessibili, e in tempi
piu rapidi, territori fino ad allora scarsamente rag-
giungibili, ad esempio attraverso la costruzione di
funivie e impianti sciistici, nonché con I'amplia-
mento dei collegamenti stradali attraverso e oltre
le montagne.

L'euforia generale per la crescita economi-
ca e la fiducia nel progresso, entrambe carat-
teristiche distintive della societa dei cosiddetti
anni del boom economico, influirono in maniera
decisiva anche sulla cultura della costruzione, in
connessione con l'espansione delle infrastrutture
tecniche. La promessa di una radicale accelera-
zione dei tempi e riduzione dei costi di costruzio-

ne - grazie all'introduzione di metodi costruttivi
razionali e all'uso diffuso di tecniche prefabbri-
cate, tanto nell’edilizia industriale quanto in quel-
la residenziale e in altri settori edilizi - si realizzo
solo grazie alla disponibilita di vie di comunica-
zione ben sviluppate e percorribili dai mezzi pe-
santi, nonché a una fornitura energetica sicura. Il
fascino della prefabbricazione e della costruzione
modulare, in particolare nell'edilizia industriale, ri-
siedeva soprattutto nella possibilita di espandere
rapidamente e senza complicazioni gli impianti
produttivi di aziende orientate alla crescita. Paral-
lelamente, I'idea di una crescita illimitata e di una
disponibilita infinita di risorse - unita allo sviluppo
della societa di massa e del consumo - contribui,
non da ultimo, a una mentalita di «architettura usa
e getta».

Non di rado, i progetti, in particolare nell'am-
bito delle infrastrutture tecniche, venivano con-
cepiti e realizzati in funzione di una capacita
massima prevista, che spesso si rivelava poi ec-
cessivamente ottimistica o sovradimensionata.
Cido comportava, in combinazione con la rapida
evoluzione tecnologica e sociale, che, gia poco
dopo il completamento, le opere subissero una
parziale, se non totale, perdita di funzionalita. Le
strutture, cosi private della loro funzione, caratte-
rizzano oggi lo spazio costruito come una sorta
di rovine moderne e pongono notevoli sfide per
il loro futuro utilizzo, sia a causa delle loro dimen-
sioni sia per la configurazione architettonica pen-
sata per una funzione molto specifica. Lattuale
smantellamento di numerosi di questi impianti
evidenzia in modo impressionante come questi
testimoni di una cultura edilizia industriale del do-
poguerra rischino di andare perduti, primaancora
che possa aprirsi un dibattito sulla loro possibile
riqualificazione o conservazione come elementi
di rilevanza culturale.

La realizzazione di infrastrutture e impianti
industriali su vasta scala suscitava gia all'epoca
notevoli dibattiti e contestazioni. Se oggi le opere
esistenti ci mostrano i cambiamenti radicali inter-
venuti nello spazio costruito, le controversie poli-
tiche e sociali, relative sia ai grandi progetti rea-
lizzati sia a quelli rimasti sulla carta, testimoniano
che gia nel dibattito sulla cultura della costruzione
degli anni del boom economico era presente una
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viva consapevolezza delle conseguenze paesag-
gistiche ed ecologiche di tali interventi. Di conse-
guenza, spesso venivano adottate misure formali
volte a contenere gliimpatti sullo spazio costruito
e a realizzare edifici di notevole qualita estetica, a
testimonianza dell’'elevato livello di ambizione for-
male presente in numerosi interventi dell'epoca.
Le opere realizzate in questo modo venivano per-
cepite come autentiche imprese ingegneristiche
e diventavano simboli di progresso e modernita,
la cui forza evocativa fu prontamente fatta propria
anche da attori operanti al di fuori del settore del-
le costruzioni. Non di rado, le costruzioni comple-
tate si trasformavano in una sorta di corporate ar-
chitecture per le imprese committenti e in veicoli
di promozione e prestigio per i numerosi studi e
aziende coinvolti nella realizzazione. E infatti ca-
ratteristico dei grandi progetti del XX e XXl seco-
lo il fatto che spesso risulti difficile attribuirne la
paternita a un singolo autore chiaramente iden-
tificabile. Al tempo stesso, soprattutto grazie alla
ricchezza di fonti documentarie per questo perio-
do, si pud dimostrare - in particolare osservando
le nuove tipologie edilizie emerse nel secondo
dopoguerra, come centri commerciali, raffine-
rie o centrali idroelettriche - che pianificazione,
progettazione, costruzione e configurazione ar-
chitettonica vanno intese come il risultato di una
vera e propria rete di attori composta da singoli
professionisti, studi di progettazione, imprese di
costruzione, artigiani e fornitori.

Considerando gli sviluppi architettonici ne-
gli anni del boom economico, spesso perce-
piti - e talvolta giudicati - come una smodata
espansione edilizia, puo sfuggire che anche nel
dopoguerra esistessero esempi significativi di
trasformazione e sviluppo del patrimonio edilizio
preesistente, sia nell'ambito delle cosiddette «ar-
chitetture classiche», sia nel settore delle opere
ingegneristiche e delle infrastrutture tecniche. Gli
esempi riportati in questo capitolo mostrano chia-
ramente che la ristrutturazione e I'ampliamento
della preesistente struttura edilizia costituivano
un compito ricorrente tanto nell'edilizia abitativa
quanto in quella infrastrutturale. Tuttavia, tali in-
terventi ricevevano generalmente meno attenzio-
ne rispetto ai progetti di nuova costruzione, e non
erano cosi fortemente rappresentati nei media o

pubblicizzati durante la fase di progettazione e
realizzazione. Rispetto ai nuovi edifici, I'attivita di
ristrutturazione e ampliamento era percepita dai
progettisti del dopoguerra come meno significa-
tiva: ad esempio, lo studio AAA non pubblicava i
propri interventi di ristrutturazione né nei cana-
li interni di comunicazione né trasferiva i relativi
dossier negli archivi. Anche sulle riviste specializ-
Zate il tema era raramente oggetto di dibattito. Si-
gnificativo & il fatto che i progetti di ristrutturazio-
ne fossero quasi assenti sulle pagine della rivista
Werk, nonostante I'introduzione temporanea da
parte della rivista, subito dopo la Seconda guerra
mondiale, di una rubrica intitolata «Ricostruzio-
ne». Da cio si pud dedurre che in Svizzera la rico-
struzione di citta distrutte dalla guerra - pur non
rappresentando una reale urgenza edilizia nel
Paese - fosse ritenuta piu degna di discussione
rispetto alla ristrutturazione e allampliamento di
edifici preesistenti, che rappresentavano inve-
ce attivita edilizie molto piu frequenti e praticate.
Questo ha contribuito, nel tempo, a una percezio-
ne distorta dell’attivita edilizia degli anni del boom
economico. Dal momento che la pubblicistica
dell'epoca privilegiava soprattutto progetti di nuo-
va realizzazione, tra cui molti interventi di demo-
lizione e ricostruzione, questi hanno dominato |l
discorso contemporaneo e hanno condizionato
la storiografia del periodo. Tuttavia, uno sguardo
alla «seconda linea» - spesso trascurata - rivela
una cultura della costruzione piu variegata, in cui
trovano posto anche interventi pragmatici di ri-
strutturazione, conversione e ampliamento degli
edifici esistenti. A cio siaggiunge il fatto che molte
costruzioni del periodo, sin dal progetto iniziale -
in particolare nel settore industriale, ma anche
nelle scuole e negli edifici residenziali - prevede-
vano esplicitamente la possibilita di ampliamenti
e sopraelevazioni come possibilita di sviluppo
futuro. Questi progetti erano animati dall'idea di
una crescita illimitata, che spesso non trovava
riscontro subito dopo la realizzazione degli edi-
fici. Nel XXI secolo, tuttavia, queste stesse idee
rappresentano un potenziale di crescita che, nel
contesto di uno sviluppo insediativo sostenibile
auspicato a livello politico e sociale, non é stato
ancora sufficientemente sfruttato.
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S.A., Monthey; Maschinenbau-Aktiengesellschaft
Balcke, Bochum. Un articolo sulla centrale fu pubblicato
anche nella Revue Suisse de I'Aluminium, cfr. Vittone
1965.

[328] Siveda Archives de la construction moderne, Dossier:
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besoins, 14.11.1959, p.1, in: Archivio PTT, Rif.: Post-199,
A0002 Aigle.

[3346]1 Roland Guignard, Ouverture du Nouvel Office Postal,
29.11.1978, in: Archivio PTT, Rif.: Post-199, AO002 Aigle.

[337]1 Direction du 2e arrdt postal Lausanne: No 73.38.101/562,
Aigle, nouveau batiment postal; justification des be-
soins, 14.11.1959, in: Archivio PTT, Rif.: Post-199, AO002
Aigle.

[338] Direction du 2e arrdt postal Lausanne: No 73.38.101/52,
Aigle, nouveau batiment postal; justification des
besoins, 14.11.1959, p.1, in: Archivio PTT, Rif.: Post-199,
A0002 Aigle.

3391 Marchand 2012, p. 360.
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[3901 Una panoramica sulla storia economica del Ticino nel
XX secolo, un confronto con la Svizzera tedesca e un'a-
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[411] Peri dettagli tecnici e storico-costruttivi sirimanda a
Lombardi 1966; Giovanni Lombardi, Das Verzascawerk
als Beispiel eines Speicherwerks, stampa datata
30.06.1963, in: Archivio aziendale Lombardi, Giubiasco,
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villaggi, causando la morte di almeno 423 persone;
nel 1963 lo sbarramento del lago artificiale del Vajont
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[415]

delli /8 W114/115, 1968. Il filmato non & conservato
nell'archivio aziendale di Mercedes-Benz, ma & dispo-
nibile su numerose piattaforme video online (ad es.
https://wwwyoutube.com/watch?v=USygEQBZBbA,
consultato il 29.05.2024). Esistono inoltre due altre
versioni dello spot, che mostrano 'auto davanti ad altre
infrastrutture tecnicamente all’avanguardia: una stazio-
ne satellitare di terra, una fabbrica con facciate in

vetro e un lungo pontile.

Il produttore di giocattoli Hermann Faller possedeva
una casa per le vacanze sul Lago Maggiore e, recando-
visi, aveva notato |la casa dei Guscetti lungo il percorso.
Decise cosi di farne realizzare il modellino e di costruire
a Gltenbach, nella Foresta Nera, una casa vacanze di
analoga concezione., Cfr. Bartetzko 2018. Per la villa,

la sua ricezione da parte della Faller e per altre opere
dei fratelli Guscetti ad Ambri si veda Gurtner/Just 2017,
pp. 22-25. Per altri modelli ferroviari moderni siveda
Berkemann/Bartetzko 2018.

[416] Siveda Frampton/Bergossi 2008, pp. 216-219.

[417]
[418]

[419]

Si veda Gurtner/Just 2017.

Cfr. per esempio Luigi Snozzis Casa Kalman, si veda:
Stihlinger 2022,

Cfr. Augé 2019.

[420] In particolare, le grandi citta di Ginevra e Zurigo furono

profondamente segnate dalle trasformazioni edilizie
del secondo dopoguerra, mentre altri centri, come

ad esempio Lucerna, risentirono in misura minore del
boom edilizio. Cfr. Diener et al. 2006; per Zurigo siveda
ad esempio Kurz 2022,

[421] Cfr. per esempio Diener et al. 20086; Koch 1992,







Citta Di seguito I'attenzione é rivolta a tre citta svizzere -
Lugano, Losanna e Basilea. | fenomeni urbanistici
presi in esame rappresentano, da un lato, aspetti
dell'edilizia riscontrabili in forme analoghe anche
altrove, risultando cosi rappresentativi dell'urba-
nistica e della cultura della costruzione del secon-
do dopoguerra in Svizzera. Dall'altro lato, alcuni di
essi sono fenomeni specifici e caratteristici, tipici
della singola citta o delle citta di una determina-
ta regione, e contribuiscono a illustrare la varieta
delle culture della costruzione presenti in Svizze-
ra. La scelta e ricaduta su queste tre citta perche
di dimensioni diverse - Basilea e una grande citta,
Losanna e Lugano sono citta di medie dimensio-
ni, di cui Lugano & la piu piccola - ma ciascuna di
esse costituisce un importante centro della pro-
pria regione e del rispettivo cantone. Gli esempi
provenienti dalle tre regioni linguistiche risultano
dunque comparabili, pur conservando ciascu-
no caratteristiche proprie che delineano un am-
pio spettro delle culture architettoniche svizzere.
Inoltre, queste tre citta sono state selezionate
perché erano i luoghi di attivita principali dei tre
studi di architettura che costituiscono il punto di
partenza della presente indagine. Lo studio Suter
+ Suter, tra i piu grandi della Svizzera nel secon-
do dopoguerra, pur avendo un’attivita che anda-
va ben oltre Basilea, segno in modo particolare
I'immagine della citta con opere di rilievo come
il grattacielo Lonza, I'edificio postale «Postreiter-
gebdude» o l'ospedale Bruderholz, oltre a progetti
industriali quali quello per I'area del Klybeck. Un
rapporto analogo legava lo studio Atelier des Ar-
chitectes Associés (AAA) a Losanna e alla sua
regione, pur realizzando progetti anche in altre
localita della Svizzera romanda. Lattivita di Alex
Huber si concentro invece in particolare su Luga-
no e sui comuni circostanti, dove fu realizzata la
gran parte delle sue opere.

Studi analoghi avrebbero potuto essere con-
dotti anche prendendo come riferimento altri stu-
di professionali e altre citta, come Zurigo, Gine-
vra, Coira o Chiasso, per citarne solo alcune.**° La
Svizzera si caratterizza infatti per l'elevata densita
insediativa - soprattutto nell'Altopiano, ma anche
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nelle regioni alpine - e per la sua struttura poli-
tica decentrata, che ha favorito la formazione di
numerose citta di piccola e media dimensione.**
Nel secondo dopoguerra quasi tutte queste citta
conobbero una marcata crescita, venendo spes-
so a saldarsi tra loro attraverso nuove formazio-
ni suburbane, quartieri commerciali e industriali,
fino a dar luogo in alcuni casi a veri e propri tes-
suti insediativi. Una rappresen-
tazione delle importanti evoluzioni della cultura
della costruzione negli anni del boom economico
in Svizzera deve dunque porre particolare atten-
zione soprattutto alle citta, alla loro forte crescita
e alla loro profonda trasformazione edilizia. Il pre-
sente capitolo non pretende di essere esaustivo,
ma intende piuttosto individuare e illustrare, at-
traverso casi esemplari, alcuni fenomeni di rilievo.

Obiettivo delle seguenti considerazioni & ri-
flettere sui cambiamenti fondamentali che la citta
ha conosciuto, nella sua configurazione edilizia,
nel secondo dopoguerra.*?? |attenzione si con-
centra in particolare sulle dimensioni urbanisti-
che: i singoli edifici vengono dunque analizzati so-
prattutto nel loro contesto spaziale all'interno del
tessuto urbano, nella loro interazione con le strut-
ture gia esistenti, nel loro impatto sullo spazio ur-
bano, cosi come nella loro capacita di influenzare
successivi interventi architettonici e ulteriori svi-
luppi urbanistici. |l focus e rivolto in particolare ai
cambiamenti pil significativi del tessuto urbano;
vengono tuttavia prese in considerazione anche
le scelte architettoniche di dettaglio e quelle re-
lative agli spazi interni, poiché gli elementi che ne
risultano sono talvolta connessi alle reti di scala
pit ampia e interpretabili come i nodi e le ramifi-
cazioni piu piccole di tali infrastrutture.

Sono dunque di particolare interesse quegli
edifici e complessi che, pur avendo dimensio-
ni urbane, fanno parte delle grandi infrastruttu-
re gia trattate nei capitoli precedenti dedicati al
territorio e alla regione. Le infrastrutture hanno
da sempre influenzato le citta e il loro sviluppo, in
quanto presupposto strutturale e funzionale del-
la vita collettiva. Cosi, le infrastrutture del traffico
automobilistico, come i parcheggi multipiano o le

ralmente, generando nuove rappresentazioni spaziali
che a loro volta vengono mediatizzate e condizionano
l'esperienza estetica durante la guida. Cfr. in proposito
Tschofen 2022, p. 121.

[395] Si veda la formulazione di Giovanni Lombardi: «Certa-
mente i milioni di automobilisti che utilizzeranno la gal-

autostrade urbane, rappresentano nodi urbani su
scala piu ridotta che, al pari degli elementi che si
estendono nello spazio su larga scala, apparten-
gono alla grande rete infrastrutturale della mobi-
lita. Nella seconda meta del Novecento, gli spazi
urbani subiscono una trasformazione radicale a
causa dell'automobile: nelle citta sorgono infat-
ti nuovi edifici e spazi specificamente destinati
sia al traffico in movimento che alla sosta. Ana-
logamente al settore dei trasporti, anche le reti
energetiche, di comunicazione e militari lasciano
un'impronta architettonica nello spazio urbano,
con esiti piu 0 meno visibili: edifici postali, centrali
telefoniche e stazioni di trasformazione elettrica
sono costruzioni che segnano il tessuto urbano
dall'interno, mentre linee elettriche e telefoniche
o rifugi antiaerei, pur contribuendo in misura con-
siderevole a determinare il tessuto urbano e ad
assicurare il funzionamento della citta, non pro-
ducono nello spazio urbano in superficie effetti
immediatamente percepibili.

Oltre alle grandi infrastrutture tecniche e alle
loro conseguenze urbanistiche, vengono prese
in considerazione anche le infrastrutture sociali
legate alla sanita, all'istruzione e al tempo libero.
Queste hanno un impatto istituzionale anche a li-
vello regionale, o talvolta persino territoriale, ma
trovano espressione principalmente nelle citta.
Infine, vengono analizzate le funzioni del lavoro
e dell'abitare, particolarmente centrali per la vita
urbana e anch'esse, come gli altri ambiti del co-
struire menzionati, soggette a cambiamenti pro-
fondi, in parte radicali, nel secondo dopoguerra.
Colpisce soprattutto il fatto che in Svizzera - pur
non essendoci state, a differenza dei Paesi vicini,
distruzioni belliche e pur essendo rimasto intatto
il patrimonio edilizio storico - molti centri urbani
abbiano mutato radicalmente aspetto a causa di
demolizioni su larga scala e nuove costruzioni di
grande impatto. Gli esempi di Lugano, Losanna e
Basilea mostrano le diverse sfaccettature di que-
sto complesso e talvolta contraddittorio proces-
so di modernizzazione, che pud essere descritto
come una sorta di «distruzione produttiva».?®

leria 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 sa-
ranno stati richiesti dall'opera». In: Giovanni Lombardi,
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Basilea

La citta di Basilea si trova all'estremo nord-ovest
della Svizzera, nel cosiddetto «Dreilandereck», il
confine tra Svizzera, Francia e Germania. Situa-
ta al margine meridionale della pianura dell’Alto
Reno, nell'ansa del Reno tra le propaggini setten-
trionali del Giura e il margine sud-occidentale del-
la Foresta Nera, la citta € da sempre influenzata
dai corsi d'acqua del Reno, della Birs, della Wiese
e del Birsig, che fungono anche da vie ditrasporto.

Basilea e sempre stata definita dal Reno, che
insieme ai suoi affluenti fungeva da via di comu-
hicazione, e sin dal tardo Medioevo rappresenta
una citta di rilevanza notevole e di dimensioni
considerevoli per gli standard svizzeri. Nel corso
del XIX e all'inizio del XX secolo, con l'industrializ-
zazione, Basilea si sviluppo come uno dei centri
leader a livello mondiale nell'industria chimica
e farmaceutica, oltre a diventare un importante
polo fieristico e finanziario. || conseguente incre-
mento demografico e urbanistico porto gia nelle
prime decadi del XX secolo il tessuto edificato a
raggiungere in alcuni punti i limiti politici della cit-
ta e del semicantone di Basilea-Citta. Il boom edi-
lizio dei decenni successivi alla Seconda guerra

mondiale pose quindi la citta di Basilea, con il suo
territorio urbano limitato, di fronte a sfide partico-
lari. Come altrove, anche qui, con la ripresa eco-
nomica e la crescita demografica, aumento la do-
manda di spazi residenziali e soprattutto di uffici
e spazi commerciali. Parallelamente, crebbero le
esigenze di spazio dell'industria emergente, i cui
siti esistenti stavano raggiungendo i limiti della
loro capacita in un contesto urbano sempre piu
densamente popolato. In questo contesto, negli
anni del dopoguerra, a Basilea e nei suoi dintorni
sorsero numerosi progetti di nuova costruzione
che, da un lato, crearono un nuovo profilo urbano
con grattacieli adibiti a uffici, fabbriche e abita-
zioni e, dall'altro, sovrascrissero la morfologia ur-
bana di Basilea, cresciuta in modo frammentato,
con edifici di grandi dimensioni e di ampia portata.

Il boom edilizio della fase di alta congiuntu-
ra degli anni Cinquanta e Sessanta occupo infine
quasi l'intera superficie residua del cantone, ¢ la
citta, che fino ad allora era separata dai villaggi
circostanti da ampi spazi aperti, si fuse con i co-
muni suburbani in un’agglomerazione transfron-
taliera.*?* Per questo motivo, a partire dalla meta
degli anni Quaranta, I'Ufficio di pianificazione del
«Baselland» (Cantone Basilea Campagna), fon-
dato nel 1943, e I'Ufficio di pianificazione urbana
del Cantone Basilea Citta svilupparono un piano
regionale congiunto, volto a coordinare la piani-
ficazione industriale, residenziale e delle aree
verdi tra i comuni del basso «Baselland», stretta-
mente interconnessi tra loro. Sebbene il progetto
non poté essere realizzato nella forma prevista a
causa della rapida espansione edilizia del secon-
do dopoguerra, pud essere considerato un'opera
pionieristica di pianificazione insediativa inter-
cantonale.*?® Si tratta di un esempio precoce di
come lo spazio costruito debba essere pensato,
compreso e progettato al di l1a dei confini politici
per consentire risultati significativi e sostenibili.
Cio appare particolarmente evidente nelle opere
infrastrutturali costruite o notevolmente ampliate
in questo periodo a Basilea e dintorni. Tutte as-
sunsero funzioni regionali - sia per la citta sia per
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i comuni circostanti - e alcune raggiunsero persi-
no rilevanza nazionale e internazionale. Ad esem-
pio, 'aeroporto di Basilea-Mulhouse, costruito tra
i1 1967 e il 1970 a Blotzheim, sul territorio francese,
sostitui il precedente aeroporto di Basilea-Ster-
nenfeld a Birsfelden, ormai divenuto troppo pic-
colo. La pianificazione dell'infrastruttura si svilup-
po lungo un arco temporale di oltre quindici anni
e si fondo su un trattato internazionale stipulato
nel 1949 tra Svizzera e Francia, che prevedeva,
per agevolare le procedure doganali, la suddivi-
sione dell'aeroporto in un settore francese e uno
svizzero. Cio fu realizzato attraverso un settore
internazionale, destinato al traffico di transito, in
cui erano collocati i servizi generali dell'aeroporto.
A partire dal 1950, un gruppo di architetti forma-
to dallo studio francese Massé, Bigot, Roy e dal-
lo studio basilese Suter + Suter elaboro in totale
tre varianti progettuali per gli edifici del nuovo
aeroporto, mentre i lavori di ingegneria civile - la
cosiddetta «Zollstrasse», la strada che collega
I'aeroporto a Basilea attraversando il territorio
francese, e le piste di atterraggio - erano gia stati
awviati. Lautorizzazione al progetto per la costru-
zione degli edifici fu concessa nel 1963.92¢
Per la facciata dell'edificio di accoglienza furono
scelti calcestruzzo a vista, vetro e alluminio ano-
dizzato nero. Questa decisione rispondeva da un
lato a ragioni economiche, dato il budget molto
limitato, dall’altro a considerazioni estetiche: I'in-
tento era infatti quello di creare, con un edificio
dai colori neutri, un punto di contrasto sobrio ri-
spetto alla «grande quantita di aerei, che spicca-
no per i diversi colori delle nazioni e delle compa-
gnie aeree»*?” da un lato, e al «tripudio di colori»
delle automobili parcheggiate dall’altro. L'obietti-
vo degli architetti per la nuova infrastruttura aero-
portuale - simile a quello perseguito per I'area di
servizio autostradale di Wiirenlos

- era che essa non offrisse soltanto il «amassi-
mo comfort» ai passeggeri, ma diventasse anche
«attrazione e punto d'incontro per la popolazione
dell'intera regione»??®, |'opera, insomma, dove-
va svolgere la sua funzione di infrastruttura tec-
nica e soddisfare allo stesso tempo le esigenze
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sociali. A questo scopo furono realizzate, oltre a
terrazze panoramiche accessibili al pubblico, an-
che ristoranti fruibili senza obbligo di controlli do-
ganali o di passaporto.’?®
Nell'ambito delle infrastrutture di trasporto,
anche la costruzione della rete nazionale e delle
superstrade - anch'essa di rilevanza sovraregio-
nale - esercitd naturalmente una grande influen-
Za sull'ambiente costruito di Basilea dopo il 1945.
Nella progettazione della
rete autostradale nazionale, la citta assunse un
ruolo significativo come punto di partenza per
I'importante asse nord-sud della N2. Dalla peri-
feria est di Basilea, in corrispondenza dello svin-
colo denominato «Gellertdreieck», posto a ovest
della Birs, l'autostrada avrebbe dovuto passare
attraverso Schweizerhalle in direzione di Augst,
Arisdorf, attraversare la valle di Diegten e il Giura
con una galleria fino a Egerkingen, per collegarsi
all'asse Est-Ovest della N1 presso Harkingen.+°
La costruzione del tratto Hagnau-Augst della N2
inizid nel 1963, mentre il tracciato attraverso il tes-
sutourbano di Basilea e il collegamento conlereti
autostradali tedesca e francese furono a lungo
oggetto di controversie. Benché Basilea, in quan-
to citta di confine, costituisse un nodo strategico
di collegamento tra la rete autostradale svizzera
e quella internazionale, la pianificazione delle su-
perstrade urbane fu presa in considerazione dalla
commissione federale di pianificazione - istituita
a meta degli anni Cinquanta - soltanto in misura
marginale e venne lasciata per larga parte alla
competenza del Cantone di Basilea Citta. Paralle-
lamente alla pianificazione nazionale, il Cantone
aveva incaricato Kurt Leibbrand, ingegnere dei
trasporti tedesco e professore al Politecnico fe-
derale di Zurigo (ETH), di elaborare tra il 1955 e |l
1959 un piano generale del traffico per la citta. Il
piano prevedeva, tra l'altro, un'autostrada urbana
che attraversasse il centro di Grossbasel e una
tangenziale est situata al di fuori delle aree piu
densamente edificate, con un allacciamento con
il confine tedesco. Gia dall'inizio degli anni Ses-
santa, tuttavia, prese forma un movimento di op-
posizione contro il tracciato della tangenziale est,




che avrebbe dovuto attraversare I'area ricreativa
del Lange Erlen. A sostenere la contestazione
furono soprattutto le associazioni professionali
di pianificazione di Basilea - la «Basler Ingenieur-
und Architektenverein» (I'associazione degli inge-
gneri e architetti di Basilea), le sezioni locali della
FAS (Federazione Architetti Svizzeri) e della FSAI
(Federazione svizzera degli architetti indipenden-
ti). Nel 1963 questi organismi elaborarono una
controproposta, che, ispirandosi alla rete stra-
dale principale esistente e tenendo conto dello
storico sviluppo ad anello di Basilea, prevedeva la
realizzazione di un anello autostradale attorno al
centro della citta. In questo scenario la tangenzia-
le est sarebbe passata piu vicino all'area urbana,
correndo parallela ai binari ferroviari, per poi dira-
marsi dal «Gellertdreieck» verso nord e raggiun-
gere il confine tedesco attraversando il Reno con
un nuovo ponte in corrispondenza della stazione
ferroviaria «Badischer Bahnhof». Lobiettivo delle
associazioni professionali era quello di proporre
una soluzione che fosse «a misura d'uomo» e ga-
rantisse «rapporti proporzionati»®, L'anel-
lo autostradale divenne la base per la pianifica-
zione della rete stradale urbana, anche se questo
progetto di strade a scorrimento veloce, come in
altre citta svizzere, non venne mai realizzato nella
sua interezza in questa forma. Furono effettiva-
mente costruiti, entro la fine degli anni Settanta,
il raccordo di Hagnau con la relativa tangenziale
est, per la quale, tra il 1970 e il 1973, venne rea-
lizzato il nuovo ponte «Schwarzwaldbriicke» sul
Reno, nonché alcune sezioni del cosiddetto «Ci-
tyring», tra cui il viadotto di Heuwaage.**?

Per creare un collegamento tra l'autostrada
e il «Cityring» venne potenziata anche la Nauen-
strasse, che corre parallela agli impianti ferroviari
della stazione di Basilea SBB. Negli anni Settan-
ta, oltre a questo intervento viario, un‘altra infra-
struttura modifico in modo significativo la strut-
tura urbana storica della zona: tra il 1971 e il 1980
lo studio Suter + Suter progetto il nuovo edificio
postale, realizzato come parte della rete di cen-
tri operativi delle PTT (Posta, telefono e telegra-
fo), dislocata in punti nevralgici in tutto il Paese.

Ledificio, con le sue
dimensioni imponenti, stravolse profondamenteil
tessuto urbano ottocentesco caratterizzato dalla
«Blockrandbebauung» (ndt.: edificazione a isolati
chiusi, con edifici lungo il perimetro e cortili inter-
ni), e introdusse, come struttura monumentale a
cavallo dei binari, un nuovo accesso alla stazione
di Basilea.

Oltre alle trasformazioni indotte dalle nuove
opere infrastrutturali, anche il patrimonio edilizio
esistente di Basilea subi, nel secondo dopoguer-
ra, mutamenti significativi dovuti alla sostituzione
di edifici adibiti a uffici, attivitd commerciali, indu-
striali e residenziali. Una delle cause va ricercata
nella revisione del piano delle zone del 1939, che
autorizzava l'aumento in altezza degli edifici in
molti isolati costruiti attorno al 1900. Con il boom
economico e l'aumento del benessere, a partire
dagli anni Cinquanta molti proprietari, in parti-
colare le societa immobiliari, approfittarono di
questa possibilita per sostituire le costruzioni esi-
stenti con edifici piu voluminosi sui loro terreni.**
Diversamente da altre citta svizzere, tuttavia, a
Basilea I'attivita edilizia si concentrd meno sull'e-
dilizia residenziale - gia stagnante dalla fine degli
anni Cinquanta - e piu sugli edifici commerciali e
pubblici.*** In particolare le industrie trasformaro-
no radicalmente i loro stabilimenti con edifici so-
stitutivi e di nuova costruzione. Con la cosiddetta
«pianificazione complessiva» - commissionata,
ad esempio, da Hoffmann-La Roche a Otto Ru-
dolf Salvisberg e Roland Rohn, o da Ciba a Suter
+ Suter - le grandi aziende miravano a sfruttare
al massimo i loro siti, di estensione limitata, intro-
ducendo la «produzione verticale» in edifici piu
densi e alti, portandoli al contempo all’'avanguar-
dia dal punto di vista tecnico e gestionale. Cio fu
possibile anche percheé, fino al 1999, nelle aree
destinate a uso industriale non esistevano vincoli
di altezza o densita.**s

Lo sfruttamento della verticalita non si limito
tuttavia alla riqualificazione delle aree industriali
e alla costruzione di palazzi residenziali. Caratte-
ristico dei mutamenti urbanistici a Basilea fu in-
fatti la costruzione di numerosi grattacieli adibiti a
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uffici, destinati a modellare il profilo urbano negli
anni successivi alla Seconda guerra mondiale.**
Il primo di questi fu il grattacielo Steinentor, un
edificio ditredici pianirealizzato trail 1953 e il 1955
su progetto dell'architetto Arnold Gfeller come
edificio residenziale e commerciale in Heuwaage,
la cui costruzione ebbe grande risonanza media-
tica. A questo seguirono rapidamente altri
interventi: tra il 1954 e il 1956 Suter + Suter costrui
sulla St. Alban-Anlage un grattacielo destinato a
ospitare la sede principale della compagnia assi-
curativa Patria. Dal 1957 Burckhardt Architekten -
il secondo grande studio della citta, destinato a
diventare un importante ufficio di pianificazione
generale accanto a Suter + Suter - realizzo per la
J. R. Geigy AG il proprio grattacielo sulla Schwar-
zwaldallee. Sempre su progetto di Suter + Suter,
tra il 1960 e il 1962 fu costruito nella Miinchens-
teinerstrasse un palazzo per gli uffici dell’azien-
da farmaceutica Lonza, che con i suoi 68,4 metri
era all'epoca l'edificio piu alto di tutta Basilea e di
tutta la Svizzera. Con il trasferimento della sede
principale dal Vallese alla citta sul Reno, Lonza si
posiziond con questo nuovo edificio come serio
competitor accanto alle tradizionali aziende basi-
lesi del settore chimico e farmaceutico. La costru-
zione di grattacieli era una delle questioni centrali
della pianificazione dell'epoca e divenne presto
tema di dibattito nello sviluppo urbano, tanto che
a Basilea, poco prima della realizzazione del Lon-
za-Hochhaus, entro in vigore una versione rivista
della legge cantonale sull'edilizia, che inaspriva
le condizioni e introduceva specifici requisiti per
I'integrazione urbanistica dei grattacieli attraver-
so forma e materiali.**”

Impianto di incenerimento dei rifiuti urbani

Tra le principali infrastrutture tecniche a livello
locale e urbano rientrano gli impianti di approv-
vigionamento e smaltimento. Nel settore del-
la gestione dei rifiuti, la citta di Basilea ebbe un
ruolo pionieristico a livello nazionale e, con il suo
impianto d'incenerimento dei rifiuti urbani (IIRU)
dall'impatto urbanistico rilevante, garanti lo smal-
timento regionale dei rifiuti, esteso anche oltre
confine.

L'impianto di incenerimento basilese sitrova
nella periferia nord-occidentale della citta, diret-
tamente al confine con la Francia, nel quartiere di
St. Johann, a est dei binari ferroviari dell'ex scalo
merci di St. Johann. Immediatamente a nord-est
dell'impianto, I'autostrada proveniente dalla Fran-
cia, oltrepassando lo svincolo autostradale 1 «Ba-
sel EuroAirport», confluisce nel tunnel St. Johann
della tangenziale nord della rete autostradale di
Basilea, completata negli anni 2000.

Gia nel 1943, in questo stesso sito, era stato
costruito un primo impianto di incenerimento dei
rifiuti - il terzo in Svizzera dopo quelli di Zurigo e
Davos.**® Se al momento della sua messa in fun-
zione I'impianto smaltiva circa 18.000 tonnellate
di rifiuti prodotti dagli allora 160.000 abitanti del-
la citta, all'inizio degli anni Sessanta i quantitativi
erano cresciuti in maniera esponenziale, raggiun-
gendo le 86,000 tonnellate annue a fronte di una
popolazione urbana aumentata di quasi il quaran-
ta per cento, fino a raggiungere le 220.000 per-
sone.%?

Questo massiccio aumento dei rifiuti a par-
tire dagli anni Quaranta puo essere osservato in
tutta la Svizzera - come nel resto del mondo oc-
cidentale - come conseguenza dell'intensificarsi
dei consumi. In proporzione, la sistematizzazione
a livello statale della raccolta dei rifiuti e il relativo
sviluppo delle infrastrutture necessarie procedet-
tero a livello nazionale solo in modo lento e gra-
duale. Cio era dovuto soprattutto al fatto che la
gestione dei rifiuti e, in particolare, il finanziamen-
to della costruzione di impianti per le acque reflue
e per i rifiuti, rimasero fino alla seconda meta del
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XX secolo non regolamentati a livello federale e
quindi di competenza dei Cantoni e dei Comuni.
Ancora nel 1969, secondo uno studio dell’lstituto
federale per l'approvvigionamento idrico, la de-
purazione delle acque reflue e la protezione dei
corsi d'acqua (EAWAG), le modalita di smaltimen-
to dei rifiuti erano note solo per poco piu della
meta dei circa 5,8 milioni di abitanti della Svizzera
dell'epoca, ovvero per circa il venti per cento dei
Comuni. La restante parte dei rifiuti veniva smal-
tita in discariche comunali non registrate dall’E-
AWAG o abbandonata «barbaramente» in boschi
e campi. Questo fino a quando, la legge sulla pro-
tezione delle acque del 1971 non getto le basi per
la partecipazione finanziaria della Confederazio-
ne alla costruzione di impianti di smaltimento del-
le acque reflue e dei rifiuti. Negli anni Cinquanta e
Sessanta furono quindi realizzati, principalmente
nelle citta piu grandi dell’Altopiano, i primi impian-
ti di incenerimento dei rifiuti: dopo gli impianti
del 1954 a Berna e del 1958 a Losanna, negli anni
Sessanta seguirono gli impianti di Winterthur, Zu-
rigo-Hagenholz e Ginevra.*°

Mentre in queste citta la costruzione delle
centrali di incenerimento dei rifiuti era ancora agli
inizi, a Basilea, a causa del rapido aumento dei
rifiuti, a partire dal 1960 si dovette gia affrontare
l'esigenza di ampliare 'impianto esistente risa-
lente agli anni Quaranta. Inizialmente, i primi studi
prevedevano solo I'aggiunta di un terzo forno. Nel
corso della progettazione si decise pero di rea-
lizzare una nuova struttura completamente indi-
pendente dalla vecchia centrale di incenerimento,
concepita in modo da poter essere ampliata in
futuro e destinata a sostituire I'impianto prece-
dente una volta entrata in funzione. All'inizio degli
anni Sessanta la progettazione e la realizzazione
furono affidate a un consorzio formato dallo stu-
dio di ingegneria Gebriider Gruner e dallo studio
di architettura Suter + Suter, con gli architetti Frie-
drich Maurer, Hans-Rudolf Adrian Suter, W. Kraba-
tsch e B. Kunze responsabili del progetto.

In merito alla configurazione architettonica
dell'impianto di Basilea, I'architetto Hans-Rudolf
Adrian Suter dello studio Suter + Suter annotava

La galleria autostradale del San Gottardo. La grande
impresa, stampato datato 15.02.1972, in: Archivio d'im-
presa Lombardi, Giubiasco, Rif.: PubbO040.

[3961 Lultimo tratto, la deviazione di Andermatt, fu aperto al
traffico soltanto nel 1983.

13971 Archivio di Stato, Fondo Lombardi, scatola 33. Cfr.

in una descrizione dei lavori, coeva al comple-
tamento della prima fase, quanto segue: «Una
centrale di incenerimento dei rifiuti e, dal punto di
vista giuridico, un <edificio pubblico». Svolge una
funzione di interesse collettivo. Anche come im-
pianto puramente tecnico, sebbene situata alla
periferia della citta, fa parte del paesaggio urbano.
Percio I'aspetto estetico non pud essere trascu-
rato. In particolare, si tratta di dare proporzione
alle grandi masse che compongono I'edificio.»*#
Gli architetti non consideravano quindi la centrale
soltanto come un'opera architettonica degna di
attenzione dal punto di vista estetico, ma anche
come un elemento centrale dell'ambiente costru-
ito urbano. Un'ulteriore precisazione di Suter nella
stessa descrizione dei lavori chiarisce pero che lo
studio, che agli inizi degli anni Sessanta si stava
progressivamente trasformando in un ufficio di
pianificazione generale, riteneva si I'aspetto este-
tico importante, ma non come compito primario,
né esclusivo: «La progettazione & estremamente
complessa. Inizia con la pianificazione regionale
del territorio, per poi passare ai problemi di urba-
nistica locale e alla valutazione del sito, fino ad
arrivare al progetto di costruzione vero e proprio.
[..] E necessaria una pianificazione integrata di
tutte le parti del complesso. Qui non puo piu es-
sere efficace un singolo professionista. La stretta
collaborazione, il lavoro di squadra dei progetti-
sti, riveste un ruolo decisivo in tutie le fasi della
progettazione e della realizzazione. Oltre alla
pianificazione edilizia in senso stretto, anche nel
caso dell'impianto di incenerimento di Basilea, un
compito particolare dell’architetto era la parteci-
pazione attiva alla coordinazione dell'intero pro-
getto»n?

I 12 dicembre 1963 il Consiglio di Stato del
Cantone di Basilea-Citta presento al Gran Con-
siglio il progetto per il nuovo impianto di incene-
rimento dei rifiuti urbani, elaborato dal gruppo di
lavoro; nel marzo 1965 il Gran Consiglio appro-
vo un credito di circa 47 milioni di franchi per la
prima fase di ampliamento. Per consentire futuri
ampliamenti, il progetto fu concepito per fasi.
Nella prima fase, accanto all'impianto esistente,

Lombardi 2005, pp. 56-59.

[398]1 Peri dettagli tecnici dell'impianto si veda Lombardi/
Calzolari/Garzetti 1958; Lombardi/Gellera 1958.

13991 Cfr. Lombardi 2005, pp. 128-131; Archivio di Stato del
Cantone Ticino, Fondo Lombardi, Rif.: 52.1, 53.3-4, 53.2,
54.1-2.
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furono realizzati un nuovo complesso con due
forni per l'incenerimento dei rifiuti e un edificio
indipendente adibito a garage e servizi. | lavori di
costruzione iniziarono nell'ottobre 1966 e, dopo
tre anni, I'impianto poté entrare in funzione nel
1969. Nelle successive fasi di ampliamen-
to, I'impianto avrebbe dovuto essere ampliato a
quattro forni e, dopo la demolizione del vecchio
impianto, a sei forni.*** Anche il garage e |'edificio
di servizio erano predisposti per un ulteriore am-
pliamento.*#

Sebbene I'impianto di incenerimento di Ba-
silea, finanziato dal Cantone di Basilea-Citta, fos-
se un impianto cittadino, in quanto infrastruttura
tecnica centrale svolgeva, come e tipico per que-
sto tipo di strutture, funzioni che andavano oltre
il livello locale, inserendosi in una rete regionale
di approvvigionamento e smaltimento. Data la
posizione di Basilea nel cosiddetto «Dreiland-
ereck», gia I'impianto precedente serviva com-
plessivamente 21 comuni del Cantone di Basilea
Campagna e delle regioni limitrofe di Germania
e Francia, in base a specifici accordi contrattuali.
Nell'ambito del progetto di ampliamento, il bacino
di utenza fu rivisto e, al termine della prima fase
di costruzione nell'estate del 1969, comprendeva
I'area della citta di Basilea e 32 comuni esterni,
per un totale di 420.000 abitanti.***

Sebbene gia all'inizio del XX secolo fossero
stati realizzati sporadicamente i primi impian-
ti di incenerimento dei rifiuti, questa tipologia di
edifici - cosi come quella affine degli impianti di
depurazione delle acque di scarico (IDA) - va so-
stanzialmente intesa come uno sviluppo del pe-
riodo del dopoguerra.**¢ Con l'aumentata sensi-
bilita della societa verso le tematiche ambientali,
la costruzione di reti infrastrutturali per I'approv-
vigionamento e lo smaltimento fu promossa sia
nelle citta sia nelle zone rurali. A partire dagli anni
Cinquanta, ad esempio, la costruzione sistema-
tica degli impianti di depurazione fu cofinanziata
dalla Confederazione, tanto chetrail 1971eil 1990
la quota di abitazioni collegate alle IDA triplico ri-
spetto al trenta per cento iniziale.*¥

14001 Grass 2023, pp. 38-41; Guzzi-Heeb 2017; Pelli 2014.

[401] Lombardi 2005, p. 132.

[402] Lombardi 2005, p. 132.

[403] Cfr. Lombardi 2005, p. 128.

[404]1 Lombardi/Calzolari/Garzetti 1958; Lombardi/Gellera
1958.
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Le infrastrutture di approvvigionamento e smalti-
mento, ampliate in modo massiccio negli anni del
dopoguerra, facevano parte integrante della rete
di gestione dei materiali, sempre piu orientata se-
condo un modello lineare. Gli edifici e gli impianti
ad esse associati vanno dunque intesi come in-
carnazioni architettoniche della societa dei con-
sumi e dello spreco emersa negli anni del boom
economico.*®

Centro commerciale Jelmoli

Mentre un impianto di incenerimento dei rifiu-
ti, insieme a una discarica, rappresenta 'ultimo
anello fisico delleconomia lineare dei consumi,
la costruzione di grandi magazzini e centri com-
merciali rappresenta, in un certo senso, un anel-
lo di congiunzione tra produzione e smaltimento.
Come gia illustrato nel capitolo dedicato a Sprei-
tenbach-Wiirenlos, i centri commerciali emerse-
ro in Svizzera, negli anni successivi alla Seconda
guerra mondiale, in stretta connessione con lo
sviluppo delle reti infrastrutturali di trasporto, af-
fermandosi come una nuova tipologia edilizia.
Ma anche nelle citt3, la crescita del benessere e
'aumento dei consumi porto alla trasformazione
dei grandi magazzini storici e alla costruzione di
nuovi centri commerciali urbani. Un esempio € il
grande magazzino Jelmoli, realizzato tra il 1971 e
il 1972, su progetto dello studio Suter + Suter, nel
centro storico di Kleinbasel.

La catena di grandi magazzini Grands Maga-
sins Jelmoli SA, che alla fine del XIX secolo aveva
inaugurato il suo primo grande punto vendita sul-
la Bahnhofstrasse di Zurigo, a partire dagli anni
Cinquantainizid ad espandersi in tutta la Svizzera
con oltre cinquanta filiali. Alla fine degli anni Ses-
santa l'azienda decise di aprire anche a Basilea
una succursale. A tal fine acquisi sei piccoli lot-
ti edificabili, per una superficie complessiva di
3.760 metri quadrati, situati nella fitta trama del
centro storico sulla riva destra del Reno, e affido
allo studio Suter + Suter la progettazione di un
grande magazzino con ristorante per la clientela,
magazzini e uffici, nonché parcheggio coperto

14051 Huber 1981a; 1981b.
[4061 Huber 1981a, p. 27.

[407] Su Heinz Isler si vedano Beckh 2021; Billington 2003;
Chilton 2000; Ramm/Schunk 2002. In merito alle
costruzioni modulari, si veda ICOMOS Suisse, Arbeits-




annesso. Quest'ultimo, in linea con le tendenze
del periodo, avrebbe dovuto «rendere piu agevoli
gli acquisti dei clienti e costituire un ulteriore ele-
mento di attrattiva»*.

Anche nel contesto urbano, dunque, l'ac-
cessibilita automobilistica dei centri commerciali
gioco un ruolo determinante, non da ultimo per
restare competitivi rispetto ai grandi centri com-
merciali che sorgevano lungo la rete autostrada-
le. Cio si riflette anche nel fatto che il parcheggio
multipiano del Jelmoli venne inaugurato con lar-
go anticipo, prima ancora del completamento del
grande magazzino, come mossa strategica per
attirare I'attenzione del pubblico. Il primo fine set-
timana di settembre del 1972, sotto il patrocinio
dell’Automobile Club Svizzero e dell'associazione
svizzera «Schweizerischer Abstinenten-Verkehr-
sverband (SAV)», attiva nella promozione della
guida sobria e della sicurezza stradale, si tenne
una cerimonia di inaugurazione con esposizione
di auto d'epoca e da corsa, test della vista gratuiti
per automobilisti, intrattenimento musicale con
le hit del momento e ricche grigliate.*® In questo
modo, i Grands Magasins Jelmoli SA si presenta-
vano come un'azienda attenta alle esigenze della
clientela e come un «grande magazzino dinamico
[...] ideale per tutti coloro che desiderano passeg-
giare e fare acquisti in completa tranquillita, [...]
senza preoccuparsi del parcheggio. E per tutti
quelliche apprezzano che Jelmoli pensi a bisogni
cosi owvi [...] con l'apertura anticipata del primo
grande parcheggio in piazza Claraplatz!»**

Nella fase di progettazione, un'attenzione
speciale fu rivolta all'organizzazione dell'edificio in
rapporto al traffico automobilistico, sia in entrata
sia inuscita. Laccesso al complesso era garantito
sia da Claraplatz, sia dal quartiere Wettstein at-
traverso la Rebgasse, dove sitrovavano I'ingresso
principale al grande magazzino e l'entrata al par-
cheggio. Luscita del parcheggio, invece, immet-
teva il traffico a sud nella Utengasse, dove si tro-
vavano anche la zona di carico e scarico merci e
I'ingresso del personale. Ledificio si compone di
due volumi: da un lato, il grande magazzino a sei
piani affacciato su Rebgasse dove si trovavano i

reparti di vendita, il ristorante e il parcheggio per
300 veicoli; dall'altro, un'ala leggermente pil
stretta e bassa di quattro piani sulla Utengasse,
che ospitava il magazzino, gli uffici e il ristorante
per il personale. Tra le due parti dell'e-
dificio fungeva da elemento di collegamento la
rampa a spirale che conduce al parcheggio.

Contrariamente alle aspettative, il parcheggio
non si trovava né nel sottosuolo né ai piani infe-
riori, ma occupava i quattro piani superiori dell’e-
dificio affacciato sulla Rebgasse. Le facciate ad
impianto aperto arretrano leggermente a ogni
piano, creando cosi una sorta di balconata per i
veicoli parcheggiati. Lo stesso elemento
architettonico si ritrova in altri parcheggi costruiti
nello stesso periodo, come I'Autosilo Ballestra a
Lugano, dove le facciate aperte con i posti auto
sporgenti a zig-zag furono utilizzate a loro volta
come soluzione architettonica.

Edificio operativo della Posta

Cosi come il nuovo grande magazzino Jelmolitra-
sformo l'assetto medievale di Kleinbasel, anche
I'imponente edificio operativo della Posta svizze-
ra - costruito all'ingresso orientale della stazione
di Basel SBB e progettato per scavalcare i bina-
ri - modifico radicalmente il tessuto urbano della
zona, fino ad allora caratterizzato dalla tipica edi-
ficazione a isolati chiusi del XIX secolo. L'edificio,
completato nel 1980, sostitui la sede precedente
dell'ufficio postale della stazione Basel Il, costru-
ita nel 1908 a integrazione della posta centrale di
Basilea.

La realizzazione del nuovo edificio postale
fu preceduta da una lunga fase di progettazione.
Gia nel 1943 furono awviati i primi studi operativi
per sostituire l'edificio postale storico allora esi-
stente, poiché gli spazi si erano gia rivelati insuf-
ficienti. La progettazione, portata avanti fino agli
anni Cinquanta, dovette essere completamente
rivista all'inizio degli anni Sessanta, in vista del
nuovo concetto operativo promosso dalle PTT.452
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Negli anni 1963 e 1964 |la Confederazione, le Fer-
rovie Federali Svizzere (FFS) e le autorita canto-
nali di Basilea bandirono un concorso di idee per
la sostituzione del vecchio ufficio postale della
stazione. |l progetto vincitore, firmato dal noto ar-
chitetto basilese Hermann Baur, fu giudicato dalla
giuria come una «soluzione straordinariamente
valida, convincente sia dal punto di vista archi-
tettonico che urbanistico»**, Tuttavia, nel
1968, dopo una nuova revisione del programma
funzionale, l'incarico di sviluppare il progetto del
nuovo centro operativo della Posta venne affidato
allo studio Suter + Suter. Anch'esso aveva parte-
cipato al concorso di idee e, all'epoca, il suo pro-
getto era stato considerato «il piu idoneo sotto il
profilo delle esigenze operative della Posta»**.

Come gia mostrato nel caso dell'impianto di
incenerimento, lo studio Suter + Suter, specializ-
zato in progetti di natura tecnica e industriale, at-
tribuiva la massima importanza all'ottimizzazione
dei processi e dei flussi operativi, e si considerava
non solo ideatore e configuratore formale del pro-
getto, ma soprattutto centro di coordinamento di
un team interdisciplinare di specialisti.*** Proba-
bilmente fu proprio questo uno dei principali mo-
tivi per cui le PTT lo ritennero piu idoneo a realiz-
zare un progetto tanto complesso, caratterizzato
da esigenze soprattutto tecniche, in linea con le
proprie necessita.

Nella prima fase, tra il 1971 e il 1975, fu avvia-
ta la costruzione dell’edificio sud, il cosiddetto
«Reiterbau», posto al di sopra dei binari. Dal 1975
al 1980 segui la realizzazione del «Festlandbau»,
situato a nord delle linee ferroviarie, immedia-
tamente adiacente al «Reiterbau». Le due parti
dell’'edificio, di altezze differenti, furonono riunite
in un unico volume che colpisce per le facciate
lunghe rispettivamente oltre 100 e 186 metri. Con
le sue dimensioni, il nuovo complesso infranse la
scala urbanistica dei quartieri esistenti attorno
alla stazione, alterando la continuita e la fruibilita
dello spazio urbano in quell'area.

All'interno dell'edificio, per motivi di spazio,
i processi di smistamento e distribuzione della
posta vennero organizzati in senso verticale. Le
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diverse sale operative, disposte su piu piani e
destinate ai vari gruppi di servizio - cioe alle dif-
ferenti stazioni di smistamento e distribuzione -
erano collegate tra loro da un totale di otto ascen-
sori per persone, quindici montacarichi e carrelli
elevatori, oltre che da nastri trasportatori e scivoli
di smistamento.**

Il progetto architettonico e la configurazione
dell'edificio furono determinati, da un lato, da con-
dizioni esterne di ordine urbanistico e dalla pre-
senza delle infrastrutture di trasporto, e, dall'altro,
da esigenze tecniche interne legate alla logistica,
ossia agli impianti di movimentazione e smista-
mento. Mentre le sale operative vennero proget-
tate in modo strettamente funzionale, gli architetti
riservarono particolare cura agli spazi destinati al
pubblico, agli uffici e al ristorante del personale.

Parallelamente, attraverso la configura-
zione delle facciate - «le cui superfici, alleggerite
dalla trama dei ballatoi, producono un suggestivo
gioco di luci e ombre»*7? - si cerco di far si che
I'imponente edificio si integrasse il piu possibile
nel tessuto urbano.

La lunga e complessa fase di progettazione
e costruzione ebbe come conseguenza che, al
momento del suo completamento, il centro ope-
rativo postale era gia stato superato dagli sviluppi
sociali e tecnologici. Gia a partire dalla meta deqgli
anni Ottanta, infatti, le nuove tecnologie consen-
tivano la lettura automatica degli indirizzi, renden-
do obsoleta la codifica manuale della corrispon-
denza e imponendo adattamenti strutturali agli
impianti tecnici. Inoltre, al momento dell’entrata
in funzione, l'infrastruttura del centro postale ri-
sultava sovradimensionata, poiché le previsioni di
crescita formulate in fase progettuale non si era-
no concretizzate.**®

Inoltre, la lunga fase di progettazione fece si
che, a seguito di un mutamento dei valori estetici
nella valutazione dell'architettura dello storicismo
e del modernismo del dopoguerra, I'atteggiamen-
to dell'opinione pubblica nei confronti del nuovo
progetto finisse per capovolgersi quasi comple-
tamente. In un articolo del 1957 sui piani per il
nuovo edificio postale, un cronista del quotidiano




Tat definiva il vecchio edificio «antiquato e d'in-
tralcio al traffico»**, e per lungo tempo la sua
veste storicista fu considerata «espressione edi-
lizia di un'architettura imbarazzante»*®. Quando
nel 1975 il palazzo storicista fu infine demolito
con un'esplosione che suscitdo grande risonanza
mediatica, furono in molti a provare dispiacere:
negli anni precedenti, infatti, «<a un vasto pubbili
co era divenuto chiaro che a un'architettura del
genere poteva spettare un valore ben maggiore
che non quello di costituire il principale motivo
di battute ben mirate e riuscite sulla sovrabbon-
danza della decorazione ornamentale»®.

Ad essere ridicolizzato era ora piuttosto il nuovo
edificio. Nelle lettere dei lettori, in riferimento al
colore rosso dell’edificio, si chiedeva ironicamen-
te quando «la brutta vernice antiruggine sarebbe
stata ricoperta»*$?, mentre un cittadino di Binnin-
gen si prendeva gioco delle passerelle metalli-
che che lo circondavano domandando «quando
sara finalmente tolta I'impalcatura dal nuovo
edificion*®. In risposta alla crescente nostalgia
verso il vecchio edificio, alcuni suoi elementi -
come le cupole rotonde, i pilastri delle balaustre o
le sculture della facciata - furono messi in vendita
dallimpresa di demolizione con annunci pubbli-
citari intitolati «Un paradiso per i nostalgici»**,
mentre alcune grate in ferro battuto e bassorilievi
vennero reimpiegati nel nuovo edificio come spo-
glie architettoniche.*

Ospedale cantonale Bruderholz

Oltre alle infrastrutture tecniche per la comuni-
cazione e lo smaltimento dei rifiuti descritti, nel-
la regione di Basilea vennero potenziate anche
le infrastrutture sociali come parte di una rete di
servizi pit ampia.

Mentre all'inizio del XX secolo la costruzione
e la gestione degli ospedali era di competenza dei
comuni, verso la meta del secolo le competenze
furono trasferite in misura maggiore ai Cantoni.
Questi iniziarono a pianificare autonomamente
la rete ospedaliera, ad adeguare tecnicamente le
strutture esistenti, a fondare altri ospedali regio-
nali e distrettuali e, nelle aree densamente popo-
late, a stipulare accordi intercantonali per garan-
tire la sicurezza della fornitura di servizi sanitari.*¢

Questa evoluzione si manifesto anche nel
Canton Basilea Campagna, dove gia dagli anni
Quaranta si evidenziarono criticita nel settore
dell’'assistenza sanitaria, a causa della crescente
precarieta degli spazi negli ospedali esistenti. Per
affrontare questi problemi, nel corso degli anni
Cinquanta il Cantone decise da un lato di stipula-
re un accordo ospedaliero con il Cantone Basilea
Citta, dall'altro di realizzare un nuovo ospedale
cantonale a Liestal, costruito tra il 1957 e il 1962
su progetto degli architetti Rudolf Steiger e Her-
mann Fietz. In quel periodo si ipotizzava inoltre
la costruzione di un altro ospedale cantonale nel
sud del cantone di Basilea Campagna, dove gia
nel 1951 era stato acquistato un terreno di 2,96
ettari sul Bruderholz, a ridosso del confine con
la citta di Basilea. Subito dopo il completamen-
to dell'ospedale di Liestal, nell'estate del 1963 il
Cantone incarico lo studio Suter + Suter di effet-
tuare le prime valutazioni per la costruzione di un
ospedale in questo sito. Nel’ambito della pianifi-
cazione ospedaliera regionale, il Bruderholzspital
fu concepito come ospedale generale senza re-
parti specialistici, data la sua prossimita all’'Uni-
versitatsspital di Basilea-Citta. Furono quindi pre-
visti solo i principali settori della chirurgia, della
medicina interna e della ginecologia e ostetricia,
mentre disponeva anche di un proprio reparto
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pediatrico. Dopo l'elaborazione dei primi progetti
da parte dello studio di architettura nel dicembre
1964, il progetio fu presentato ufficialmente nel
1968 e il Kantonsspital Bruderholz realizzato tra il
1969 e il 197347

Il complesso e costituito da un edificio per
degenze di dieci piani, che si eleva al centro, so-
vrastando un ampio corpo basso, articolato su
due fino a quattro livelli, con padiglioni latera-
li.*® A ovest, perpendicolarmente all'edificio per
le degenze, si trova la clinica pediatrica, che si
distingue dagli altri edifici per la sua specifica
progettazione architettonica. A sud degli edifi-
ci ospedalieri si estende un'area di parcheggio
scoperta con circa 500 posti auto. Separato dal
complesso ospedaliero, a ovest del lotto, in una
radura boschiva, fu realizzato un complesso resi-
denziale per il personale, composto da tre edifici
residenziali attorno a un corpo centrale comune,
con circa 260 camere singole e venti apparta-
menti bilocali - alcuni con vista sulla Leimental. In
origine comprendeva anche spazi comuni come
una piscina coperta, palestra, sale ricreative, ne-
gozi e una sala musica.

La collocazione dei volumi edilizi e la dispo-
sizione planimetrica delle diverse aree funzionali
furono affrontate dallo studio Suter + Suter, insie-
me ai numerosi attori coinvolti, secondo quella
che definivano una «progettazione complessiva
di tipo industriale»*®. Analogamente a quanto
avvenuto per il centro operativo postale, l'orga-
nizzazione architettonica dell'ospedale seguiva
i processi e i flussi operativi del funzionamento
interno, orientandosi in larga misura sui percor-
si e sulla logistica interna necessari all'interno
degli edifici e dell'intero complesso.

Di conseguenza, Suter + Suter raggruppo i vari
reparti attorno al cuore della struttura: I'edificio
per le degenze e i suoi collegamenti verticali. An-
che in questo caso e possibile tracciare un para-
gone tra il centro operativo postale e I'ospedale
di Bruderholz. Analogamente ai sistemi di tra-
sporto e smistamento dell'ufficio postale, nell'o-
spedale furono integrati due sistemi di trasporto
completamente automatizzati, altamente inno-
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vativi per I'epoca: nel cosiddetto «sistema di tra-
sporto centrale» venivano trasportati in sequenza
programmata contenitori con pasti, biancheria e
rifiuti, mentre nel piu piccolo «sistema di traspor-
to su richiesta» venivano movimentati, su richie-
sta, fascicoli, medicinali, campioni di laboratorio
e materiali per medicazioni in «contenitori di pla-
stica di piccole dimensioni».*®

Un'ulteriore analogia tra le principali infra-
strutture sociali, sanitarie e tecniche si osserva
anche nel lungo orizzonte di pianificazione: cosi
come l'impianto di incenerimento di Basilea, an-
che I'Ospedale cantonale di Bruderholz era con-
cepito per essere ampliato e doveva poter essere
sviluppato in piu fasi fino a raggiungere un miglia-
io di posti letto. La flessibilita interna ed esterna
della struttura edilizia era - non da ultimo in con-
siderazione dei rapidi sviluppi nel campo della
scienza e della tecnologia - di fondamentale im-
portanza, poiché si prevedeva che la vita utile de-
gli edifici sarebbe stata circa tre volte superiore
a quella delle apparecchiature e degli strumenti
medici utilizzati al loro interno.*” Per questo mo-
tivo le facciate furono realizzate come «pareti di
ampliamento», in modo da rendere possibile un
ampliamento futuro di tutte le parti sporgenti
dell'edificio.*?




Basilea - Infrastrutture urbane

In quanto grande e importante centro urbano non
solo della Svizzera nordoccidentale, ma anche del-
le aree confinanti del Baden meridionale e dell’Al-
sazia, Basilea divenne, negli anni di boom econo-
mico successivi alla Seconda guerra mondiale, il
fulcro di una rete infrastrutturale sovraregionale
che influiva a piu livelli sullambiente urbano co-
struito. Da un lato, la crescente motorizzazione di
massa ¢ il relativo modello di «citta a misura d'au-
tomobile» influenzarono l'assetto urbanistico at-
traverso larealizzazione e 'ampliamento di strade -
come le strade nazionali e a scorrimento veloce, il
Cityring o la Nauenstrasse - e dall'altro segnaro-
no la configurazione e l'organizzazione dei singoli
edifici, ad esempio con l'integrazione tra parcheg-
gi e grandi magazzini. Accanto a queste infrastrut-
ture di trasporto, anche I'approvvigionamento e lo
smaltimento, le comunicazioni e le strutture so-
ciali costituivano elementi fondamentali di questa
rete transfrontaliera. La loro espansione edilizia
ebbe un impatto duraturo non solo sulla struttura
storica della citta di Basilea, ma anche sul pae-
saggio dei comuni circostanti.

Le infrastrutture urbane qui presentate mo-
strano come la progettazione architettonica e
I'inserimento nel contesto urbano abbiano svolto
un ruolo importante e siano state formulate come
obiettivi centrali del progetto. Cio vale tanto per
le infrastrutture sociali, come l'ospedale di Bru-
derholz, quanto per opere a forte carattere tecni-
co, come l'edificio postale o I'impianto di incene-
rimento dei rifiuti. Interessante, a questo riguardo,
e uno sguardo al ruolo e allimmagine che aveva
di sé lo studio di architettura Suter + Suter, che
ha ideato, progettato e realizzato tutti gli esem-
pi menzionati. Se da un lato lo studio affrontava
con attenzione i temi della forma architettonica,
dell’aspetto degli edifici e del loro impatto urba-
nistico, dall'altro attribuiva altrettanta importanza
alla collaborazione interdisciplinare con tutti gl
attori coinvolti. Nel suo ruolo di studio di archi-
tettura, Suter + Suter si considerava soprattutto
un’istanza di coordinamento e organizzazione di

questi vasti progetti e dei loro complessi processi
costruttivi, che - indipendentemente dal tipo di
incarico - lo studio gestiva come vere e proprie
«progettazioni complessive di tipo industriale».
Questa visione che lo studio aveva di s€, la sua
evoluzione in un grande ufficio di progettazione
generale con diverse centinaia di dipendenti e la
tendenza del settore edile, negli anni del boom,
verso progetti sempre piu complessi e caratteriz-
zati dalla presenza di numerosi attori, vanno letti
come aspetti di un contesto i cui elementi si in-
fluenzano e si rafforzano reciprocamente.

Un altro tratto caratteristico di questi grandi
progetti edilizi & la loro storia di progettazione e
costruzione spesso lunga decenni. Sebbene la
maggior parte del patrimonio edilizio del dopo-
guerra sia stata realizzata negli anni Sessanta e
Settanta, molti di questi progetti risalgono gia agli
anni Quaranta e Cinquanta. L'esponenziale cre-
scita economica e demografica di quel periodo
alimento la convinzione in uno sviluppo illimitato,
per cui molte di queste opere furono concepite
strutturalmente in vista di future espansioni, ma
senza particolare attenzione alla flessibilita d'uso.
Al tempo stesso, le lunghe fasi di progettazione e
realizzazione, combinate con i rapidi mutamenti
sociali, economici e tecnologici, fecero siche non
di rado gli edifici risultassero superati gia al mo-
mento del completamento. Di conseguenza, mol-
ti di essi furono ben presto sottoposti a una forte
pressione di adeguamento che, unita alle pro-
messe di crescita non mantenute, portdo spesso
a una precoce obsolescenza degli edifici rispetto
alla loro vita utile, nonostante fossero progettati
per essere ampliabili e duraturi.
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Losanna

La citta di Losanna, con il suo clima mite sulle rive

del Lago di Ginevra, si sviluppd come rinomata

localita turistica almeno dalla fine del XIX seco-
lo, con il completamento della linea ferroviaria del

«Sempione», che collegava il comune all'ltalia del

Nord tramite Briga e alla Francia tramite Vallorbe.
La topografia della citta, caratterizzata da un pen-
dio che scende verso sud e da un dislivello di oltre

300 metri dal Bois de Sauvabelin a nord fino al

lago a sud, ha sempre rappresentato una sfida per
lo sviluppo urbano di Losanna. Due corsi d'acqua,
il Louve a ovest e il Flon a est, hanno contribuito a

una forte frammentazione del pendio con notevo-
li differenze di quota, soprattutto nel quartiere di

Flon, vicino al centro. | due fiumi si uniscono a sud

del centro storico, la «Cité» di Losanna - fondata

nel IV secolo d.C. su una collina di molassa forma-
tasi durante 'ultima glaciazione - e da li scorrono

inizialmente verso ovest, per sfociare infine a sud

nel Lago di Ginevra.*”

Capitale di un grande cantone a vocazione
agricola e centro geografico della Svizzera roman-
da, la citta, pur di dimensioni relativamente conte-
nute, dispone di infrastrutture tecniche e sociali di

gruppe System & Serie 2022, pp. 5, 9-13, 81-83.
[408] Per quanto concerne l'emigrazione, si veda Grass
2023, pp. 19-25.

[409] Tutti gli sbarramenti svizzeri pil alti della diga della
Verzasca furono costruiti nello stesso periodo o poco

rilevanza sovraregionale, che si sono ripercosse
non solo sullambiente costruito, ma sono andate
di pari passo con i cambiamenti sociali. In questo
contesto sono degni di nota i padiglioni espositi-
vi e gli edifici annessi realizzati a partire dal 1950
dagli architetti Charles e Charles-Frangois Thev-
enaz per il frequentatissimo Comptoir Suisse nel
quartiere di Beaulieu. Charles-Francois Thévenaz
fu successivamente coinvolto anche nella co-
struzione dello Stade Olympique de la Pontaise,
a nord di Beaulieu, inaugurato nel 1954 in occa-
sione dei Mondiali di calcio. La citta di Losanna si
sviluppo inoltre come centro amministrativo, non
solo per la citta e il cantone, ma anche perla Con-
federazione e le sue aziende. Dal 1875 vi ha sede
una sezione del Tribunale federale e, sempre alla
fine del XIX secolo, furono costruiti strutture e uf-
fici amministrativi per gestire le poste, il telegrafo,
le dogane e le compagnie ferroviarie.*’* Questo
processo prosegui anche nel dopoguerra, come
dimostra la costruzione nel 1968, su progetto
degli architetti losannesi Maurice Bovey e Mar-
cel Maillard, del Centre de tri per la rete postale.

Anche
la realizzazione e I'ampliamento di edifici scola-
stici a livello federale (Ecole Polytechnique Féd-
érale de Lausanne, EPFL) e cantonale (Université
de Lausanne, UNIL) contribui a modificare la per-
cezione esterna della citta.

A partire dalla seconda industrializzazione, la
costruzione diinfrastrutture ditrasporto accentuo
la frammentazione di un paesaggio gia comples-
so dal punto di vista topografico. Il primo esem-
pio su larga scala ¢ la linea ferroviaria parallela al
Lago di Ginevra, a sud della Cite e del Flon. Negli
anni del dopoguerra furono costruite importanti
stazioni a Losanna, tra cui la nuova stazione mer-
ci di Sébeillon, inaugurata nel 1953 alla periferia
ovest della citta. Nel 1959 fu invece realizzata, nel
centro cittadino, la nuova stazione di Flon, proget-
tata dagli architetti Pierre Bonnard e Bernard Ca-
lame, in sostituzione della precedente struttura
del 1877. Probabilmente, l'infrastruttura ferroviaria
piu significativa per il paesaggio del dopoguerra &
il nodo ferroviario di Lausanne-Triage, inaugurato

prima: Grande Dixence (1961), 285 metri; Mauvoisin
(1957), 250 metri; Luzzone (1963), 225 metri. Cfr. la
banca dati del Comitato svizzero delle dighe: Schweizer
Talsperrenkomitee, s.d.

[410]1 Lombardi 1961, p. 3; Giovanni Lombardi, Das Verzasca-
werk als Beispiel eines Speicherwerks, pubblicazione
datata al 30.06.1963, in: Archivio aziendale Lombardi,
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nel 1971: situato nel villaggio di Denges, a ovest di
Losanna, € uno dei maggiori scali di smistamen-
to della Svizzera, insieme a quelli della Limmattal
e di Muttenz, vicino a Basilea.

Tra le infrastrutture del dopoguerra, lo scalo
di smistamento e, per superficie, secondo sol-
tanto all'autostrada. Il tratto
della strada nazionale N1tra Ginevra e Losannafu
inaugurato nel 1963 come collegamento all’Expo
64 e conduceva direttamente al cuore dell’area
espositiva.*® Provenendo da Ginevra, la N1 rag-
giunge l'estremita ovest dell'agglomerato losan-
nese e confluisce, nel comune di Ecublens, in
un ampio svincolo autostradale adiacente a un
nodo ferroviario, da dove il traffico viene smistato
a nord verso Yverdon-les-Bains e Berna e a sud-
est verso il centro di Losanna. Inserita in
una zona gia caratterizzata da una forte impronta
industriale, l'opera infrastrutturale, definita «ele-
ment essentiel de l'architecture de la région»*%,
contribui a promuovere l'insediamento di ulteriori
grandi complessi produttivi nei comuni limitrofi di
Ecublens, Bussigny, Crissier, Renens e Chavan-
nes-pres-Renens.

Il raccordo autostradale verso Losanna ter-

mina con l'uscita 3 «Losanna-Ouchy», situata nel
quartiere di Montoie/Bourdonnette, da cui, attra-
verso una rotatoria di circa 150 metri di diametro,
si accede alle principali arterie urbane.
Al centro della rotatoria, concepita come porta
d’'ingresso all'area dell’Expo 64, fu realizzato uno
spazio verde alberato, attraversato persino da un
collegamento nord-sud per pedoni e ciclisti. Que-
sto asse connette la Vallée de la Jeunesse, sor-
ta in occasione dell'esposizione nazionale, con il
nuovo lungolago ridisegnato nello stesso periodo,
creando cosi una sovrapposizione e un'interazio-
ne tra infrastrutture per la mobilita e per il tempo
libero.

Attraverso i comuni a nord dell'agglomera-
to di Losanna corre inoltre la circonvallazione
N9, collegata alla N1 tramite la diramazione di
«Villars-Sainte-Croix». Il tracciato prosegue lun-
go il Lago di Ginevra in direzione del Chiablese

e del Vallese, attraversando i comuni
interessati e integrandoli nella rete viaria regiona-
le. All'inizio dei lavori, negli anni Sessanta, 'area
era ancora caratterizzata da un paesaggio rurale;
in seguito vi furono realizzati ampi quartieri resi-
denziali, comprendenti sia grandi complessi abi-
tativi sia case unifamiliari. Oggi l'autostrada non
costeggia piu I'agglomerato, ma lo attraversa, se-
guendo un fenomeno quasi onnipresente in Sviz-
zera. Questa evoluzione era stata gia anticipata
nel 1943 da Jean-Pierre Vouga¥?, autore della Loi
cantonale sur les constructions et 'aménagement
du territoire (LCAT), entrata in vigore nel 1964. In
quell'occasione egli osservava che la costruzione
di nuovi grandi quartieri residenziali all'interno dei
confini politici e amministrativi di Losanna fosse
poco realistica, a causa della scarsita di terreni
edificabili non occupati e prevedeva inolire I'e-
spansione della «metropoli» nei comuni limitrofi,
individuando come zone idonee Prilly, Pully-Nord
e La Conversion a Lutry.#® | fatti gli hanno dato
ragione: negli anni del dopoguerra la citta di Lo-
sanna si & progressivamente estesa fino a con-
giungersi con Pully e Lutry. A nord il tessuto inse-
diativo si e allargato fino ai comuni di Epalinges,
Le Mont-sur-Lausanne e Romanel-sur-Lausanne,
mentre a ovest la citta ha raggiunto Ecublens, con
un'intensa attivita edilizia anche nei comuni di Pril-
ly, Renens, Crissier, Bussigny ed Ecublens.

Questi sviluppi edilizi si riflettono an-
che nei dati demografici: la popolazione di Losan-
na e passata da 92.541 abitanti nel 1941 a 137.383
nel 1970%% per poi ridursi a 127.349 nel 1980; negli
anni del boom economico la popolazione di tutti i
comuni circostanti e almeno raddoppiata, spesso
piu che triplicata. | comuni dellagglomerazione
che crebbero maggiormente negli anni del dopo-
guerra furono Prilly (1941: 3.340; 1980: 11.931), Re-
nens (1941: 4.587; 1980: 16.977) e Pully (1941: 6.016;
1980: 14.988).%° Tale crescita non e attribuibile
solo allaumento della natalita, ma anche all'im-
migrazione da regioni rurali e dall’estero verso la
«région lausannoise», che & cresciuta percentual-
mente piu rapidamente di altre aree del Cantone
di Vaud. Mentre nel 1941 la popolazione dell’'area

124



rappresentava circa il 37% degli abitanti del
cantone, nel 1972 la quota era salita al 46%.%' Ne-
gli anni Settanta, quasi la meta della popolazione
del Cantone di Vaud risiedeva nell'area urbana di
Losanna o nelle sue immediate vicinanze.

Non si puo sottovalutare I'influenza dell'auto-
mobile sull'espansione urbana. Essa rese piu rapi-
damente raggiungibili aree fino ad allora isolate e
comportd un cambiamento nel ruolo e nell'impor-
tanza dei centri storici urbani. Nel nuovo mezzo di
trasporto di massa risiede anche la causa della
cosiddetta «espansione incontrollata», spesso
associata all'architettura e all'urbanistica del do-
poguerra, fenomeno osservabile in tutte le ag-
glomerazioni svizzere e particolarmente evidente
nella costruzione massiccia di case unifamiliari.

Lo studio di pianificazione urbana Bu-
reau d'etudes d'urbanisme, d’amenagement du
territoire et de planification (Urbaplan), nato dallo
studio di architettura AAA, descrisse la situazione
nell'agglomerato losannese in questi termini: «La
casa unifamiliare costituisce quindi la rontiera
pionieristica» della dispersione insediativa. Senza
alcun controllo, essa sorge ovunque: nei punti piu
inaspettati, dove il terreno cambia bruscamente
pendenza o conformazione, nelle vicinanze dei
villaggi, ai margini dei boschi, ecc.»*®? Questa
espansione si verifico in tutti i comuni della re-
gione, nonostante negli anni Cinquanta fossero
in vigore piani regolatori legalmente vincolanti,
che tuttavia non limitavano quasi per nulla I'atti-
vita edilizia a causa delle ampie riserve designate.
Inoltre, si costrui anche al di fuori delle zone edi-
ficabili*®®, nonostante la Loi cantonale sur les con-
structions et 'aménagement du territoire (LCAT)
del Cantone Vaud, entrata in vigore nel 1964, pre-
vedesse una netta separazione tra aree edificabili
e zone agricole.

Negli anni del dopoguerra, Losanna e i co-
muni limitrofi crebbero fino a costituire un unico
tessuto urbano. Da un lato, I'edificazione oltrepas-
sava i confini politici; dall'altro, edifici strettamen-
te legati alla citta fungevano da motori dello svi-
luppo urbano. ll gia citato scalo di smistamento di
Losanna sitrova a Denges, mentre sia 'EPFL che

I'UNIL sorgono nel comune di Ecublens. A questa
unita e interdipendenza dei comuni dell'agglome-
rato losannese - nata non da ultimo grazie alla
condivisione di numerose infrastrutture - face-
vano riferimento lo studio Urbaplan e I'lnstitut de
technique des transports (ITEP) del’lEPFL nel loro
Plan directeur de la région lausannoise del 1973:
«Che piaccia o no, la regione di Losanna costitui-
sce uninsieme, un'agglomerazione di comuni che
sono giustamente gelosi della loro autonomia, ma
allo stesso tempo strettamente dipendenti I'uno
dall'altro per quanto riguarda economia, trasporti,
attivita ricreative, scuole e reti idriche, del gas e
dell'elettricita»** |l piano direttore citato va inteso
come strumento di coordinamento della pianifi-
cazione, adottato negli anni Sessanta da un totale
di 35 comuni, pur non essendo giuridicamente
vincolante. Per la sua attuazione fu istituito un uf-
ficio di pianificazione regionale, al quale i comuni
dovevano sottoporre ogni huovo progetto.

Il piano direttore sifonda suun'analisi dell'am-
biente costruito della regione, che ha individuato
come principali criticita I'espansione incontrolla-
ta nei sobborghi, la carenza di infrastrutture so-
ciali in tali aree e il conseguente sovraccarico del
centro cittadino con ingorghi dovuti all'aumento
del traffico automobilistico - in sintesi: gli effetti
della «citta funzionale». Le misure proposte com-
prendevano la limitazione delle zone edificabili, il
potenziamento dei trasporti pubblici e la costru-
zione di una rete stradale che circonda il centro
citta, la tutela degli insediamenti storici*® e delle
aree naturali di rilievo, nonché la creazione di cen-
tri secondari nelle agglomerazioni, in particolare
a La Blécherette, Pully, Renens e Prilly*8¢

La protezione dei paesaggi costituiva inoltre
una priorita per gli autori del piano direttore, che
respingevano la costruzione di edifici alti poiché
avrebbero snaturato la topografia cosi caratte-
ristica della regione: «ll paesaggio non si presta
alla costruzione di edifici alti.»*®? Urbaplan e 'l TEP
individuarono tre assi visuali fondamentali per pre-
servare i paesaggi tipici della regione: in primo luo-
go la vista dal lago verso Losanna, in secondo luo-
go la visuale sulla regione dalle principali arterie
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stradali e, in terzo luogo, le prospettive offerte dai
punti panoramici e dai sentieri escursionistici.?®®
In questo modo, nonostante le critiche mosse
dai pianificatori urbani all'automobile, la visuale
dall'auto divenne uno strumento importante per
vivere e persino preservare il paesaggio.

EPFL e il sistemma CROCS

Gli edifici scolastici costruiti a Losanna nel se-
condo dopoguerra consentono di mettere in luce
diversi aspetti della costruzione seriale. Insieme
all'edilizia residenziale e industriale, le scuole co-
stituivano - nel contesto della crescita demogra-
fica degli anni del boom economico - una delle
principali sfide architettoniche, il cui crescente
fabbisogno fu affrontato ricorrendo alla prefab-
bricazione.*® La carenza di spazi scolastici e la
necessita di ambienti adeguati ai concetti peda-
gogici contemporanei si potevano riscontrare in
quasitutte le agglomerazioni svizzere. Peculiare a
Losanna fu tuttavia I'avvio, all'inizio degli anni Ses-
santa, del piu ampio programma istituzionale di
edilizia scolastica in Svizzera,*° ostacolato tutta-
via dall’'inflazione locale provocata dall’Expo 64.%
Rispetto alla forte attivita edilizia osservabile in
altre citta e cantoni, il programma losannese si di-
stingueva per il fatto che solo qui 'amministrazio-
ne cittadina commissiono lo sviluppo di un nuovo
sistema seriale, poi applicato in numerosi casi.
Altre iniziative di edilizia scolastica, come quelle
riscontrabili ad esempio in Ticino, corrispondeva-
no invece a una sequenza di singoli incarichi che,
pur potendo dar luogo a un linguaggio architetto-
nico unitario o simile, non erano originariamente
pensati come un progetto unitario.

Lo sviluppo del sistema costruttivo losan-
nese fu affidato dalla citta, tramite mandato, allo
studio di architettura AAA, che in seguito fondo
il Centre de rationalisation et d'organisation des
constructions scolaires (CROCS). Il gruppo di ri-
cerca, formato da architetti e ingegneri in dialogo
con specialisti in pedagogia e autorita pubbliche,
interpretava il pensiero sistemico - in linea con lo
spirito del tempo - come un approccio orientato

al futuro. Il sistema CROCS, sintetizzato nel motto
«Construire mieux, plus vite, moins chemn*2, pun-
tava a unificare alcuni elementi costruttivi per
garantire efficienza progettuale e, al contempo,
varieta architettonica. Con CROCS, i partecipanti
diedero vita a un sistema aperto, articolato in tre
sottosistemi - struttura portante, impiantistica e
finiture - che potevano essere combinati con pro-
dotti disponibili in commercio, come ad esempio
le pareti in cartongesso, e la cui produzione non
era vincolata a imprese specifiche. Inte-
so come base di progettazione, il sistema forniva
agli architetti disegni dettagliati universalmente
applicabili, calcoli statici e verifiche tecniche per
agevolare la pianificazione e la configurazione
formale di edifici concreti. In totale furono realiz-
zati circa venti edifici secondo il sistema CROCS
- sette dei quali nellagglomerato losannese®® -
progettati da quasi altrettanti gruppi di lavoro. In
linea con l'intento del sistema, si trattava per lo
piu di edifici scolastici, ma anche di edifici com-
merciali e residenze per studenti. Lo stesso stu-
dio AAA progetto tre scuole con questo sistema
nel Chiablese: ad Aigle (1971, 1975), a Monthey
(1971-1972) e a Ollon (1973-1974).494,

Il sistema CROCS si basa, come i sistemi di
edilizia prefabbricata in generale, sull'idea che le
strutture possano essere adattate ed ampliate
in modo flessibile. Tuttavia, nella maggior parte
dei casi, il potenziale di ampliamento previsto
fin dall'inizio dei progetti non & mai stato piena-
mente sfruttato. Sono comunque noti due inter-
venti realizzati nel sistema CROCS: il College des
Dents-du-Midi - la gia citata scuola di Aigle - fu
ampliato nel 1975, appena quattro anni dopo |l
completamento della prima fase da parte di AAA,
dall'architetto Jean-Pierre Cahen, mediante la
sopraelevazione di una parte dell’edificio e l'e-
stensione di un altro corpo.** Anche il Collége de
la Rouvraie (1971-1972) a Losanna fu sopraelevato
di un piano nel 1989.4%¢
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Durante gli anni del boom economico, si sviluppa-
rono riflessioni concettuali sotto forma di sistemi
non solo su scala edilizia, ma anche su quella ur-
banistica. Il campus dell’EPFL a Ecublens, a ovest
di Losanna, fu infatti progettato nella sua prima
fase come un complesso unitario, distinguendo-
si cosi dall'UNIL, che confina direttamente a est.
AI'UNIL, le diverse facolta furono inserite come
singoli edifici in un parco, ma furono concepite
architettonicamente da team diversi e seguono
poche linee guida comuni. La differenza
nella configurazione architettonica dei due atenei
adiacenti fu sottolineata in termini critici gia pri-
ma del completamento dell’EPFL dall'architetto e
critico britannico Alan Colquhoun, in un articolo
pubblicato su werk-archithese.*? La mancanza di
coerenza architettonica tra le due universita con-
finanti puo essere spiegata, almeno in parte, con
la diversa committenza: mentre 'UNIL fu promos-
sa e gestita dal Cantone di Vaud, I'EPFL rappre-
senta la Confederazione dal 1969,*2 collocandosi
quindi nel contesto dei politecnici federali svizzeri,
in particolare con il campus Honggerberg, realiz-
zato quasi contemporaneamente. Le tre
universita citate si inseriscono in una dinamica
che, a partire dagli anni Sessanta, si osserva a li-
vello europeo: per far fronte al massiccio aumen-
to del numero di studenti, vengono realizzati nuo-
vi campus di maggiore estensione, situati al di
fuori dei centri urbani gia densamente edificati.**®

In Svizzera, tuttavia, soltanto il campus uni-
versitario dellEPFL fu concepito come un’unica
struttura su grande scala, anziché come un insie-
me di edifici differenti. Esso si ispira al principio
dei «Mat-buildings», elaborato in particolare dalla
coppia di architetti britannici Alison e Peter Smi-
thson, e al concetto di «stem»,5° sviluppato da
Georges Candilis, Alexis Josic e Shadrach Woods.
Lo stesso gruppo di architetti fu autore del com-
plesso soprannominato «Rostlaube», realizzato
trail 1967 e il 1973 per ospitare le facolta umanisti-
che della Freie Universitat di Berlino.’®* Seguen-
do questi modelli, gli architetti Jakob Zweifel e
Heinrich Stricker, in collaborazione con lo studio
di progettazione Metron, proposero nel concorso

bandito nel 1969 per il campus dell’EPFL un com-
plesso edilizio progettato secondo principi strut-
turalisti. La progettazione, fortemente incentrata
su una logica strutturale, si basava su una griglia
di 86,4 metri, concepita per consentire amplia-
menti e trasformazioni. La prima fase, realizzata
tra il 1975 e il 1985, rappresenta lI'unica mega-
struttura effettivamente costruita in Svizzera.®?

La neutralita perseguita dall’'approccio siste-
mico nell'edilizia scolastica e universitaria costi-
tuisce l'elemento comune dei complessi edilizi
presentati. Oltre a fattori economici, come la pos-
sibilita di costruire rapidamente e a basso costo,
questo tipo di progettazione rispondeva soprat-
tutto a esigenze di flessibilita: da un lato spazia-
le, per adattarsi alle condizioni geografiche e ur-
bane; dall'altro programmatica, con dimensioni
di spazi ed edifici sempre modulabili. Anche la
componente temporale era stata tenuta in consi-
derazione, poiché gli edifici potevano essere am-
pliati nel corso del tempo. Non da ultimo, queste
costruzioni condividono tratti estetici, con le loro
facciate metalliche ventilate, che le collocano ine-
quivocabilmente negli anni del boom economico.
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Ensemble Chauderon e Esplanade
de Montbenon

La trasformazione della struttura urbana negli
anni del dopoguerra riflette una critica all'urbani-
stica precedente al 1900. Tale posizione, diffusa a
livello internazionale, fu gia tematizzata nel 1933
durante il quarto congresso del CIAM (Congrés
Internationaux d'Architecture Moderne) con il ti-
tolo «Die Funktionelle Stadt/Die Funktionale Sta-
dt» e trovo infine espressione nella pubblicazione
della Carta di Atene del 1943.5% A Losanna, la cri-
tica degli esperti si concentro principalmente su
Place Saint-Francois, dove la costruzione di edifi-
ci rappresentativi della Posta (1900) e della Ban-
que Cantonale (1904) aveva ostruito la vista sul
Lago di Ginevra. Jean-Pierre Vouga defini questo
evento «[...] la sventura irrimediabile che priva per
sempre Place Saint-Frangois del magnifico pano-
rama che avrebbe potuto rendere questo balco-
ne una delle piazze piu belle del mondo»*°4,

Nella progettazione architettonica di questa
piazza non furono tenute in considerazione la to-
pografia urbana e la vista panoramica, elemento
caratteristico di Losanna, un fatto che, negli anni
del dopoguerra, la maggior parte degli urbanisti
losannesi riconobbe come un errore da non ripe-
tere nei progetti successivi. Come esempi di in-
terventi ritenuti allora esemplari e innovativi sotto
il profilo urbanistico, in questa sezione vengono
presentati I'Esplanade de Montbenon e I'En-
semble Chauderon. Entrambi i progetti crearono
spazi aperti in cui la vista verso sud costituiva un
elemento formale centrale; inoltre, beneficiarono
fortemente della topografia naturale di Losanna e
contribuirono alla riorganizzazione urbana secon-
do i principi della citta a misura di automobile.

Sul terreno in pendenza si trovavano, nella
parte settentrionale piu elevata di Montbenon,
una piazza d’armi e, nella zona meridionale piu
bassa di Mornex, vigneti. Nel XIX secolo inizia-
rono i lavori per la creazione di un parco, pro-
seguiti fino alla fine del XX secolo. Nel
1960 la citta di Losanna bandi un concorso per
la costruzione di un parcheggio multipiano in

quest'area,** dal quale, attraverso la fusione di
tre proposte, nacque il progetto sviluppato da-
gli architetti losannesi Bernard Calame e Lau-
rent d’Okolski con gli ingegneri René Suter e
Jean-Claude Piguet, per la Société immobiliere
parking Montbenon.5® Nel luglio 1964, sebbene
non ancora ultimato, l'edificio di sei piani offriva
980 posti auto in posizione centrale, indispensa-
bili per I'esposizione nazionale allora in corso.5%7
Scale e ascensori interni facilitaro-

no ai pedoni il superamento del dislivello. In gran
parte inserito nel pendio, il parcheggio presenta-
va a sud una facciata in vetro e metallo, realizzata
dal costruttore André Félix,>°® gia coinvolto anche
negli innovativi elementi prefabbricati dell’En-
semble Chauderon. Davanti al parcheggio vero
e proprio furono ricavati spazi commerciali natu-
ralmente illuminati, che si estendevano all'ultimo
piano®*®? in una «galerie bordée de boutiques».5°
Al piano terra trovava posto, come d'uso
all'epoca, una stazione di servizio.®" Laspetto del
complesso verso sud venne completato all’inizio
degli anni Settanta con l'aggiunta di una nuova
centrale telefonica delle PTT, sempre su progetto
degli architetti Calame e d'Okolski, che sostituiva
quella di Saint-Francois.®* Rivestita con pannelli
in calcestruzzo lavato e in calcestruzzo a struttu-
ra nervata, la centrale telefonica si collega a est
con il parcheggio Montbenon, accompagnando
il tracciato in salita del Chemin de Préville ver-
so nord. La vera innovazione riguardo tuttavia la
terrazza sul tetto: il parco del Palais de Justice
poté infatti estendersi fino al limite della faccia-
ta sud del parcheggio, raddoppiando cosi la su-
perficie a circa 10.000 metri quadrati. Il progetto
paesaggistico, frutto di un concorso indetto nel
1971 dal Comune di Losanna, vinto dal paesag-
gista Walter Bischoff con l'architetto Achille Gas-
ser e |'atelier Acatos & Gasser,*® fu completato a
meta degli anni Ottanta. Ancora oggi le diverse
fasi di realizzazione restano leggibili nella con-
formazione del parco, la cui terrazza erbosa con
vista sul lago e sulle Alpi rappresenta una delle
aree verdi piu frequentate della citta di Losan-
na.>" || parcheggio sottostante, pur condizione
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necessaria per la sua realizzazione, non entra tut-
tavia in questa percezione estetica.

Nel caso della Esplanade de Montbenon si
tratta di un parco ricavato e sviluppato sulla co-
pertura del parcheggio multipiano; poco distante,
a nord della valle del Flon, nel quartiere di Chau-
deron, tra il 1969 e il 1974 venne invece realizzata
una nuova piazza urbana. Al centro di tre edifici
alti e sulla copertura di un edificio basamentale,
nel quale si trova tra l'altro anche un parcheggio
multipiano, AAA ha progettato una piazza raccol-
ta, concepita come moderno polo cittadino, desti-
nato a fungere da contrappunto alla storica Place
Saint-Francois.’* La piazza, pensata per
essere circondata da boutique e aperta verso sud,
prevedeva la sopraelevazione di un corpo lineare
di 62,7 metri sul lato meridionale.?*¢ Collocata aun
livello inferiore rispetto alle vie circostanti, Place
Chauderon e Pont Chauderon, avrebbe dovuto of-
frire ai pedoni uno spazio protetto dal traffico per
una nuova vita urbana. L'ampiezza inizial-
mente concepita ando tuttavia perduta nelle fasi
di progettazione, costruzione e successivo utiliz-
Zo: 0gqgi lo spazio appare frammentato e sovrac-
carico di arredi urbani. Con la progressiva chiu-
sura delle boutique, la piazza & divenuta un luogo
di transito, frequentato soprattutto per I'accesso
agli uffici comunali o alla biblioteca. Ascensori,
vani scala, sottopassaggi e, piu recentemente,
un ponte verso il quartiere Flon a sud creano una
rete complessa di connessioni tra i diversi livelli e
gli spazi adiacenti.

Non passo molto tempo prima che I'Ensem-
ble Chauderon fosse oggetto di critiche pub-
bliche. Se le prime cronache ne evidenziavano
positivamente le innovazioni architettoniche e
urbanistiche - come dimostra la sequenza foto-
grafica degli spazi esterni pubblicata sulla rivista
Das Werk, intitolata «Les parcours dans l'espace
urbain de la place Chauderon»" - po-
chi anni piu tardi comparvero articoli, tra cui «On
révait d’animation a I'italienne - fiasco d'une pe-
tite place lausannoise»®®, che segnalavano la
scarsa frequentazione pedonale della piazza e le
conseguenti difficolta economiche delle attivita

commerciali. Oggi, dove «l'animation commer-
ciale»®” risultava insufficiente, si osserva tuttavia
un utilizzo vivace dello spazio. Inoltre, 'Ensem-
ble Chauderon sta ottenendo un riconoscimento
estetico sempre maggiore e pud essere consi-
derato un vero e proprio punto di riferimento nel
paesaggio urbano di Losanna.

Complessi residenziali Ancien Stand,
Valmont e Praz-Séchaud

Negli anni del dopoguerra, la costruzione di nuovi
quartieri residenziali nell’agglomerato di Losanna
raggiunse dimensioni senza precedenti. In tut-
ta Europa, dopo la seconda guerra mondiale, la
necessita di abitazioni a prezzi accessibili rap-
presento una sfida importante dal punto di vista
urbanistico e architettonico. Le cause locali di
questo boom edilizio erano molteplici: dalla rico-
struzione delle citta distrutte dai bombardamenti,
alla crescita demografica dovuta alla migrazione
e agli alti tassi di natalita, fino a un «recupero»
particolarmente significativo in Svizzera a segui-
to della scarsa attivita edilizia durante gli anni di
guerra. Inoltre, le nuove abitazioni «moderne»
erano pensate per migliorare igiene e comfort ri-
spetto agli edifici esistenti, come gia richiesto nel
1933 durante il quarto congresso del CIAM. Nel-
la Carta di Atene si legge: «Le condizioni interne
dell'abitazione la rendono un quartiere misero,
ma la miseria dell'interno si protrae all'esterno a
causa della ristrettezza delle strade buie e del-
la totale assenza di quelle vaste aree verdi, fonti
di ossigeno, cosi utili come luoghi di gioco per i
bambini.»%?*® Queste riflessioni concettuali, che
hanno caratterizzato il dopoguerra, sono andate
di pari passo con un quadro normativo in materia
di pianificazione territoriale che favori la costru-
zione massiccia di nuovi alloggi nella periferia e
nei sobborghi di Losanna.

In Svizzera, in particolare a Ginevra e Berna,
furono progettate su larga scala vere e proprie
citta satellite, ispirate a modelli stranieri. Numero-
se esposizioni internazionali favorirono lo scam-
bio di conoscenze tecniche e la presentazione
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di esempi concreti. Modelli di riferimento furono
anche pubblicati su riviste specializzate, come |l
Lansbury Estate a Poplar, nell'East End londinese
distrutto dalla guerra, apparso su Habitation nel
1952521 A Ginevra, esempi significativi furono la
Cité-Nouvelle di Onex-Lancy (1958-1964), la Cité
satellite di Meyrin (1960-1964) e la Cité du Lignon
(1963-1971), tutte concepite secondo il princi-
pio delle citta satellite. A Berna-Bumpliz
il quartiere Tscharnergut, costruito a partire dal
1958 e completato nel 1976, rappresenta un'im-
portante referenza svizzera con risonanza inter-
nazionale.522 Una condizione fondamentale per la
realizzazione di tali citta satellite era la disponibi-
lita di ampi terreni contigui, situazione che rese
pionieristiche sia Berna sia Ginevra. A Bumpliz,
annessa a Berna nel 1918, si trovavano ad esem-
pio molte ex tenute di famiglie patrizie bernesi,
che erano disposte a venderle a causa del mu-
tamento delle condizioni socioeconomiche e
del fatto che, con la crescita urbana, i loro terreni
non si trovavano piu in campagna. La co-
struzione di questi insediamenti prestava scarsa
attenzione all'integrazione con I'ambiente circo-
stante o con gli edifici adiacenti: gli insediamenti
furono pianificati e concepiti come vere e proprie
«isole», secondo il modello delle citta satellite. La
loro realizzazione fu resa possibile dal ricorso a
piani di utilizzazione speciali, ovvero dal Plan de
quartier, introdotto a Losanna dalla Loi cantonale
vaudoise sur la Police des constructions del 5 feb-
braio 1941. Tali strumenti consentivano deroghe
rispetto alle norme vigenti, permettendo anche la
costruzione di edifici sviluppati in altezza.

La prima vera citta satellite losannese sorse
tra il 1955 e il 1962 a Valmont, nella zona nord di
Losanna, con l'avvio dei lavori dunque preceden-
te al completamento dei complessi residenziali
di Ginevra e Berna, di dimensioni nettamente
maggiori. Limportanza attribuita al com-
plesso e testimoniata dal fatto che il progetto fu
presentato nel padiglione svizzero all'lnterbau
del 1957 a Berlino.5# La committenza, La Société
immobiliere Valmont, concepi insieme agli archi-
tetti Michel-Robert Weber, Nikola Petrovi¢ Njegos,

Charles-Francois Thévenaz e Pierre Prod’hom
diverse tipologie abitative, inclusi alcuni duplex,
distribuiti in tre torri e due blocchi lineari. Gli edifici
furono disposti come «towers in a park», attorno
a spazi comuni - un asilo, un centro commerciale
€ una piscina - inseriti in un’area verde condivisa
simile a un parco.’?* Lorganizzazione urbana degli
edifici valorizza la vista verso sud sul Lago di Gi-
nevra; in tutte le altre direzioni il complesso & cir-
condato da un boschetto: «’architettura si fonde
con la natura».*?* Gia pochi anni dopo il comple-
tamento della citta satellite, tuttavia, a nord-est fu
tracciata la strada nazionale lungo il lotto, e parte
della natura dovette cedere il passo al traffico au-
tomobilistico.

Per la rapida, economica ed efficiente rea-
lizzazione dei nuovi quartieri residenziali si fece
ricorso a innovazioni tecniche, in particolare alla
prefabbricazione, favorita dallo scambio interna-
zionale di conoscenze. | cosiddetti «Plattenbau-
ten» (ndt.: edifici costruiti con pannelli prefabbri-
cati)avrebbero dovuto contribuire, intutta Europa-
tanto nei Paesi a regime comunista quanto in
quelli di area capitalista - a contrastare la carenza
di alloggi e a favorire la ricostruzione. Come affer-
mo Jean Prouvé, figura di spicco nell'integrazione
delle tecniche di produzione industriale nell’ar-
chitettura, in un articolo sulla rivista Habitation: «E
I'industria che harisolto tuttii problemi relativi alla
diffusione della qualita. Perché, dunque, ci si do-
vrebbe aspettare qualcosa di diverso per i com-
plessi residenziali?»*2¢

In Svizzera, l'azienda vodese Igéco AG,*%
con il suo stabilimento a Etoy, ebbe un ruolo pio-
nieristico nella prefabbricazione pesante, grazie a
un sistema costruttivo basato su grandi pannelli
in calcestruzzo, realizzando oltre un centinaio di
edifici nella Svizzera romanda e tedesca.’®

Gia nel 1956, poco dopo la fondazione
della societa da parte di César Tacchini, quest’ul-
timo si assicurd un'esclusiva per la licenza del
sistema costruttivo sviluppato dall’'azienda da-
nese Larsen & Nielsen A/S per il mercato sviz-
zero.’? Cio consenti di rilevare affinita tecniche
e formali con complessi residenziali costruiti in
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Danimarcaeinaltri Paesi, poiché Larsen & Nielsen
avevano ceduto licenze anche a Norvegia, Sve-
zia, Germania e Inghilterra.5* Si avvio subito una
collaborazione con gli architetti dello studio AAA,
interessati all'edilizia industriale e al tema dell’al-
loggio a basso costo. Alin Décoppet e Léopold
Veuve, gia prima della fondazione ufficiale di AAA
nel 1961, avviarono con Igéco AG studi sui cosid-
detti immeubles préfabriqués a loyers modestes
(IPLM). Si trattava di edifici lineari di quattro-cin-
que piani abitativi, con piano terra a uso pubblico,
che, pur nella loro semplicita, riprendevano alcuni
elementi dell'«Unité d’habitation», visibili soprat-
tutto nelle facciate scandite da una griglia rego-
lare di logge.’™

Lo studio AAA e Igeco AG realizzarono il loro
primo progetto con la costruzione del comples-
so Les Daillettes a Villars-sur-Glane, tra il 1959
e il 1963.5% Seguirono poi, tra il 1961 e il
1962, due edifici a Bourg-Dessus, a Renens, oggi
demoliti.>* Nella citta satellite di Ancien
Stand, a nord di Losanna , dove I'Ufficio
di pianificazione urbana aveva condotto studi a
partire dal 1951 e pubblicato il piano di quartiere
nel 1960, sorsero infine tre edifici lineari.?** Tra il
1962 e il 1965 furono realizzati complessivamente
cinque complessi residenziali e strutture di servi-
Zio,5* di cui avrebbe dovuto beneficiare anche il
quartiere adiacente a sud, Pontaise.** In quest'a-
rea, AAA e Igéco costruirono tre blocchi lineari
sul lato ovest del lotto secondo il loro sistema

, mentre altri due complessi residenziali
furono progettati dagli architetti Claude Jaccot-
tet e Joseph Maechler, che con i loro grattacieli
in stile convenzionale, completano il quartiere a
nord. LUfficio di pianificazione urbana stabili un
disegno uniforme per lintero quartiere, visibile
soprattutto nella scelta dei colori e nella realizza-
zione delle facciate a loggia.

Grazie alla collaborazione tra Igéco AG e
I'impresa edile zurighese Ernst Gohner AG, la
licenza danese giunse anche nella Svizzera te-
desca’ Con l'apertura dello stabilimento di
Volketswil nel 1965 fu possibile servire i cantieri
di Zurigo e dell’Argovia, poiché il trasporto degli

elementi prefabbricati richiedeva che la distanza
tra fabbrica e cantiere fosse minima.*® In
tutta la Svizzera si possono cosi osservare affini-
ta tecniche e materiali tra i complessi residenziali
costruiti negli anni del boom economico, pur la-
sciando ampi margini alla progettazione architet-
tonica. Mentre i complessi IPLM dello studio AAA
mantenevano un'immediata riconoscibilita tra le
varie localita, altri complessi residenziali come
La Gradelle a Ginevra (1961-1963) eil
Sunnebiiel a Volketswil (1966-1972) mostrano una
maggiore varieta nella forma urbana e nella pro-
gettazione architettonica delle facciate. Il com-
plesso residenziale di Sunnebiiel presenta inoltre
somiglianze formali con altri complessi edilizi re-
alizzati dalla Gohner AG, in particolare nei cantoni
di Zurigo e Argovia, suggerendo che le imprese
e i professionisti coinvolti abbiano avuto un ruolo
significativo nell'influenzare urbanistica e archi-
tettura di questi sistemi.

AAA, inizialmente grande entusiasta dell’edi-
lizia residenziale prefabbricata, si allontano pre-
sto dal concetto di appartamento come prodotto
di serie. Lo studio criticava la rigidita del sistema
IPLM, che consentiva di realizzare appartamenti
di tre o quattro locali in gran parte identici,*** e ne-
gli anni 1964-1965 sperimento un tipo piu flessibi-
le: gli «immeubles préfabriqués d'appartements
evolutifs» (IPAE).5*® Un prototipo era previsto ad
Aigle, ma il progetto non superd mai la fase di
progettazione "

Negli anni Settanta, AAA abbandono de-
finitivamente la produzione in serie completa,
accompagnando questo cambiamento a una
trasformazione delle forme architettoniche e
urbanistiche. Un esempio & il complesso Gran-
gette-Praz Séchaud, costruito tra il 1974 e il 1977
e noto anche come «Les Boveresses» o «Ca-
sbah», probabilmente per il carattere mediterra-
neo del progetto. Il complesso fu progettato per
la cooperativa Logement Idéal, alla quale la citta
aveva concesso il terreno in diritto di superficie,
e si trova dall'altra parte dell'autostrada, a nord
della citta satellite di Valmont. In un articolo del
1977 sulla rivista 24 heures, il progetto fu titolato
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«Praz-Séchaud:Nona lamonotoniedes grandsen-
sembles»**?, a sottolinearnelarotturaconiblocchi
lineari ripetitivi ormai percepiti come monotoni.
La costruzione segui metodi tradizionali, sebbe-
ne alcuni elementi fossero prefabbricati. Secon-
do gli architetti stessi, questo cambiamento fu
influenzato dailoro viaggidistudioin Inghilterra.>*

L'area costituisce una cerniera tra la strada
nazionale e gli edifici a torre a sud-ovest e i quar-
tieri di case unifamiliari del comune di Epalinges
a nord-est. A sud di una linea dell'alta
tensione che attraversa il terreno - seguita da
una strada di accesso - gli architetti realizzarono
edifici a schiera da cinque a nove piani con ap-
partamenti destinati ad anziani e spazi comuni,
mentre a nord costruirono edifici residenziali da
tre a quattro piani.®*

In questo complesso, AAA pose l'accento
sull'offerta di una gamma il piu possibile diversi-
ficata di tipologie abitative, orientate in direzioni
differenti. Ogni appartamento disponeva di uno
spazio privato all'aperto, sotto forma di terrazza o
giardino.**® La cucina costituiva il cuore
della casa, «come un tempo nelle abitazioni rura-
lin5%6, Al centro della progettazione veni-
vano posti I'individuo e il benessere degli abitanti,
in linea con i postulati formulati, ad esempio, dal
Team X, nato dalle conferenze CIAM. Accanto agli
spazi privati si diede grande importanza anche a
quelli comuni, creando - attraverso una cura par-
ticolare nella progettazione del verde - luoghi di
incontro e socialita all'interno dell'insediamento.
Non a caso, il testo introduttivo della brochure di
benvenuto consegnata ai nuovi residenti si con-
cludeva con le parole: «Non siete isolati, ma parte
di una comunita umana pronta ad aiutarvi quando
ne avrete bisogno».5¥

I complesso residenziale ricevette ampi
consensi da parte degli esperti del settore. Ad
esempio, dopo il completamento, fu visitato da
Thomas C. Guggenheim, allora direttore dell’Uffi-
cio federale per l'edilizia abitativa, insieme ai suoi
collaboratori, il quale scrisse in una lettera: «Que-
sti risultati dimostrano che l'edilizia residenziale
di utilita pubblica puo essere realizzata nel modo

pit umano possibile, se intrapresa dalle persone
giuste. Siamo lieti di poter citare in futuro il quar-
tiere Grangetie Praz-Séchaud come esempio di
successo di edilizia residenziale sovvenzionata
dallo Stato».5*® Tuttavia, all'interno dell'insedia-
mento non si sviluppo un reale senso di comunita,
probabilmente a causa dell’elevato ricambio di
inquilini. Cio era dovuto al fatto che gli apparta-
menti erano sovvenzionati e che, con 'aumentare
del reddito, gli inquilini erano costretti a lasciare |l
complesso, impedendo cosi la formazione di una
comunita stabile.5#

A Losanna si puo osservare in modo esem-
plare come siano cambiati i concetti architetto-
nici nell'edilizia residenziale: dagli appartamenti
spesso prefabbricati, orientati a est e a ovest, alle
abitazioni a schiera piu piccole, con appartamenti
rivolti in direzioni differenti. Al di la di queste dif-
ferenze, l'edilizia residenziale del dopoguerra per-
segui in generale l'obiettivo di creare complessi
urbani, in cui non fossero presenti solo gli allog-
gi, ma anche strutture collettive, negozi e spazi
ricreativi.
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Losanna - Paesaggi educativi e residenziali

Dai progetti edilizi degli anni del boom economi-
co a Losanna qui presentati emerge chiaramente
come lo sviluppo e il potenziamento delle infra-
strutture, accanto alle condizioni geografiche e
topografiche, abbiano esercitato la maggiore in-
fluenza sull'evoluzione urbana e sull'aspetto della
citta. La costruzione delle strade nazionali non
solo ha permesso di rendere edificabili nuove
aree per complessi industriali e residenziali, ma
ha rappresentato anche una condizione fonda-
mentale per l'edilizia prefabbricata: per il traspor-
to, spesso su lunghe distanze, dei componenti
prodotti in pochi stabilimenti, era infatti necessa-
ria una rete stradale ben sviluppata.

Il fatto che le strade nazionali siano state re-
alizzate a Losanna e dintorni relativamente pre-
sto, per gli standard svizzeri, si deve soprattutto
all'Esposizione nazionale Expo 64, che sitenne in
citta nel 1964.5° QOltre alle sue conseguenze so-
ciali e ai modelli architettonici di riferimento che
propose, I'Expo ebbe effetti secondari su quasi
tutti i progetti edilizi citati. Laumento dei costi nel
settore delle costruzioni nella regione fu, ad
esempio, uno dei motivi per cui la citta di Losanna
commissiono il sistema costruttivo CROCS per gli
edifici scolastici; nel parcheggio Montbenon i visi-
tatori dell'esposizione poterono lasciare le proprie
automodbili; il complesso di Chauderon subi-sotto
la direzione dell'Ufficio di pianificazione urbana -
un lungo blocco della progettazione all'inizio de-
gli anni Sessanta, poiché vennero privilegiati altri
progetti cittadini.

Spesso la cultura della costruzione del dopo-
guerra viene associata a un approccio di «tabula
rasa». Se cio vale per molti progetti , hon
mancano esempi che hanno seguito la logica del
«continuare a costruire» sull'esistente. Anche nei
sistemi prefabbricati - che si trattasse della pre-
fabbricazione pesante per l'edilizia residenziale
o di quella leggera per l'edilizia scolastica - era
prevista la possibilita di futuri ampliamenti e mo-
difiche. Un simile atteggiamento era sicuramente
legato alla convinzione, diffusa all'epoca, che la

costruzione modulare fosse la risposta ideale in
un contesto percepito come di crescita illimita-
ta e di risorse senza confini. | progettisti davano
quindi per scontato che i bisogni di spazio sa-
rebbero aumentati sempre di piu. In realta, pero,
queste potenzialita vennero sfruttate solo in casi
eccezionali. Anzi, molti sistemi non vennero am-
pliati, ma sostituiti da nuove costruzioni, anche a
causa del rifiuto estetico che negli anni succes-
sivi si sviluppo nei confronti dell'architettura del
dopoguerra.
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Lugano

Lugano é la citta piu grande del Canton Ticino e,
per popolazione nonché per importanza econo-
mica, culturale e sociale, costituisce un importan-
te centro urbano della Svizzera italiana. La citta
sorge sulle rive del Lago di Lugano, che prende il
nome dalla citta e si estende parzialmente in ter-
ritorio italiano, alla foce del fiume Cassarate nel
Golfo di Lugano, ed & circondata da alte monta-
gne panoramiche. Il centro storico si sviluppa tra
il Parco Ciani, in prossimita del lago, e la stazione
ferroviaria, situata piu in alto. Tra la fine del XIX
secolo e tutto il XX secolo, Lugano si & espansa
nella pianura, verso nord, si & estesa lungo i pen-
dii circostanti e ha inglobato i vecchi nuclei dei vil-
laggi vicini, creando, fino agli anni Settanta un'a-
rea urbana continua che tuttavia ancora oggi non
appartiene esclusivamente al comune di Lugano.
Bre-Aldesago e Castagnola-Cassarate, situati a
est del centro citta, furono annessi nel 1972, men-
tre altri comuni strettamente connessi al tessuto
urbano di Lugano rimasero a lungo politicamente
indipendenti (come Viganello, Pregassona o Bre-
ganzona fino al 2004) o lo sono tuttora (ad esem-
pio Vezia, Paradiso o Sorengo).

Giubiasco, Rif.: Pubb0012. La vecchia centrale presen-

tava una diga di sbarramento pit a nord nella valle della
Verzasca presso Corippo, con gallerie fino a Gordola

e la centrale a Tenero. La potenza della vecchia centrale
raggiungeva infine gli 8.500 kilowatt. La nuova centrale

fu progettata per una capacita energetica quadrupla

e con una potenza di macchinari dodici volte superiore.

Di particolare importanza per lo sviluppo urbano
furono il turismo e il settore finanziario, la cui na-
scita in Svizzera risultd in molti casi strettamente
intrecciata. Dopo Zurigo e Ginevra, Lugano € uno
dei principali centri bancari del Paese, risultato
di uno sviluppo che si € manifestato soprattut-
to nel dopoguerra e che si riflette chiaramente
nell’aspetto della citta. Nei decenni successivi
alla guerra furono costruite e ampliate numero-
se banche e, nell'area a nord del Corso Enrico
Pestalozzi, si sviluppd un quartiere bancario e
commerciale caratterizzato da edifici nuovi che
spesso sostituirono costruzioni piu antiche, risa-
lenti alla fine del XIX e all'inizio del XX secolo. Di
questi edifici storici, oggi nel quartiere restano
solo poche unita; la «Blockrandbebauung» tipi-
ca del XIX secolo ha lasciato il posto a un'edifi-
cazione piu aperta e meno compatta, tipica del
modernismo del dopoguerra. Nel centro storico
di Lugano, invece, sono ancora leggibili le diver-
se stratificazioni della storia urbana, sebbene
anche qui siano sorti molti nuovi edifici, tra cui
alcune banche, per cui l'aspetto complessivo
della citta risulta fortemente segnato dagli inter-
venti avvenuti tra il 1945 e il 1975.

Come localita turistica, Lugano mantiene an-
cora una certarilevanza, sebbene inferiore rispet-
to al passato.5' Molti dei grandi alberghi costruiti
tra la fine del XIX e I'inizio del XX secolo furono
chiusi o demoliti nei decenni successivi alla Se-
conda Guerra Mondiale, insieme a numerose vil-
le e le palazzine in stile storicista a Lugano e nei
sobborghi circostanti. Laspetto urbano della citta
cambio in modo molto piu radicale rispetto a quan-
to avvenuto, ad esempio, a Bellinzona, Locarno o
Mendrisio, soprattutto a causa delle demolizioni
e dei nuovi edifici realizzati negli anni del boom
economico .Uno dei motivi diquesto
cambiamento risiede nel fatto che, dopo il 1945,
lo stile architettonico dello storicismo, che in Tici-
no era rimasto in voga per molto tempo, incontro
un crescente rifiuto a favore di una modernizza-
zZione dell'aspetto urbano. Negli anni Venti e Tren-
ta a Lugano sorsero edifici riconducibili alle varie
forme tardive dello storicismo e dell'eclettismo:

Di particolare rilievo sono le condizioni climatiche

della valle della Verzasca, che determinano forti oscilla-
zioni stagionali della portata del fiume, ora compen-
sate dal bacino di accumulo di grandi dimensioni.

Peri dettagli tecnici e storico-costruttivi si rimanda a
Lombardi 1966; Giovanni Lombardi, Das Verzascawerk
als Beispiel eines Speicherwerks, stampa datata

[411]
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un esempio significativo sono i Palazzi Gargantini,
costruiti a partire dal 1912 su progetto di Giusep-
pe Bordonzotti e completati nel 1932 con la col-
laborazione di Carlo e Rino Tami.**2 Anche alcuni
edifici del centro storico risalenti agli anni Trenta
presentano forme storicistiche ispirate al Rina-
scimento fiorentino, mentre molte ville sul Lago
di Lugano costruite tra le due guerre continuano
ad esprimere concezioni architettoniche tipiche
della fine del XIX secolo. Situazioni simili si osser-
vano a Bellinzona e Locarno.’** A Lugano storici-
smo e modernita si collocano in una particolare
prossimita temporale, poiché il primo si protrasse
fino agli anni Trenta. In parte si riscontrano anche
strette connessioni personali: architetti come
Carlo e Rino Tami, che contribuirono a definire il
volto moderno della citta, parteciparono anco-
ra a progetti edilizi in stile storicista; allo stesso
modo, figure come la famiglia Himmelsbach-Ru-
sca commissionavano edifici modernisti pur con-
tinuando ad abitare in immobili storicisti fatti co-
struire solo pochi decenni prima.

A cio si aggiunse la necessita di adeguare il
centro citta al crescente traffico automobilistico,
creando posti auto nei parcheggi pubblici multi-
piano e nei garage sotterranei privati degli edifici
residenziali e commerciali. Questo trasformo ra-
dicalmente il paesaggio urbano, sia per quanto
riguarda la larghezza delle strade e in parte il loro
tracciato, sia per la collocazione degli edifici e il
loro rapporto con il tessuto urbano. La «Blockran-
dbebauung» della fine del XIX secolo fu sostituita
da un tessuto edilizio meno compatto, che lascia-
va spazio agli accessi dei garage sotterranei e ad
aree verdi tra i nuovi edifici isolati costruiti nel do-
poguerra.

Lugano fu inoltre collegata all’autostrada N2,
che circonda la citta e dispone di due uscite: Lu-
gano Nord e Lugano Sud, situate ai due estremi
del tunnel della Collina d'Oro. Tra il 1966 e il 1968
furono aperti ogni anno nuovi tratti da Chiasso a
Lugano Nord, mentre nel 1973 venne completa-
to il tratto piu a nord fino a Rivera. Solo nel 1983
I'autostrada fu estesa oltre il passo del Monte Ce-
neri, creando cosi un collegamento autostradale

30.06.1963, in: Archivio aziendale Lombardi, Giubiasco,
Rif.: Pubb0012.

[412] Lombardi aveva redatto la sua tesi di dottorato sul
calcolo delle dighe ad arco, cfr. Lombardi 1955. Tra gli
articoli e le conferenze dedicati alla diga della Verzasca
vanno segnalati in particolare: Lombardi 1961; 1966;
Giovanni Lombardi, Das Verzascawerk als Beispiel

continuo fino a Bellinzona. Dalla fine degli anni
Sessanta Lugano era dunque connessa con la
grande asse nord-sud della N2, di importanza
fondamentale per la Svizzera e per 'Europa intera,
e faceva parte della rete autostradale nazionale.
Le opere autostradali nei pressi della citta - infra-
strutture come tracciati, gallerie, ponti e svincoli
stradali - hanno trasformato in profondita i territo-
ri circostanti. Cio & particolarmente evidente, da
un lato, a Pambio, dove lo svincolo Lugano Sud
attraversa una stretta gola e taglia in due il pic-
colo centro storico del villaggio, e dall'altro, piu a
sud, a Grancia, dove lungo I'autostrada si sviluppo
nel dopoguerra una zona industriale che occupa
I'intera superficie della valle, formando un conti-
nuum con il tessuto insediativo fino a Paradiso e a
Lugano.
| cambiamenti sociali ed economici di Luga-
no si rifletterono in modo evidente anche nell’'edi-
lizia residenziale: soprattutto negli anni Sessanta
e Settanta furono costruite molte nuove abitazio-
ni, con palazzi a piu piani, in particolare nel centro
citta, e case unifamiliari di varie dimensioni nei
sobborghi e nei comuni limitrofi. E interessante
notare che a Lugano non furono realizzati veri e
propri complessi residenziali, a differenza del-
le grandi citta della Svizzera tedesca e romanda.
Esistono si progetti di dimensioni mag-
giori, talvolta composti da piu edifici collegati tra
loro, ma restano di scala ridotta e strettamente
inseriti nei quartieri suburbani; per questo moti-
VO non possono essere considerati veri e propri
complessi abitativi, né tantomeno citta satellite.
Un esempio e il grattacielo «Multipiano» a Pre-
gassona, costruito tra il 1960 e il 1962 su progetto
di Sergio Paghamenta. La torre, che ha una pianta
a forma di stella a tre punte, avrebbe dovuto es-
sere affiancata da altre due torri identiche e cir-
condata da un’area verde, dando vita a un piccolo
complesso di tipo insediativo; tuttavia fu realiz-
zata soltanto una versione ridotta del progetto.s*
Un altro esempio € il Complesso Vitus a Viganello,
costruito nel 1968 su progetto di Alex Huber. La
versione originaria prevedeva cinque condomini
e, grazie a un ristorante, negozi di alimentari, un

eines Speicherwerks, stampa datata 30.06.1963, in:

Archivio aziendale Lombardi, Giubiasco, Rif.: Pubb0012.
[413] Si verificarono due gravi incidenti legati alle dighe ad

arco: nel 1959 la Barrage de Malpasset a Fréjus, nel sud

della Francia, crollo e un'onda di piena distrusse diversi

villaggi, causando la morte di almeno 423 persone;

nel 1963 lo sbarramento del lago artificiale del Vajont

135




parrucchiere e un chiosco, mirava a una certa au-
tonomia tipica dei complessi residenziali dell’e-
poca. Anche in questo caso, pero, il progetto non
fu realizzato nella sua interezza.>*® Nei
quartieri di Lugano situati a est del fiume Cas-
sarate - Cassarate, Viganello e Pregassona - nei
decenni del dopoguerra, accanto a singoli edifici
residenziali a piu piani, furono costruiti anche di-
versi complessi residenziali simili o di dimensioni
maggiori.

Gli sviluppi urbanistici di Lugano qui descrit-
ti a grandi linee - demoalizioni nel centro citta, ri-
strutturazioni volte a creare una citta a misura di
automobile, nascita di un quartiere bancario e
commerciale e sviluppi nell'edilizia residenziale -
saranno analizzati di seguito attraverso esempi
selezionati, che mettono in evidenza sia i paralle-
lismi con altre localita e regioni della Svizzera, sia
le peculiarita ticinesi dell'edilizia del dopoguer-
ra. Essi offrono uno spaccato emblematico della
modernizzazione avvenuta in Ticino e dei profon-
di cambiamenti che essa ha comportato.

Autosilo Balestra e piazzale ex scuole

Il traffico automobilistico porto con sé grandi tra-
sformazioni delllambiente costruito a tutti i livelli.
In ambito urbano cid si ma-
nifesto soprattutto nell'occupazione di strade e
piazze da parte del traffico in movimento e nella
creazione di spazi per il traffico in sosta.

A Lugano sorsero cosi, nel dopoguerra, di-
versi parcheggi multipiano, tra i quali il piu gran-
de é I'Autosilo Balestra. Fu costruito tra il
1971 e il 1976 dal Comune di Lugano in collabo-
razione con le PTT, su progetto di Spartaco Ce-
sarini, architetto dell'Ufficio tecnico comunale, e
dell'ingegnere Americo Marazzi. Ledificio sitrova
all'incrocio tra via Serafino Balestra - che glida il
nome - e via Giovan Battista Pioda.** || parcheg-
gio & concepito come struttura multifunzionale:
dispone di nove piani di posti auto, mentre al pia-
no terra si trovano gallerie con negozi e locali; i
due piani interrati ospitano invece una stazione
degli autobus e un deposito per gli autobus delle
PTT. Ledificio si distingue per I'imponente volume
e per le facciate espressive in cemento a vista sui
lati lunghi, caratterizzate da balconi dentellati de-
rivanti dall'orientamento diagonale dei singoli po-
sti auto, e per le ampie rampe elicoidali situate sui
due lati corti. Questo linguaggio formale, peculia-
re e assertivo, conferisce al parcheggio una forte
presenza urbana: esso non rimane in secondo
piano rispetto agli edifici circostanti, ma si impo-
ne come costruzione di pariimportanza e conuna
posizione ben riconoscibile nel nuovo quartiere.
Si evidenzia cosi come al traffico automobilistico
fosse attribuita un'importanza fondamentale per
la nuova vita urbana, non solo dal punto di vista
funzionale e progettuale, ma anche dal punto di
vista simbolico, attraverso l'espressione architet-
tonica. | nuovi edifici della zona sono in
gran parte banche e uffici, ma anche negozi e abi-
tazioni. Tutti dispongono di parcheggi sotterranei,
tanto che I'area attorno a via Serafino Balestra, via
Pretorio, corso Elvezia e le strade limitrofe appa-
re nella sua conformazione urbanistica e archi-
tettonica ampiamente orientata all'automobile.
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Le rampe e gli accessi ai garage costituiscono
un elemento di pari rilievo nella composizione ar-
chitettonica rappresentativa degli edifici ,
e la loro disposizione occupa una parte non tra-
scurabile delle superfici edificate: proprio questi
dettagli costruttivi contribuiscono cosi in modo
significativo a caratterizzare il paesaggio urbano
e lo spazio pubbilico.

Un esempio interessante in questo senso e
l'uscita dellAutosilo Balestra, la cui collocazione
insolita testimonia dinamiche amministrative e
sociali che, nella loro contingenza, possono co-
stituire una parte essenziale della cultura della
costruzione. La rampa collega il primo piano inter-
rato con il livello stradale e funge da uscita sia per
i veicoli privati provenienti dai piani di parcheggio,
sia per gli autobus provenienti dal terminal e dal
deposito . La rampa a spirale dei piani su-
periori non poteva essere prolungata fino al se-
condo piano interrato, in quanto troppo stretta per
gli autobus; per questo motivo l'uscita fu realizza-
ta in linea retta, passando sotto via Serafino Ba-
lestra e immettendo i veicoli su via Carlo Mader-
no. Lo stretto appezzamento occupato
dall'uscita apparteneva alla citta di Lugano ed era
rimasto inedificato fino alla costruzione dell'auto-
silo. A partire dalla meta degli anni Cinquanta, il
proprietario del fondo confinante a ovest, Plinio
Bernardoni, tento per lungo tempo di acquistarlo
dal Comune per accorparlo al proprio e ottenere
cosi una superficie piu favorevole al suo progetto
edilizio. Affido l'incarico all’architetto Sergio Pa-
gnamenta, forse anche perché quest'ultimo, in
qualita di presidente della Commissione edilizia
della citta, avrebbe potuto favorire un esito po-
sitivo della trattativa. Per ragioni non piu chiara-
mente ricostruibili, tuttavia, le parti non giunsero
né a una vendita né a una compensazione con
rettifica del confine’? E da escludere che, all'e-
poca delle trattative, 'amministrazione comunale
disponesse gia di un progetto per il parcheggio e
la sua particolare uscita; la decisione di collocarla
in quel punto fu presa solo in seguito. Bernardoni
si accontento dunque della forma irregolare del
suo terreno e confermo l'incarico a Pagnamenta,

che nel 1958 elaboro un progetto che perd non fu
mai realizzato. L'edificio attualmente presente sul
fondo rappresenta un'evoluzione di quel progetto,
sviluppata da Pagnamenta insieme a Luigi Came-
nisch: fu commissionato dalla societa Immosix e
completato nel 1973.558

Uno dei passaggi piu significativi nella tra-
sformazione del centro di Lugano a favore del traf-
fico automobilistico fu la creazione del Piazzale ex
scuole. Situatotrail Corso Enrico Pestalozzi, la via
Pretorio e la via Giovanni Nizzola, esso venne re-
alizzato nel 1969 in seguito alla demaolizione di un
edificio scolastico storico .La
struttura a piu ali dell'edificio demolito risaliva alla
meta del XVIl secolo: in origine un convento ago-
stiniano, fu poi adibita a caserma e, dalla fine del
XIX secolo, a scuola comunale. Tra il 1884 e il 1910
il complesso venne piu volte ristrutturato, con un
certo impegno architettonico, da rinomati archi-
tetti quali Augusto Guidini, Otto Maraini e Americo
Marazzi.>** Nel 1969 l'edificio fu demolito e I'area
trasformata in parcheggio pubblico . Ogai
il sito ospita una stazione degli autobus progetta-
ta da Mario Botta, che nei prossimi anni lascera
il posto a una nuova sistemazione della piazza.5*®

Sul lato sud del Piazzale, tra il 1958 e il 1969,
fu realizzato l'edificio della UBS su progetto di
Rino Tami . Per la sua costruzione
furono demoliti due isolati, tra cui due grandi edi-
fici in via Pretorio (Bernardo Ramelli 1913, Ame-
rico Marazzi 1924), la cui demolizione era stata
pianificata dal Comune per ampliare la strada e
migliorarne la viabilita. Il progetto di Tami teneva
conto dell’'arretramento della linea di costruzione,
prevista dal nuovo regolamento edilizio, e pre-
vedeva anche l'imminente demolizione dell'ex
complesso conventuale adibito a scuola, motivo
per cui la facciata principale del nuovo edificio
della banca é rivolta a nord, sul Piazzale ex scuo-
le realizzato contestualmente al completamento
dell'edificio.®s!

Questo esempio mette in luce in modo parti-
colarmente chiaro le profonde trasformazioni che
l'aumento del traffico automobilistico determino
nei centri urbani svizzeri del secondo dopoguerra.
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Da una prospettiva odierna sorprende constatare
come un edificio storico di notevole importanza
per la storia di Lugano sia stato sacrificato per
creare uno spazio che non ricevette alcuna ulte-
riore progettazione urbanistica, ma fu semplice-
mente adibito a parcheggio a cielo aperto, senza
interventi edilizi significativi. LAutosilo Balestra,
al contrario, utilizza il terreno in modo molto pil
efficiente, poiché offre parcheggio a un numero
nettamente maggiore di autovetture, rappresen-
tando al contempo un'aggiunta architettonica-
mente sofisticata e funzionale al tessuto urbano,
in dialogo con gli edifici circostanti. Questo caso
illustra in maniera emblematica I'ampiezza delle
possibili conseguenze di un'architettura orien-
tata all'automobile nella pianificazione dei centri
cittadini del dopoguerra: si va dalla distruzione
priva di qualita formale, motivata unicamente da
esigenze pragmatiche di liberare spazio, fino ad
architetture di pregio formale, capaci di soddi-
sfare non solo requisiti funzionali, ma anche cri-
teri estetici. Tale differenza si riflette anche negli
effetti successivi di questi due significativi inter-
venti urbanistici: mentre I'Autosilo Balestra gode
di grande popolarita, ad esempio come soggetto
fotografico sui social media, conferendogli uno
status quasi iconico nell'edilizia del dopoguerra
a Lugano, la realizzazione del Piazzale ex scuole
ha generato un problema urbanistico che rimane
tuttora irrisolto in maniera definitiva.

Centrale telefonica di Breganzona

Un'importante costruzione per le telecomuni-
cazioni a Lugano e la centrale telefonica di Bre-
ganzona, realizzata tra il 1971 e il 1975 su progetto
di Sergio Pagnamenta . Ledificio si trova
a Breganzona, ai margini del tessuto insediativo,
su un terreno allora in gran parte circondato da
prati. La strada di accesso Via Vergio fu realizzata
appositamente per la centrale, nelle immediate
vicinanze si trova lo svincolo autostradale Luga-
no Nord. Dopo aver vinto un concorso nel 1968,
Pagnamenta presento nel 1970 la domanda di
costruzione; l'edificio fu realizzato tra il 1971 e il
1975 e la centrale divenne completamente ope-
rativa entro il 1977. La costruzione e composta da
blocchi a piu piani di diversa altezza che ospitano
varie funzioni: la centrale per le comunicazioni te-
lefoniche locali e internazionali, la telefonia sen-
za fili, gli uffici amministrativi, un'autorimessa e
ulteriori locali tecnici. A livello urbano, elemento
distintivo e ben visibile e la torre di trasmissione
con antenne a stelo e paraboliche. Un‘altra carat-
teristica significativa & la centrale elettrica auto-
noma a nafta per le emergenze, che consente alla
centrale e al servizio telefonico di funzionare tem-
poraneamente in modo indipendente dalla rete
energetica. Di fronte all'edificio si trova un ampio
piazzale con ulteriori posti auto e una stazione di
rifornimento con copertura circolare.

La costruzione di questo nuovo edificio si
rese necessaria perché la centrale PTT di Viga-
nello, realizzata negli anni Cinquanta, aveva gia
raggiunto i limiti della sua capacita in meno di
vent’anni. Nel frattempo, gli allacci telefonici nel
Sottoceneri erano cresciuti rapidamente, pas-
sando da 9.700 nel 1950 a 63.000 nel 1975.%2 La
nuova centrale di Breganzona doveva diventare il
principale nodo per tutte le altre centrali telefoni-
che del Canton Ticino, gestendo le comunicazio-
ni internazionali in uscita dal Ticino e la maggior
parte dei collegamenti svizzeri diretti verso I'lta-
lia. Ospitava inoltre una centrale per la telefonia
senza fili. In questo modo, la centrale telefoni-
ca non riveste importanza solo per Lugano, ma
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costituisce un nodo centrale per l'intero Ticino e
per una parte significativa delle comunicazioni
telefoniche nazionali all'interno della vasta rete di
telecomunicazioni.

E significativo che Sergio Pagnamenta fosse
gia stato coinvolto nella progettazione e realizza
zione della centrale di Viganello, che tuttavia vie
ne solitamente attribuita a Rino Tamis.%* Questo
costituisce un ulteriore esempio di quanto gia
ampiamente discusso nell'introduzione: la realiz
zazione di edifici complessi coinvolge inevitabil
mente numerose persone, e cid che viene costru
ito e il risultato di una complessa rete di relazioni
sociali. Lincarico a Paghamenta per la costruzio
ne della nuova centrale di Breganzona puo essere
stato determinato non solo dalla sua esperienza
con la centrale di Viganello, ma anche dai suoi
contatti personali e dai consolidati legami con gli
ambienti amministrativi e politici di Lugano.

La centrale telefonica, a differenza delle centrali
descritte nel capitolo «Paesaggi della comunica-
Zione» , hon & collo-
cata in posizione perifericaed & quindi ben visibile
al pubblico. Gia al momento della sua costruzione,
il terreno su cui sorge l'edificio confinava diretta-
mente con i quartieri residenziali di Breganzona
ed & oggi circondato da ulteriori complessi abita-
tivi sorti in seguito. All'esterno, tuttavia, I'edificio -
fatta eccezione per l'alta torre di trasmissione -
non rivela la sua funzione specifica, ma si pre-
senta con le facciate in cemento a vista e fasce
di finestre come molti altri edifici destinati a uffici
o ad attivita produttive. La centrale & quindi ca-
ratterizzata da quell’«invisibilita» o «illeggibilita»
tipica delle infrastrutture della rete di comunica-
zZione, sebbene in misura minore. La sede di Bre-
ganzona, infatti, grazie alla sua collocazione urba-
na e alla presenza della torre di trasmissione, che
spicca in altezza, acquisisce una presenza pil
marcata nel paesaggio urbano e nella percezione
collettiva. Inoltre, durante la fase di costruzione,
la centrale fu oggetto di una copertura dettagliata
e frequente sulla stampa locale, che ne illustra-
va il programma funzionale e, in un caso, ne pub-
blico persino le planimetrie.®®* Attraverso questa

mediatizzazione, un pubblico interessato ebbe
cosi la possibilita di conoscere piu da vicino que-
sto edificio tecnico e di comprenderne il ruolo, di
grande importanza per la vita quotidiana.

Palazzetto delle scienze

Il Palazzetto delle Scienze del liceo cantonale di
Lugano, progettato da Sergio Pagnamenta, rap-
presenta un raro esempio di architettura brutali-
sta in Ticino. Ledificio si distingue per un
linguaggio architettonico articolato ed espressi-
Vo, con la severa facciata nord, compatta e quasi
fortificata, contrapposta alla facciata sud, aperta
verso il lago mediante ampie vetrate. L'opera ri-
flette i profondi cambiamenti sociali, pedagogici
e politico-educativi che interessarono la societa
nel secondo dopoguerra: I'accesso all’istruzione
superiore da parte di fasce sempre piu ampie
della popolazione e il conseguente aumento del
numero di studenti diedero impulso a processi di
democratizzazione, modernizzazione e liberaliz-
zazione dell'istruzione nel Ticino del quegli anni.***

Negli anni Sessanta l'edificio scolastico sto-
rico, che dal 1904 ospitava il liceo cantonale insie-
me ad altre scuole, si rivelo ormai insufficiente sia
per gli spazi disponibili sia per le mutate esigenze
specifiche delle diverse discipline.>® Gia nel 1951
era stato realizzato, su progetto dell'architetto
Cino Chiesa, un nuovo edificio destinato a men-
sa e palestra. |l Palazzetto delle Scienze avrebbe
invece dovuto offrire ambienti moderni per le ma-
terie scientifiche, dotati di attrezzature tecniche
specifiche, oltre a una piscina e a una seconda
palestra. Ledificio era inoltre destinato a ospitare
la collezione del Museo di storia naturale. Nel 1972
il Cantone indisse un concorso, vinto dal proget-
to di Sergio Pagnamenta. Dopo alcune modifiche
progettuali richieste dalla direzione e dal collegio
docenti, l'edificio fu costruito nella forma attuale e
inaugurato nel 1976.5%7 La costruzione in cemento
a vista presenta una pianta regolare e rettango-
lare, libera da sostegni interni, con i soli elementi
portanti collocati lungo le pareti perimetrali. Sul
lato nord, rivolto verso l'edificio storico del liceo,
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si trovano l'ingresso e i due corpi scala; la faccia-
ta sud si apre invece sul parco e sul lago attra-
verso ampie finestre scandite in modo regolare.
Una parete interna in vetro consente una visuale
continua attraverso l'intero edificio, dall'ingresso
alla piscina e alla palestra, fino al verde esterno. |l
piano destinato al museo, per ragioni funzionali, &
privo di luce naturale, mentre i piani superiori de-
dicati alle aule si distinguono per una trasparenza
analoga a quella del pianterreno.

Il linguaggio architettonico del progetto, seb-
bene chiaramente riconducibile allo stile degli
anni Settanta, richiama la Biblioteca cantonale,
situata nelle immediate vicinanze, attraverso |'u-
so del cemento a vista e le ampie superfici vetra-
te. Quest’ultima, realizzata tra il 1936 e il 1941 su
progetto di Rino e Carlo Tami, & considerata una
delle opere principali del Movimento moderno
architettonico in Ticino.>*® Non sorprende quindi
che il progetto di Pagnamenta manifesti un'affi-
nita con quell’edificio, senza pero ricercare alcun
dialogo con lo storico edificio liceale di impianto
storicista. Come dimostrano le nhumerose demo-
lizioni di edifici risalenti all'inizio del Novecento
avvenute a Lugano nel dopoguerra, il linguaggio
storicista non era piu particolarmente apprezza-
to. E probabilmente per questa ragione che non
si intese instaurare alcuna continuita architettoni-
ca; tale discontinuita formale esprime tuttavia in
maniera eloquente l'intento di una pit ampia mo-
dernizzazione istituzionale dell’istituto scolastico.
Si potrebbero inoltre intravedere in questa scelta
i primi accenni a un’idea di ensemble architetto-
nico, che presupponeva in ultima analisi la futura
demolizione dell'edificio storicista.

Il Palazzetto delle Scienze, a cinquant’anni dalla
sua realizzazione, necessita oggi di un interven-
to di ristrutturazione e il liceo cantonale presenta
nuovamente nuove esigenze di adeguamento e
ampliamento degli spazi. Sebbene un restauro
dell'edificio non sia di per sé da escludere e la
sua struttura, come illustrato sopra, offra un'e-
levata flessibilitd nella suddivisione degli spazi,
e gia stata decisa la sua demolizione e, tramite
concorso, individuato un progetto sostitutivo. Se

questo piano verra realizzato, Lugano perdera
una testimonianza significativa della cultura del-
la costruzione in ambito scolastico del secondo
dopoguerra, la cui scomparsa potrebbe essere
rimpianta in un futuro non troppo lontano.

Stabile Himmelsbach

Nelle vicinanze dell’Autosilo Balestra, all'incrocio
tra via Serafino Balestra e corso Elvezia, si trova
la casa Himmelsbach (stabile Himmelsbach), un
edificio residenziale e commerciale realizzato su
incarico di Giuseppe Himmelsbach-Rusca se-
condo il progetto di Alex Huber tra il 1967 e il 1968.

Si tratta di un edificio tipico dell'opera di
Alex Huber, nonché di un esempio rappresen-
tativo dei condomini realizzati da altri architetti
a Lugano.

Ledificio di sette piani ospita al piano terra e
al primo piano spazi destinati alla vendita, magaz-
zini e uffici per il negozio di articoli per la casa del-
la famiglia Himmelsbach, mentre dal secondo al
sesto piano si trovano appartamenti di diverse di-
mensioni. Il lotto, di forma trapezoidale, si
allarga verso nord e il volume dell'edificio, alline-
ato lungo l'asse nord-sud, segue questo allarga-
mento tramite complesse sporgenze ortogonali.
Queste animano la facciata principale affacciata
su corso Elvezia, ulteriormente movimentata dai
balconi posti agli angoli delle sporgenze, che al-
ternano zone sporgenti e rientranti. Il piano terra,
pit ampio dei piani superiori, arricchisce il multi-
forme gioco volumetrico con terrazze asimmetri-
che e aree verdi.

L'edificio e realizzato in cemento a vista e
mattoni. Strisce in cemento fungono da elemen-
ti visivi di separazione tra i piani, con i davanzali
sotto le finestre e i balconi alla stessa altezza, cre-
ando un senso di uniformita orizzontale. Elementi
verticali in cemento creano pilastri e sezioni che
spezzano la continuita delle pareti in mattoni e
delle finestre. Particolare rilievo assumono le per-
siane, collocate sia alle finestre sia ai balconi, che,
aperte o chiuse, permettono di modulare le fac-
ciate: quando le persiane sono chiuse, i balconi
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appaiono come spazi interni. Alcuni balconi sono
inoltre dotati di tende da sole.>®

Sul lato ovest dell'edificio sono presenti
parcheggi coperti, un garage e aree di carico e
scarico per il negozio al piano terra: un ulterio-
re esempio dell'integrazione ormai obbligatoria
dell’automobile e delle sue esigenze nell'archi-
tettura e nel paesaggio urbano. Su questo lato si
trovano anche l'ingresso principale e il vano scala,
visibile sulla facciata ovest grazie a una griglia re-
alizzata in mattoni e vetrocemento.

Gli elementi descritti della casa Himmelsba-
ch - 'accostamento di cemento a vista e mattoni,
le ampie superfici vetrate con schermature solari,
i numerosi balconi e la griglia in mattoni - costi-
tuiscono una formula che Alex Huber ha ripetuta-
mente utilizzato in molte altre progettazioni con
lievi variazioni. Questi elementi si ritrovano, in for-
me differenti ma molto simili, anche nell’architet-
tura residenziale di Lugano tra gli anni Cinquanta
e Settanta. Esempi precoci sono le abitazioni di
Rino Tami, «La Piccionaia» e «ll Cardo», situa-
te nella vicina via Giovan Battista Pioda:®”° Tami
pud essere considerato l'ideatore della combi-
nazione di questi motivi architettonici.? Tuttavia,
anche altri architetti - come Alex Huber, Sergio
Pagnamenta, Tita Carloni, Alberto Camenzind,
Bruno Brocchi, Augusto Jaggli o Peppo Brivio -
hanno utilizzato questi stessi elementi nelle
proprie reinterpretazioni, per cui a Lugano, cosi
come nei sobborghi e in altre localita del Ticino,
si incontrano numerosi edifici residenziali molto
simili tra loro. Questo tipo di abitazioni ha con-
tribuito a definire, in modo decisivo, il paesaggio
urbano di Lugano.

Sebbene l'accostamento di cemento a vi-
sta e mattoni compaia, nel secondo dopoguerra,
in molte altre localita - sia in Svizzera sia all'e-
stero - con espressioni simili, questo linguaggio
formale in Ticino rimanda in modo particolare
alle costruzioni tradizionali e vernacolari. In Tici-
no, il mattone e la pietra naturale - spesso com-
binati a formare murature miste - costituiscono
i materiali piu comuni per abitazioni e fabbricati
rurali. In particolare, nelle stalle e nei fienili si
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trovano griglie in mattoni, necessarie per garanti-
re la ventilazione durante lo stoccaggio del fieno.
Queste griglie - chiamate «graticcio» o «mando-
lato» - sono diffuse nel Nord e nel Centro ltalia,
cosi come in Ticino, e possono presentare forme
e motivi diversi. In Ticino, si tratta generalmente
di mattoni di dimensioni normali posati con spazi
vuoti tra loro, cosi da formare croci o reticoli re-
golari, mentre gli elementi murari portanti sono
solitamente realizzati in pietra naturale chiara

. La formula dei complessi residenziali ticinesi
del dopoguerra descritta sopra riprende queste
forme costruttive tradizionali, sostituendo pero la
pietra naturale con il cemento e assegnando alle
griglie nuove funzioni, come schermature solari o
visive su balconi e vani scala. Con queste scelte
formali, I'architettura ticinese del secondo dopo-
guerra - pur essendo fortemente influenzata dai
principi della modernita internazionale - mani-
festa un elemento distintivo: un segno architet-
tonico chiaramente leggibile che riconduce gli
edifici moderni alle tradizioni costruttive regionali




Lugano - Demolizioni e nuove costruzioni

Ledilizia a Lugano nel secondo dopoguerra si
orienta fortemente a tendenze diffuse sia in Sviz-
zera che a livello internazionale. Da un lato si as-
siste a una trasformazione e a un adeguamento
volti a creare una citta a misura di automobile,
fenomeno particolarmente evidente a Lugano:
dal collegamento all'autostrada, alla creazione di
posteggi tramite autosili e parcheggi a cielo aper-
to, fino all'integrazione sistematica di parcheggi
sotterranei nei nuovi edifici di piu ampia scala del
centro urbano. Dall’altro, la citta é stata interessa-
ta piu di altre realta ticinesi da un processo di mo-
dernizzazione del centro, favorito dal boom eco-
nomico e dal consolidamento di Lugano come
polo bancario. Questa trasformazione del centro
in polo direzionale e commerciale hon compor-
tava soltanto un aggiornamento funzionale, volto
a creare nuovi spazi di lavoro e commerciali, ma
anche una modernizzazione estetica, con l'obiet-
tivo di conferire a Lugano - ancora fortemente ca-
ratterizzata da edifici di fine Ottocento - un nuovo
volto architettonico e, al tempo stesso, urbanisti-
co. La crescita della citta come centro economi-
co comporto inevitabilmente anche una massic-
cia edificazione residenziale nel centro citta, nei
quartieri limitrofi e nei sobborghi.

A Lugano questo processo si configuro in
particolare come un confronto con il boom edili-
zio di fine Ottocento. Tale dinamica si manifesto
in diversi modi: da un lato, si osserva una com-
presenza contrastante, con nuovi edifici del do-
poguerra che sorgono accanto a costruzioni piu
antiche, senza tuttavia costituirne un'estensione
né stabilire alcun dialogo con esse. Ne sono un
esempio il liceo cantonale e il nuovo edificio del
Palazzetto delle Scienze, ma numerosi altri casi
confermano questa tendenza: il vicino Centro
congressi (1968-1975), adiacente alla storica
Villa Ciani , oppure l'ex sede della Banca
della Svizzera ltaliana (Giancarlo Durisch, 1965-
1970), costruita accanto al settecentesco Palazzo
Riva. D'altra parte, gli edifici storici vennero am-
piamente rimaneggiati, trasformando l'aspetto

ormai percepito come antiquato, in modo da
mascherarne l'eta e renderli quanto piu possibile
assimilabili alle nuove costruzioni contempora-
nee. Ne sono un esempio in particolare gli edifici
alberghieri, come I'Hotel Europa, la cui facciata
storicista spogliata degli ornamenti e intonacata,
mentre gli interni furono rinnovati su progetto di
Verner Panton.’2

In molti casi, tuttavia, il confronto si tradus-
se in demolizioni. Gli edifici risalenti all'inizio del
Novecento, giunti nel dopoguerra a uno stato di
obsolescenza e bisognosi di interventi di ristrut-
turazione, non rispondevano piu al gusto contem-
poraneo. Il linguaggio formale del modernismo
internazionale, che in Ticino aveva iniziato a dif-
fondersi solo gradualmente nel periodo tra le due
guerre, si impose infatti in maniera generalizzata
dopo la Seconda guerra mondiale. Quando quindi
gli edifici piu antichi perdevano la loro funzione o
non erano piu in grado di soddisfarla appieno, la
demolizione rappresentava nella maggior parte
dei casi la conseguenza inevitabile.

In questo contesto si possono distinguere
almeno due modalita d’intervento: da un lato, la
demolizione di edifici senza un piano preventivo
su cosa costruire al loro posto; dall'altro, la de-
molizione finalizzata a un nuovo edificio sostitu-
tivo. Nel primo caso rientra il Piazzale ex scuole,
gia discusso come esempio di tale approccio. Un
altro caso analogo & quello dell'Hétel du Parc et
Beau-Séjour, una villa affacciata sul lago di Luga-
no trasformata in albergo nel corso del XIX e dei
primi decenni del XX secolo e circondata da un
ampio parco. L’hotel dovette chiudere nel 1962 e
fu demolito; nei successivi anni il terreno fu piu
volte venduto, finché a meta degli anni Sessan-
ta Rino Tami ricevette l'incarico di progettare un
nuovo complesso residenziale, che tuttavia non
venne mai realizzato. Solo nel 1972 venne costru-
ito, su progetto di Beppo Brivio, il complesso de-
nominato Central Park. |l terreno rimase dungue
vuoto per oltre un decennio, prima che vi sorges-
se qualcosa di nuovo. In simili casi, la volonta di
cambiamento e di rinnovamento costituiva la
motivazione principale, mentre cid che avrebbe
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sostituito l'edificio demolito veniva deciso solo
durante o dopo il processo di demolizione.

Anche a Lugano non mancarono demolizio-
ni pianificate, motivate spesso dalla necessita di
adeguare la citta alle esigenze del traffico auto-
mobilistico. Olire allesempio gia citato dell’Au-
tosilo Balestra, si puo ricordare anche I'Autosilo
Motta (1965)°7, situato nei pressi del quartiere
Sassello. La demolizione di questo storico quar-
tiere centrale, caratterizzato da tessuto edilizio
minuto e denso, risaliva gia agli anni Trenta ed era
stata giustificata dall'intento di promuovere una
riqualificazione urbanistica e sociale dell’area. Il
parcheggio multipiano fu quindi una conseguen-
za di quell'intervento urbanistico precedente, an-
che se realizzato solo molto piu tardi rispetto alle
nuove costruzioni dell'anteguerra. In questi casi si
possono osservare differenze graduali nell’inten-
zionalita e nella finalita delle operazioni di demo-
lizione e ricostruzione, cosi come nelle tempisti-
che di attuazione dei progetti.

Un altro aspetto fondamentale della trasfor-
mazione edilizia di Lugano nel secondo dopo-
guerra e la costruzione di nuovi edifici residen-
ziali, sia nei quartieri prossimi al centro sia nei
sobborghi, il cui aspetto fu ridefinito da un'ampia
diffusione di case unifamiliari e di piccoli condo-
mini. Un tratto caratteristico, condiviso da un gran
numero di edifici, € I'impiego del cemento a vista
e del mattone, con l'uso delle griglie in mattoni
come elemento regionale e come richiamo a piu
antiche forme costruttive rurali ticinesi.

Infrastrutture, insediamenti e demolizioni. Aspetti
dell'urbanistica svizzera negli anni del boom

L'analisi delle tre citta di Basilea, Losanna e Luga-
no, attraverso una selezione di singoli edifici e dei
loro contesti urbanistici, intende illustrare alcuni
aspetti essenziali dell'edilizia e della cultura della
costruzione del dopoguerra a livello urbano. Le
tre citta fungono da esempi per situazioni specifi-
che nelle tre principali regioni linguistiche del Pa-
ese, pur senza la pretesa di rappresentare l'intera
Svizzeratedesca, la Romandia la Svizzera italiana.
Tuttavia, le similitudini e le differenze messe in
luce offrono una panoramica utile per individua-
re tendenze generali e costituiscono un punto di
partenza per futuri approfondimenti comparativi
sugli aspetti trattati.

Le considerazioni di questo capitolo si con-
centrano in particolare sugli edificia scalaurbana
e sul loro rapporto con le pit ampie scale della re-
gione e del territorio, nonché con le reti infrastrut-
turali. Sono state analizzate le infrastrutture viarie
urbane, connesse senza soluzione dicontinuita al
grande sistema svizzero della rete autostradale -
come gli svincoli autostradali -, il sistema delle
strade a scorrimento veloce e la riorganizzazio-
ne dei centri urbani secondo i principi della citta
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a misura di automobile. Cio si tradusse in nuovi
tracciati stradali e nella costruzione di autosili e
parcheggi sotterranei, realizzati singolarmente
o collegati a edifici commerciali, negozi e abita-
zioni. Anche i sistemi di comunicazione postale e
telefonica influirono sull’assetto urbano, in modo
particolarmente evidente nel centro operativo
postale di Basilea e in misura piu discreta nella
centrale telefonica di Breganzona. Lo smalti-
mento dei rifiuti rappresento un ulteriore sistema
infrastrutturale essenziale, che lascio un segno
altrettanto rilevante nell'urbanistica. Le reti qui
analizzate - trasporti, posta, telefonia e smalti-
mento dei rifiuti - assumono forme architetto-
niche diverse e hanno effetti diversi sulla citta,
cosi come diversi livelli di visibilita. Le strutture
che le supportano sono spesso percepite solo
in parte dal pubblico su scala regionale o territo-
riale, perché le loro dimensioni ne impediscono
una visione d'insieme, perché si trovano lontane
dagli insediamenti e dalle vie di comunicazione,
o perché in gran parte sotterranee. Gli edifici, in-
vece, emergono come nodi visibili di queste reti
e costituiscono attori fondamentali nella trasfor-
mazione delle citta svizzere nel secondo dopo-
guerra.

Con gli edifici ospedalieri e scolastici vengo-
no messiin evidenza elementi di altre reti - quelle
della sanita e dell'istruzione - che non si manife-
stano architettonicamente su scale pit ampie, ma
restano nella dimensione urbana. Tuttavia, come
nel caso dei nodi urbani delle grandi reti infra-
strutturali, anche queste strutture generano a loro
volta reti complesse al loro interno. Cio & partico-
larmente evidente nel centro operativo postale di
Basilea, che con i suoi impianti di smistamento
interni costituiva un vero e proprio microcosmo
di una rete di trasporto, la cui complessita re-
stava nascosta all'interno dell’edificio. Anche gli
ospedali, che nel secondo dopoguerra assunse-
ro forme sempre nuove in seguito ai progressi
della medicina, sono organizzati internamente
secondo schemi reticolari complessi. Questo ri-
chiese una competenza progettuale specifica, su
cui si specializzarono studi come Suter + Suter,

presso Belluno, in Italia, provocd una frana e una suc-

cessiva ondata che devastd numerosi centri abitati

e causo oltre 2.000 vittime, cfr. Genevois/Ghirotti 2005.
[414] Mercedes-Benz, spot pubblicitario per la serie di mo-

delli /8 W114/115, 1968. Il filmato non & conservato

nell'archivio aziendale di Mercedes-Benz, ma & dispo-

nibile su numerose piattaforme video online (ad es.

sviluppando sistemi ispirati alla logica della pro-
duzione industriale.

La flessibilita - intesa come capacita di adat-
tamento funzionale a esigenze mutevoli, in par-
ticolare alla crescita - rappresentava un criterio
fondamentale nella progettazione di ospedali e
anche di edifici scolastici. A Losanna fu avviato
il pit grande programma di edilizia scolastica in
Svizzera, reso necessario dalla carenza di spazi
scolastici in una popolazione in costante crescita
nel dopoguerra. Analogamente ad altre infrastrut-
ture, anche per l'istruzione occorreva trovare una
risposta architettonica a questa sfida, che rispon-
desse a criteri pragmatici e razionali. Lo studio
AAA fondo il CROCS e svilupp0 un sistema edi-
lizio modulare, concepito per futuri ampliamenti
che tuttavia, nei decenni successivi, non furono
mai realizzati nella misura prevista. Non solo a li-
vello del singolo edificio, come nel caso dell'ospe-
dale Bruderholz o delle scuole CROCS, ma anche
su scala piu ampia, le idee di edilizia modulare
furono implementate attraverso sistemi seriali, di
cui il campus dell’EPFL rappresenta un esempio
significativo.

Anche l'edilizia residenziale subi nel secon-
do dopoguerra una trasformazione radicale gra-
zie alla costruzione di nuove forme abitative, in
particolare attraverso grandi complessi residen-
ziali che sorsero negli agglomerati urbani di mol-
te citta svizzere medio-grandi. Gli edifici presi in
esame a Losanna rappresentano in modo esem-
plare questi progetti, che ebbero importanti con-
seguenze urbanistiche: da un lato costituivano
soluzioni pragmatiche a un problema concreto, la
carenza di alloggi; dall'altro miravano a realizzare
idee ambiziose e ottimistiche di un nuovo stile di
vita sostenibile. Colpisce invece come a Lugano -
a differenza di altre citta di dimensioni parago-
nabili al di 1a delle Alpi - non siano stati realizzati
veri e propri complessi residenziali del dopoguer-
ra, ma piuttosto progetti edilizi che riprendevano
solo in parte e su scala ridotta le strutture e le ca-
ratteristiche dell'architettura insediativa.

https://wwwyoutube.com/watch?v=USygEQBZBbA,
consultato il 29.05.2024). Esistono inoltre due altre
versioni dello spot, che mostrano I'auto davanti ad altre
infrastrutture tecnicamente all’avanguardia: una stazio-
ne satellitare di terra, una fabbrica con facciate in
vetro e un lungo pontile.

[415] |l produttore di giocattoli Hermann Faller possedeva
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In tutte e tre le citta il fenomeno delle demolizioni
ebbe un ruolo significativo nell'edilizia del secon-
do dopoguerra. Il trattamento riservato all’archi-
tettura del cambio di secolo durante questi anni
si fondava su un atteggiamento di rifiuto, sia nei
confronti delle idee urbanistiche, sia delle con-
cezioni e della configurazione formale dei singoli
edifici. In alcune citta - in modo particolarmente
evidente a Lugano - il gran numero di edifici co-
struiti dopo il 1945 ha prodotto una fisionomia
urbana simile a quella delle citta tedesche o ita-
liane ricostruite dopo le distruzioni belliche. La
ragione di tali trasformazioni profonde e radicali
risiede pero nelle demolizioni, che assunsero un
ruolo centrale nella cultura della costruzione sviz-
zera del dopoguerra. Si potrebbe persino parlare
di una vera e propria cultura della demolizione.
Meno rilevante g, in questa sede, come si giudichi
il risultato di tali interventi. Non si intende valutare
qui se la demolizione di edifici piu datati debba
essere considerata una perdita, se le nuove co-
struzioni postbelliche rappresentino un degrado
della qualita architettonica, un equivalente o ad-
dirittura un miglioramento, né come cio possa
essere interpretato su scala piu ampia, al di la
dei singoli casi, per il periodo 1945-1975. E certo,
tuttavia, che la distruzione sviluppo un potenziale
produttivo e che il rifiuto dell'architettura piu re-
cente - per lo piu edifici del secolo precedente,
non di edifici secolari- gioco un ruolo decisivo nel
boom edilizio e nelle ondate di modernizzazione,
in cui I'intento di demolire il vecchio precedette o
accompagno la decisione di costruire il nuovo. La
cultura della costruzione svizzera del dopoguerra
trasse quindi un impulso fondamentale dalle de-
molizioni, che poterono agire come forme di di-
struzione produttiva.’” In singoli casi si possono
osservare diversi gradi di distruzione, da impro-
duttiva a produttiva; tuttavia, indipendentemente
dalla valutazione secondo criteri storico-archi-
tettonici o estetici, la distruzione riveste un ruolo
significativo nella cultura della costruzione degli
anni del boom economico.
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a Paradiso. Tra il 1890 e il 1910 Lugano conobbe unvero
e proprio boom edilizio legato al turismo e in Ticino il
numero di strutture ricettive aumento di dieci volte nel
giro di pochi decenni. La costruzione di alberghi ebbe
un profondo impatto sull'urbanistica di Lugano, con
interventi come la realizzazione della passeggiata sul
lago, la costruzione di funivie e di una linea tranviaria
elettrica. Si veda Fliickiger-Seiler 2005, pp. 136-144.

[5521 | Palazzi Gargantini costituiscono un piccolo quartiere
urbano ispirato ai modelli del XIX secolo, con negozi
al piano terra, appartamenti ai piani superiori e gallerie
coperte invetro. | progetti per 'ultima fase di costruzio-
ne furono revisionati da Bordonzotti e dai fratelli Tami
nel 1929 e nel 1931, per inserire decorazioni in stile Art
déco francese nel complessivo impianto storicista.




[553] Sivedano ad esempio l'edificio residenziale (oggi
Banca Popolare di Sondrio) all’angolo tra Via Giuseppe
Luvini e Via Gerolamo Vegezzi (Adolfo Brunel, 1930),
Villa Helleneum (Hugo Dunkel, 1934), Villa Favorita (Hans
Geyser, 1932), Villa Montalbano (Clement e Konitz, 1931).
Si veda anche I'ampia opera di Giuseppe Bordonzotti
nella costruzione diville sul Lago di Lugano. Particolar-
mente conservativo & il municipio di Bellinzona (Palazzo
comunale, Enea Tallone, 1924). Per tutti gli edifici si
veda INSA 1991.

[554] Si veda Fondazione Archivi Architetti Ticinesi, Fondo
Sergio Pagnamenta, Progetto Multipiano Pregassona.

[555] Sie veda Fondazione Archivi Architetti Ticinesi, Fondo
Alex Huber, Progetto VS (Complesso Vitus). Si veda
anche Huber 1969.

[556] Per la storia della progettazione e della costruzione, si
veda Schroter 2017, pp. 68-73

[5571 Si veda Archivio delle domande di costruzione della
citta di Lugano, Mapp. 887/888.

[5581 Si veda Pagnamenta 1975; Fondazione Archivi Architetti
Ticinesi, Fondo Sergio Pagnamenta, progetto lmmosix.
La ricostruzione dettagliata della storia della progetta-
zione e della costruzione non & ancora stata realizzata,
cosi come l'intero corpus delle opere di Pagnamen-
ta non & ancora stato analizzato dal punto di vista
storico-architettonico. Questa lacuna verra colmata
da un progetto di dottorato attualmente in corso, la cui
conclusione & prevista per il 2026. Tra gli anni Sessanta
e Ottanta Pagnamenta ricopri diversi incarichi politici
di rilievo, tra cui quello di direttore della Commissione
edilizia e di vicesindaco di Lugano.

[5591 INSA 1991, p. 333.

[560] In merito al concorso si veda «Sistemazione e nuovo
assetto del Piazzale ex Scuole, Lugano» 2024,

[5611 Frampton/Bergossi 2008, pp. 359-363.

[562]1 Per queste informazioni e altri dati riportati di seguito,
si veda «Ormai una realta. |l nuovo centro interurbano
delle telecomunicazioni a Breganzona - 5 view, 1974.

[563] Cfr. Frampton/Bergossi 2008, pp. 346-351. In questa
sede Pagnamenta & menzionato con il ruolo di direttore
dei lavori. Nella sua stessa ricostruzione, tuttavia, il suo
coinvolgimento andava oltre e comprendeva anche
aspetti sostanziali del processo progettuale; cfr. Fonda-
zione Archivi Architetti Ticinesi, Fondo Sergio Pagna-
menta, Progetto Officine postali e Centrale telefonica,
Viganello, Lugano. Nel 1984 |a centrale fu ampliata con
corpi aggiuntivi su progetto di Pagnamenta.

[564]1 Si veda inoltre «Ormai una realta. Il nuovo centro
interurbano delle telecomunicazioni a Breganzona -5
vien, 1974; «Alle Cinque Vie il nuovo centro interurbano
delle telecomunicazioni», 1974; «Alle Cinque Vie un
nuovo centro telefonicon», 1974, dove vengono descritti
in dettaglio gli interni e le funzioni; nonche «A tetto il
nuovo centro delle telecomunicazioni», 1974, corredato
da planimetria.

[565] La secolarizzazione dell'istruzione in Ticino ebbe inizio
solo a meta del XIX secolo; tuttavia, fino al secondo
dopoguerra anche nelle scuole pubbliche rimase forte
la contrapposizione tra i sostenitori di una concezione
liberale e laica dell'educazione e coloro che difendeva-
no un'impostazione tradizionalista e cattolica. Dopo il
1970, sotto I'influsso del movimento del ‘68, si affermo
una gestione piu liberale del liceo cantonale; la costru-
zione del Palazzetto delle Scienze si configura anche
come testimonianza di questo cambiamento culturale,
sociale e politico orientato alla modernizzazione. Per la
storia del Liceo cantonale si veda Cereghetti 2003.

[566] Ledificio fu realizzato tra il 1902 e il 1904 su progetto
di Augusto Guidini e Otto Maraini, cfr. Chiesa 1954, pp.
76-86.

[567]1 Fondazione Archivi Architetti Ticinesi, Fondo Sergio
Pagnamenta, Progetto Palazzetto delle scienze.

Ctr. Korte/Cattaneo 2024.

[568] Per la storia della progettazione e della costruzione si
veda Frampton/Bergossi 2008, pp. 200-215, e Graf/
Buzzi-Huppert 2014. Per la storia dell'istituzione si veda
Gendotti 2005.

[5691 Loriginaria disposizione di persiane e tende da sole
non e piu conservata. Anche il cemento a vista e stato
successivamente modificato con una pittura giallastra.

[570] Frampton/Bergossi 2008, pp. 310-317; cfr. anche il
Palazzo delle Dogane (1958-1962, anch’esso in via
Pioda), ibid., pp. 367-370, e 'Azienda agricola Frieden,
ibid., pp. 244-247.

[571]1 Cfr.inoltre la Casa Fischer Marcionelli («Casa Solatia»)
a Lugano, 1949-1951, Frampton/Bergossi 2008, pp.
270-273; cfr. anche Navone 2024.

[572] Questo processo di modernizzazione attraverso la
rimozione degli stucchi era stato avviato in maniera
estesa gia in Germania a partire dagli anni Venti,
cfr. Hiller von Gaertringen 2012.

5731 Siveda Schroter 2017, pp. 68-70, p. 104. ivi anche
ulteriore bibliografia.

15741 Cfr.il concetto di «distruzione produttiva» di Bre-
dekamp, le cui idee fondamentali possono essere
estese oltre i concreti contesti culturali del Rinasci-
mento romano fino al XX secolo: secondo Bredekamp,
la costruzione della nuova San Pietro rappresenta
un attacco mirato all’'edificio precedente. «Non vi era
alcuna ragione pratica, ma l'obiettivo, motivato simbo-
licamente dal tempo, di lasciare che la forma del futuro
prevalesse sul monumento della storia», poiché
il progetto «nacque da una volonta costruttiva in cui
la distruzione era importante quanto la costruzione».
Cfr. Bredekamp 2008, pp. 122-123.
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Le considerazioni precedenti rappresentano un

tentativo di analizzare per la prima volta in manie-
ra complessiva, su scala nazionale, i cambiamen-
ti dell'ambiente costruito innescati dagli anni del

boom economico e di fornire una visione olistica

delle culture della costruzione del dopoguerra.
Centrale e qui I'idea di cultura della costruzione,
intesa come il risultato di una stretta interazione

fra processi e dibattiti, che si sviluppano all'in-
terno di una complessa rete di attori, nonché di

diversi influssi e circostanze di carattere interna-
zionale, nazionale e regionale, e che hanno come

esito I'ambiente costruito. L'analisi condotta se-
condo le tre scale di riferimento - territorio, regio-
ne e citta - consente da un lato di mettere meglio

in evidenza i legami spaziali e culturali che carat-
terizzano I'ambiente costruito; dall’altro, permette

diesaminare in modo comparativo le somiglianze

e le differenze regionali, talvolta percepibili solo in

maniera sottile, nel contesto dell'intera Svizzera.

Sulle culture della costruzione e le reti

Il metodo alla base di questo lavoro offre una pro-
spettiva sull'ambiente costruito che porta in pri-
mo piano aspetti della cultura della costruzione
finora poco considerati. A differenza di quanto
avviene spesso nella storiografia dell'architettu-
ra, I'attenzione non é rivolta alle prestazioni ec-
cezionali della produzione edilizia, ma si cerca
piuttosto di prendere in considerazione in ma-
niera equa tutti gli attori, i fattori e le circostanze
che hanno influito sulle culture della costruzione
di quegli anni. Cio include esplicitamente anche
operatori dell'edilizia e committenti con un am-
pio corpus di opere, i cui interventi hanno lascia-
to tracce evidenti nelle citta, negli agglomerati e
nei paesaggi svizzeri, ma che - quando non del
tutto ignorati - sono stati trattati solo marginal-
mente nei discorsi e nelle rappresentazioni con-
temporanee e retrospettive. Architetti e ingegneri
le cui opere non furono discusse nelle principali
riviste di settore al momento della loro realizza-
zione, difficilmente riceveranno attenzione venti,
cinquanta o cento anni piu tardi. Al contrario, essi
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e la loro influenza sull'ambiente costruito vengo-
no progressivamente dimenticati con il passare
del tempo. Esistono, per diverse ragioni, precise
tendenze e preferenze riguardo a quali opere - e
di chi - vengano discusse, pubblicate e recepite.
Un fattore rilevante e costituito dalle reti di rela-
zioni, spesso difficili da ricostruire ma tutt’altro
che trascurabili. Non conta soltanto se, ma anche
dove un'opera e i suoi autori siano stati pubblica-
ti: gli articoli su riviste come Werk sono conside-
rati piu pertinenti - e di qualita superiore - per |l
discorso architettonico rispetto, per esempio, a
quelli comparsi sulla Schweizerische Bauzeitung
o sullo Schweizer Journal. Gerarchie analoghe si
riscontrano in altri aspetti: i laureati dei politec-
nici federali (PF), ad esempio, vengono talvolta
presentati come piu competenti rispetto a quel-
li delle scuole universitarie professionali (SUP).
Inoltre, 'associazione professionale FAS (Fede-
razione Architette e Architetti Svizzeri) ammette
soltanto architetti che abbiano ottenuto «risultati
notevoli nei campi dell'architettura, dell’'urbanisti-
ca e della pianificazione territoriale»**, mentre la
SIA (Societa Svizzera degli Ingegneri e degli Ar-
chitetti) rappresenta indistintamente architetti e
ingegneri. La valutazione operata da media, isti-
tuzioni e associazioni, insieme ad altre condizioni
di contesto, ha contribuito alla formazione di un
canone storiografico in cui a pochi attori e stata
attribuita grande visibilita, mentre la maggioranza
e rimasta ai margini dell’'attenzione. Cio influenza
ancora oggi la percezione dello spazio costruito e,
indirettamente, anche I'attivita edilizia. Al tempo
stesso, focalizzarsi su singole figure di spicco - in
genere architetti e, solo in parte, ingegneri - risul-
ta problematico, poiché si finisce per escludere
la molteplicita delle reti di attori coinvolti, forma-
te da individui, istituzioni e imprese, che hanno
avuto un ruolo determinante nella progettazione
e realizzazione dei grandi interventi tipici del do-
poguerra. In particolare, restano invisibili i contri-
buti delle donne nel settore dell'edilizia durante
gli anni del boom economico, soprattutto perché
non potevano dirigere studi e assumere incarichi
con le stesse opportunita degliuomini. Ricostruire

una casa per le vacanze sul Lago Maggiore e, recando-
visi, aveva notato la casa dei Guscetti lungo il percorso.
Decise cosi di fame realizzare il modellino e di costruire
a Giitenbach, nella Foresta Nera, una casa vacanze di
analoga concezione. Cfr. Bartetzko 2018. Per la villa,

e valorizzare i contributi di queste donne - che
hanno collaborato negli studi di progettazione o
talvolta li hanno persino gestiti, spesso insieme ai
propri mariti - resta tuttora un ambito di ricerca
da approfondire.”

La gerarchizzazione e canonizzazione con-
venzionali, che privilegiano alcune persone se-
condo criteri specifici nellambito di una «narra-
zione dei maestri», pud essere osservata anche
nel campo delle tipologie e delle funzioni edilizie.
Mentre compiti classici dell’edilizia come abita-
zioni, scuole, uffici o uffici postali ricevono un'at-
tenzione particolare, le opere infrastrutturali di
carattere tecnico - e le categorie professionali
ad esse legate - non vengono adeguatamente
considerate dalla storiografia dell’architettura ne
pubblicizzate dai media, nonostante la loro ri-
levanza e la loro diffusa presenza nell'ambiente
costruito. La scarsita di pubblicazioni su queste
opere influisce, non da ultimo, anche sul giudizio
deqgli esperti e sulla percezione pubblica: gli edifi-
ci di cui non si sa nulla appaiono automaticamen-
te irrilevanti.

La comprensione ampia e non gerarchizzata
della cultura della costruzione si presta in modo
particolare a essere collegata agli approcci del-
la teoria attore-rete. La prospettiva olistica che
ne deriva comprende fondamentalmente tutte le
persone coinvolte nella realizzazione e nell'uso
dell'ambiente costruito, ma va oltre, considerando
anche gli edifici stessi attori della grande rete del-
la cultura della costruzione. Un’analisi dettagliata
e completa di tutte le connessioni esistenti non &
né possibile né necessaria. E comunque evidente
che questo cambio di prospettiva permette di de-
lineare un quadro differenziato dell'ambiente co-
struito, piu completo e piu vicino alla realta com-
plessa e sfaccettata rispetto ai modelli elaborati,
ad esempio, da una storiografia architettonica
focalizzata sugli architetti di rilievo.

Cio e importante per due motivi. In primo luo-
go, permette di considerare maggiormente la re-
alta quotidiana di molte persone. Infatti, solo una
minoranza vive in edifici monumentali di grande
rilevanza storica o premiati con riconoscimenti

la sua ricezione da parte della Faller e per altre opere
dei fratelli Guscetti ad Ambri si veda Gurtner/Just 2017,
pp. 22-25. Per altri modelli ferroviari moderni si veda
Berkemann/Bartetzko 2018.

[416] Siveda Frampton/Bergossi 2008, pp. 216-219.
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architettonici. La maggioranza, invece, abita in
grandi complessi residenziali apparentemente
privi di carattere o in quartieri di case unifamiliari
nelle periferie, lavora in edifici per uffici o in aree
industriali percepite come prive di progettazione,
e si sposta quotidianamente attraverso paesaggi
fortemente segnati dalle infrastrutture. A questa
apparente anonimicita e uniformita dell’ambien-
te costruito possono essere contrapposte storie
e immagini che contribuiscono a superare tale
visione stereotipata. In secondo Iluogo, sono
proprio questi edifici apparentemente anonimi,
ampiamente presenti nel paesaggio svizzero del
secondo dopoguerra, a essere oggetto nel XXl
secolo di demolizioni e interventi di ristrutturazio-
ne radicale. Cio rappresenta una perdita non solo
dal punto di vista culturale e storico, ma anche
sotto il profilo ecologico. La questione assume
maggiore rilevanza se questa perdita viene letta
nel contesto del dibattito sulla sostenibilita. La
pressione dello sviluppo cui sono sottoposti gli
edifici del dopoguerra e strettamente legata alla
svalutazione della loro estetica e a un sentimento
di disagio generale nei confronti di tali costruzioni,
le cui origini saranno esaminate di seguito. Il loro
talvolta cattivo stato conservativo &€ spesso col-
legato a una manutenzione insufficiente durante
I'esercizio, sintomo di una scarsa considerazione
da parte dei proprietari. La trascuratezza nella
manutenzione porta frequentemente a importan-
ti interventi di ristrutturazione o addirittura alla de-
molizione e ricostruzione, che avrebbero potuto
essere evitati con investimenti costanti.
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Opere infrastrutturali tra invisibilita
e dominio visivo nell'ambiente costruito

Dopo la Seconda guerra mondiale furono poste
le basi di una societa sempre piu interconnessa.
Il progresso tecnico e il diffondersi del benessere
portarono nelle case telefoni, televisori, lavatri-
ci, aspirapolvere e altri elettrodomestici. Questo
processo alimento da un lato I'entusiasmo per la
modernizzazione, dall'altro una crescente dipen-
denza da grandi infrastrutture tecniche che se-
gnarono in modo duraturo il paesaggio svizzero.
Al tempo stesso si sviluppo, almeno in parte, un
senso di perdita di controllo, poiché le azioni e le
attivita quotidiane delle persone dipendevano dal
continuo ampliamento di tali infrastrutture, la cui
esistenza e il cui aspetto erano perd raramente -
se non mai - determinati direttamente da chi le
utilizzava.

L'analisi delle infrastrutture territoriali svilup-
pata nella parte principale di questo lavoro ha
mostrato come le grandi opere - autostrade, cen-
trali elettriche o torri di trasmissione - impongano
la loro presenza materiale e volumetrica sul pa-
esaggio, influenzandone in misura significativa la
percezione. Sebbene al centro vi fos-
sero le esigenze tecnico-funzionali, che determi-
navano in larga parte l'aspetto di queste opere, la
configurazione architettonica e i requisiti formali
non furono sempre considerati solo aspetti se-
condari. Nei processi di progettazione furono in-
fatti integrati anche criteri puramente estetici, ad
esempio per ottenere un'integrazione il piu possi-
bile «armoniosa» con i paesaggi circostanti. Cio
porto, tra le altre cose, alla piantumazione lungo
le strade nazionali, all'alleggerimento di volumi
monumentali e all'adattamento cromatico del-
le facciate allambiente circostante. Tutti questi
elementi hanno contribuito in modo significativo
all'impatto visivo delle infrastrutture tecniche.

Questa pubblicazione offre una panoramica
delle grandi reti infrastrutturali e delle loro opere,
evidenziando al contempo le lacune nella ricer-
ca, relative a una rappresentazione qualitativa
approfondita di tipologie edilizie quali centrali
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nucleari, raffinerie, autostrade, centrali telefo-
niche e torri di trasmissione. Alcune tipologie,
come gli edifici doganali ai valichi di frontiera o i
rifugi antiaerei sotterranei, risultano quasi del tut-
to prive di studi qualitativi. Per il pubblico, queste
costruzioni si collocano in un'area di confine tra
visibilita e invisibilita, con transizioni spesso gra-
duali. Solo poche opere sono effettivamente in-
visibili, ad esempio perché interamente o in gran
parte sotterranee. Molti altre, pur essendo visibili,
restano difficilmente accessibili o riconoscibili, e
talvolta completamente anonime, tanto che sen-
za conoscenze specifiche é difficile considerarle
come infrastrutture. | cosiddetti «fari» delle reti
infrastrutturali rappresentano invece quei punti di
riferimento chiaramente riconoscibili, che domi-
nano il paesaggio come nodi centrali. Si tratta ad
esempio delle torri di trasmissione collocate sul-
le colline o delle dighe idroelettriche, conosciute
a un pubblico ampio anche senza competenze
tecniche, e la cui funzione risulta generalmente
chiara. Dietro questi punti di riferimento si cela
pero una parte fondamentale delle reti, essen-
ziale al loro funzionamento ma spesso invisibile,
sotterranea o collocata in luoghi poco accessibili.
Ne sono esempio le centrali idroelettriche in alta
montagna, con le loro condotte interrate

, cosi come i rifugi sotterranei distri-
buiti su tutto il territorio svizzero o le canalizzazio-
ni dei cavi sotto le strade
Data la vastita territoriale di queste reti, & |mpos-
sibile percepirle nella loro interezza; si possono
osservare solo porzioni nello spazio costruito o
comprenderle attraverso rappresentazioni astrat-
te come piante e diagrammi. Un caso particolare
riguarda aree di grandi dimensioni, come scali di
smistamento , aeroporti

, inceneritori o rafflnerle

Sebbene VISIbIlI puntualmente e capaci di carat—
terizzare interi paesaggi, queste aree sono difficil-
mente percepibili nella loro interezza, a causa dei
confini e delle interruzioni spaziali che comporta-
no, oltre che della loro inaccessibilita al pubblico.

[4171 Si veda Gurtner/Just 2017,
[418] Cir. per esempio Luigi Snozzis Casa Kalman, si veda:
Stihlinger 2022,

(4191
[420] In particolare, le grandi citta di Ginevra e Zurigo furono

A cio si aggiunge il fatto che numerose infrastrut-
ture tecniche, in particolare gli edifici destinati
alle telecomunicazioni o alla produzione di ener-
gia, non sono riconoscibili come tali da molte
persone. Pertanto, anche se non sono invisibili
dal punto di vista strutturale, risultano comunque
invisibili o illeggibili dal punto di vista funzionale.
Limportante funzione che svolgono all'interno
delle reti infrastrutturali e il significato che rive-
stono per l'intera societa non sono immediata-
mente percepibili. Al contrario, a causa del loro
aspetto, ma anche della scarsita di informazioni
€ narrazioni, appaiono quasi banali e non figurano
sulla mappa mentale della popolazione. Questo
fenomeno e evidente, ad esempio, nei confronti
delle centrali telefoniche o degli impianti di tra-
sformazione elettrica, che si trovano sia nei centri
urbani sia in aree periferiche e non sono accessi-
bili al pubblico, ma che attraverso la loro funzione
rendono possibile il consumo di energia e le co-
municazioni, influenzando cosi la vita quotidiana
dell’'intera societa

Agiscono quindi nellombra, essendo perceplbm
solo attraverso la loro funzione e non visivamente.
Allo stesso tempo, questi edifici, pur svolgendo
compiti fondamentali per la convivenza sociale
ed economica, occupano uno spazio significa-
tivo nell'ambiente costruito e meritano pertanto
un'analisi approfondita. La loro illeggibilita o ano-
nimato é strettamente legata alla scarsita di infor-
mazioni disponibili, poiché pubblicazioni e docu-
menti d’archivio sono inesistenti o presenti solo
in misura limitata, rappresentando una sfida par-
ticolare per i ricercatori e i professionisti quando
si mira a una comprensione olistica dello spazio
costruito.

L'analisi delle grandi reti infrastrutturali esi-
stenti e dello sviluppo dei loro sistemi e rilevante
per la pianificazione presente e futura. La struttu-
ra tecnica di tali infrastrutture ne determina non
solo la costruzione, ma ne rafforza anche, in larga
misura, la dinamica di crescita, portando a un co-
stante incremento delle prestazioni.’” La sempli-
ce esistenza di autostrade, ad esempio, genera
ulteriore traffico automobilistico, che a un certo

profondamente segnate dalle trasformazioni edilizie
del secondo dopoguerra, mentre altri centri, come
ad esempio Lucerna, risentirono in misura minore del
boom edilizio. Cfr. Diener et al. 20086; per Zurigo si veda
ad esempio Kurz 2022,

[421]

[422]
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punto comincia a congestionarsi, suggerendo
ulteriori ampliamenti della rete stradale; una rete
telefonica funzionante porta a un aumento delle
chiamate e dei collegamenti telefonici, richieden-
do quindi ampliamenti o la costruzione di nuove
centrali telefoniche, e cosi via. Questa tendenza,
unita alla forte interdipendenza con altri sistemi
sociali, porta lo sviluppo e la configurazione di
gqueste infrastrutture a seguire sempre piu una
logica autonoma. Le conseguenze sull’ambiente
costruito non sono da sottovalutare. Il rapporto
di dipendenza che si instaura tra le reti infrastrut-
turali e i loro utenti, unitamente ai profondi muta-
menti del paesaggio derivanti dalle nuove costru-
zioni e dagli ampliamenti, ha generato spesso
disagio e, in piu occasioni, proteste da parte della
societa civile.*”®

Salto di scala nelle dimensioni
ed edilizia di massa

Una parte significativa degli edifici realizzati negli
anni del boom edilizio si caratterizza per dimen-
sioni fino ad allora eccezionali e rappresenta o
nuovi compiti edilizi o una trasformazione rile-
vante di tipologie gia esistenti. Tra questi rientra-
no, tra gli altri, le infrastrutture, i complessi resi-
denziali e i grattacieli per uffici

Anche edifici di dimensioni piu contenute, come
abitazioni unifamiliari, case per vacanze o case
a terrazze («Terrassenhauser»), diffusi su larga
scala , influenza-
no il paesaggio e hanno contribuito a una forte
espansione insediativa. Sotto questo aspetto
emerge chiaramente la dimensione monumen-
tale degli edifici del dopoguerra, paragonabile a
quella di epoche passate - si pensi alla fase di in-
dustrializzazione, alla crescita urbana e al boom
edilizio intorno all’'ultimo scorcio del XIX secolo.
La percezione di un cambiamento molto rapido,
guidato dal progresso tecnologico e con forti ef-
fetti sul’ambiente costruito, era simile a quella
vissuta nel periodo successivo alla prima indu-
strializzazione e durante gli anni del boom. Tutta-
via, l'effettiva attivita edilizia di quegli anni supero
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di gran lunga quella delle epoche precedenti. |l
fatto che in quel periodo edifici e infrastrutture
siano stati costruiti in massa si riflette ancora
oggi nellambiente costruito: circa un terzo dei
complessi residenziali risale agli anni del boom
edilizio. Alla produzione su larga scala & sempre
insita - a differenza di cio che & unico e straor-
dinario - una certa banalita o scarsa rilevanza.
Gli edifici che si ritrovano in forme simili in molte
parti dello spazio costruito vengono cosi rapida-
mente svalutati dal punto di vista estetico, con il
risultato che spesso passano inosservati dettagli
raffinati o elementi distintivi.

Va inoltre sottolineato che gli edifici realizza-
ti in Svizzera tra il 1945 e il 1975 si distinguono in
modo evidente, per forma, materiali ed espres-
sione architettonica, dagli edifici che fino ad al-
lora avevano caratterizzato I'ambiente costruito.
La configurazione dello spazio costruito negli
anni del boom edilizio fu in gran parte determi-
nata dai principi del funzionalismo, pur con le
consuete eccezioni a conferma della regola. Tut-
tavia, sarebbe riduttivo attribuire I'aspetto degli
edifici di quel periodo esclusivamente a correnti
architettoniche incentrate su funzionalita e so-
brieta. Determinanti furono anche l'alto grado di
pragmatismo e la crescente economicizzazione
e industrializzazione del costruire, strettamente
legate al desiderio di ridurre i tempi di realizza-
zione. Cio si tradusse, tra l'altro, nella prefabbri-
cazione di componenti edilizi e nello sviluppo di
diversi sistemi costruttivi, spesso applicati a interi
edifici. Oltre agli aspetti materiali ed estetici, fu-
rono quindi questi parametri economici e tecnici
a plasmare la cultura della costruzione del dopo-
guerra, contribuendo a rendere immediatamente
riconoscibile il patrimonio edilizio degli anni del
boom edilizio.

La quantita di edifici realizzati tra il 1945 e il
1975, il salto di scala nelle loro dimensioni, la loro
espressione architettonica sobria - caratterizza-
ta dall'uso prevalente di materiali come cemento,
metallo e vetro - e la quota crescente di grandi in-
frastrutture tecniche non hanno determinato solo
un profondo mutamento dell’'ambiente costruito.
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Questi cambiamenti hanno inciso altrettanto ra-
pidamente e significativamente sulla vita quoti-
diana delle persone che abitavano tali paesaggi.
Laumento del benessere per molti si tradusse in
un incremento dei consumi, non solo di beni e ar-
redi domestici, come il televisore in soggiorno, ma
favori anche I'emergere di nuove tipologie edilizie,
come i grandi centri commerciali. Lo shopping si
svolgeva sempre piu spesso in questi spazi, gli
spostamenti quotidiani avvenivano su distanze
maggiori grazie all'automobile e le interazioni so-
ciali mutavano, soprattutto quando molte perso-
ne si trasferivano in complessi residenziali sorti
in precedenza in zone a vocazione rurale. Questi
cambiamenti sociali e culturali sono complessi
e multidimensionali, ma interagiscono stretta-
mente con I'ambiente costruito, che li influenza
guanto viene da essi influenzato. Non sorprende
quindi che, in corrispondenza di trasformazioni
cosl intense, possa emergere un senso di disagio
associato alla forma dello spazio costruito. Un fe-
nomeno osservabile non solo negli anni del dopo-
guerra, ma riscontrabile anche in altre epoche, e
analizzabile in parte attraverso la mediatizzazione
dell’ambiente costruito.

Sulla percezione dell'ambiente costruito

| profondi mutamenti che I'ambiente costruito ha
subito dal dopoguerra sono stati costantemente
accompagnati dai media - in chiave promozio-
nale, propagandistica o critica. Il modo in cui i
progetti edilizi venivano e vengono presentati nei
media locali e nazionali fornisce indicazioni signi-
ficative sulla cultura della costruzione del periodo
e della regione di riferimento. Anche il fatto che
alcune costruzioni non vengano discusse & in-
dicativo, mostrando che esse erano sconosciu-
te o ritenute troppo irrilevanti per una copertura
mediatica. Va sottolineato che articoli su riviste
specialistiche e quotidiani, reportage radiofonici
e televisivi o pubblicazioni rappresentano sempre
solo una parte delle opinioni dominanti: si tratta
di estratti verificabili di un insieme piu ampio di
posizioni, forse espresse, ma mai documentate o
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pubblicate. Inoltre, i dibattiti si svolgevano anche
attraverso conversazioni informali, riunioni uffi-
ciali di cui non sono rimaste tracce, o altri formati
di scambio. La parte di questi discorsi ricostrui-
bile attraverso ricerche d’archivio e bibliografiche
non puo essere equiparata a un quadro genera-
le dell'opinione della comunita professionale, e
ancor meno a quella della popolazione. Si tratta
invece di narrazioni modellate da singoli critici,
giornalisti, architetti o istituzioni influenti, che tut-
tavia hanno inciso su ulteriori opinioni e dibattiti,
contribuendo in misura significativa a plasmare la
cultura della costruzione. Lo studio dei resocon-
ti mediatici, pur con tutti i limiti, offre quindi pro-
spettive ulteriori, significative e capaci di andare
oltre la sola materia costruita, sul variegato pano-
rama delle culture della costruzione.

La mediatizzazione dei progetti e delle co-
struzioni esemplari analizzati nella parte prin-
cipale di questo lavoro evidenzia come diverse
posizioni e atteggiamenti coesistessero simul-
taneamente. Da un lato, vi erano resoconti che
accoglievano con entusiasmo il boom edilizio e le
conquiste tecnologiche nel settore delle costru-
zioni, esprimendo fiducia nel futuro e la convin-
zione in una crescita apparentemente illimitata.
Lespressione francese «Trente Glorieuses» sin-
tetizza lo spirito positivo dei trent’anni successivi
alla Seconda guerra mondiale, i cui sviluppi eco-
nomici e sociali portarono, tra l'altro, a un diffuso
benessere materiale per una vasta fascia di ceti
medi. Il fatto che tale ripresa non potesse prose-
guire indefinitamente divenne evidente, almeno,
con la pubblicazione nel 1972 dello studio am-
piamente diffuso I limiti dello sviluppo. Rapporto
del Club di Roma sulla situazione dell'umanita, un
anno prima della prima crisi petrolifera. Dall’altro
lato, esistevano anche rappresentazioni negative
delle trasformazioni dell'ambiente costruito, lega-
te a un atteggiamento critico nei confronti della
crescita e alla preoccupazione per I'enorme con-
sumo di suolo e l'aumento dell'inquinamento, che
esprimevano un un senso di disagio rispetto agli
sviluppi generati dal boom edilizio. Va sottoline-
ato che tali opinioni coesistevano e che, non da
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ultimo anche a causa della copertura mediatica
negativa e delle critiche, gia nei primi anni del
dopoguerra, non sempre era possibile realizzare
grandi progetti, in particolare nel settore delle in-
frastrutture energetiche.

Non si puo tuttavia negare che, dalla fine de-
gli anni Sessanta e, in misura ancora maggiore,
dall'inizio degli anni Settanta, le opinioni critiche
aumentarono nettamente, superando di gran lun-
ga le valutazioni positive. Cio e riscontrabile sia
nella stampa quotidiana e specialistica sia in di-
verse pubblicazioni, come Bauen als Umweltzer-
storung®”® di Rolf Keller, le raccolte fotografiche
Alle Jahre wieder saust der Presslufthammer nie-
der,’®° Hier fallt ein Haus, dort steht ein Kran und
ewig droht der Baggerzahn o Die Veranderung der
Stadt*® di Jorg Miiller, Die Landschaftsfresser2
di Jost Krippendorf e Verwandelte Schweiz, ver-
schandelte Schweiz?%% di Erich Schwabe.

Queste rappresentazioni si inserirono
in un discorso internazionale che era gia in corso
dagli inizi degli anni Sessanta. Tra gli esempi figu-
rano, negli Stati Uniti, The Death and Life of Great
American Cities®®* di Jane Jacobs; in Germania,
Die gemordete Stadi*® di Wolf Jobst Siedler e Die
Unwirtlichkeit unserer Stadte®® di Alexander Mit-
scherlich; e in Francia, Les erreurs monumenta-
les’® di Michel Ragon.

Il fatto che pubblicazioni di questo stampo
siano aumentate a partire dagli anni Settanta si
spiega con il fatto che gli effetti spaziali ed esteti-
ci del boom edilizio - iniziato negli anni Cinquanta
e intensificatosi negli anni Sessanta - comincia-
vano a essere percepiti nella loro totalita e per la
loro scala nell'ambiente costruito. In particolare, i
grandi progetti edilizi spesso richiedevano tem-
pi di progettazione e costruzione di diversi anni
o addirittura decenni, cosi che i risultati della
intensa attivita edilizia potevano essere ricono-
sciuti solo con un certo ritardo. Questo fenomeno
si puo osservare anche rispetto ai modelli e alle
idee urbanistiche e architettoniche del Movimen-
to Moderno, come quelle promosse nei primi
anni dei Congrés Internationaux d’Architecture
Moderne (CIAM). Gia nel 1933, durante il quarto

congresso, si discuteva della citta funzionale, ma
i risultati concreti furono formulati solo nel 1943,
durante la Seconda guerra mondiale, e pubblicati
all'interno della Carta di Atene. Il momento della
pubblicazione, insieme agli effetti della guerra e
della ricostruzione, porto solo negli anni del do-
poguerra - seguendo i principi della Carta -auna
riorganizzazione, e in particolare a una separazio-
ne funzionale non solo delle citta, ma anche dei
paesaggi e del territorio.

Anche se molti operatori del settore edilizio
e architettonico trassero vantaggi economici dal
boom edilizio, i profondi cambiamenti strutturali
e spaziali suscitarono un diffuso senso di disagio
tra numerosi professionisti e, parallelamente, nel-
la popolazione. Questo sentimento di disagio puo
essere osservato attraverso vari aspetti, interpre-
tabili come reazioni alle trasformazioni in corso.
Gli architetti che rifiutavano di conformarsi alle
convenzioni dell'edilizia industriale moderna pre-
ferirono elaborare architetture utopiche o visiona-
rie, come dimostrano collettivi quali Archizoom,
Archigram, Superstudio, Missing Link, Zlnd-Up
e molti altri. Anche a livello statale si registrano
interventi significativi: nel 1966 fu promulgata in
Svizzera la Legge federale sulla protezione della
natura e del paesaggio, che forniva la base giuri-
dica per la conservazione dei monumenti e per la
tutela del paesaggio a livello nazionale. Sulla scia
del Decreto federale del 1972 su provvedimenti
urgenti in materia di pianificazione del territorio,
che obbligava i Cantoni a individuare aree protet-
te per insediamenti e paesaggi di valore, a partire
dal 1973 presero avvio i lavori per I'lnventario fe-
derale degli insediamenti svizzeri da proteggere
d'importanza nazionale (1ISOS). Questo inventario
non mirava a censire singoli edifici storicamente
rilevanti, bensi a valutare qualitativamente interi
insediamenti, considerando le vedute urbane e le
principali strutture spaziali, come strade, piazze,
giardini e aree verdi.>®® In tal modo, I''SOS adotta-
va un approccio olistico e contestuale all'ambien-
te costruito, in linea con i principi della cosiddetta
«conservazione integrata dei monumenti», pro-
mossa anche durante I'importante Anno Europeo
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della Conservazione dei Monumenti del 1975,
all'insegna del motto «Un futuro per il nostro pas-
sato». Il concetto di «conservazione integrata»
implicava una visione complessiva dei paesaggi
costruiti dall'uomo e delle loro testimonianze sto-
rico-architettoniche, nonché l'integrazione della
pratica di tutela dei monumenti in tutti i progetti di
pianificazione.®® All'inizio degli anni Settanta, inol-
tre, le campagne per la protezione dell'ambiente e
della natura, cosi come il movimento antinuclea-
re, ottennero crescente consenso grazie all'aper-
tura e alla politicizzazione della societa scaturite
dal Movimento del Sessantotto. Parallelamente
aumentarono le proteste civili contro singoli inter-
venti edilizi, spesso di grandi dimensioni, o contro
i relativi processi di pianificazione: queste mo-
bilitazioni furono tra i fattori che portarono a una
partecipazione piu strutturata della cittadinanza
nei processi decisionali. Infine, gia durante i primi
anni del boom edilizio emerse una nuova corrente
architettonica: il postmodernismo, che, grazie a
vari contributi internazionali precoci, si sviluppo a
partire dagli anni Settanta per diversi decenni fino
a diventare uno degli stili dominanti a livello glo-
bale. Il postmodernismo fu interpretato come una
critica non solo all'estetica dominante dell'epoca,
ma pil in generale alla prassi edilizia e alla cultura
della costruzione degli anni del boom edilizio.
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E oggi?

Confrontarsi con la storia non significa solo ac-
quisire conoscenze sul passato, ma anche com-
prendere meglio il presente. Molti dei grandi temi
che hanno caratterizzato il periodo tra il 1945 e il
1975 sono oggi, a circa cinquant’anni dagli anni
del boom edilizio, ancora o nuovamente rilevanti.
Ne emergono parallelismi riconoscibili su diversi
livelli, dai quali, nella migliore delle ipotesi, pos-
siamo trarre insegnamenti utili per le culture della
costruzione contemporanee e per il nostro rap-
porto attuale con all'ambiente costruito.
Un'influenza decisiva sulle culture della co-
struzione e sull'ambiente costruito del dopoguer-
ra derivo dalla crescita demografica esponenziale
che si manifesto alla fine della Seconda guerra
mondiale, sostenuta dall’laumento della natalita
e dall'immigrazione di manodopera allora urgen-
temente necessaria. Si discusse della vi-
sione di una Svizzera da dieci milioni di abitanti,
un’idea che si diffuse rapidamente e che, a livello
cantonale e comunale, influenzo linee guida di
pianificazione e piani quadro per lo sviluppo fu-
turo degli insediamenti e I'espansione delle infra-
strutture tecniche e sociali.*® Gia negli anni del
boom economico, la prospettiva di una tale popo-
lazione sul territorio svizzero ebbe impatti diretti
sulla pianificazione e sull'ambiente costruito. Pa-
rallelamente, la rapida crescita demografica ali-
mento timori e risentimenti politici e sociali. Negli
anni Settanta gli elettori svizzeri furono chiamatia
pronunciarsi su tre iniziative cosiddette di «info-
restierimento» (Uberfremdung). Dopo il rifiuto, nel
1970, della famigerata «Iniziativa Schwarzenba-
ch», la successiva iniziativa discussa quattro anni
piu tardi, anch'essa respinta, intitolata «contro
I'inforestierimento e la sovrappopolazione della
Svizzera», agitava lo spettro di una crescita ec-
cessiva della popolazione, paventando carenze
alimentari, maggiori costi per la tutela dell'am-
biente e la distruzione delle «terre agricole piu
preziose a causa dell'edificazione».’® Le previsio-
ni di crescita tuttavia non si concretizzarono e gia
dagli anni Settanta la crescita demografica subi
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un notevole rallentamento. Tra le conseguenze di
questo sviluppo inatteso vi furono progetti edilizi
sovradimensionati, poi poco utilizzati, insieme a
una serie di piani urbanistici e di espansioni inse-
diative rimasti sulla carta.

Dall'inizio degli anni 2020 la popolazione e
tornata a crescere con un ritmo che non si regi-
strava dai tempi degli anni del boom. Nel 2024
la popolazione residente permanente in Svizze-
ra ha raggiunto circa nove milioni di abitanti, e
la prospettiva di una «Svizzera da dieci milioni»
e oggi prevista per il 2040 - tema che, come ol-
tre cinquant’anni fa, alimenta accesi dibattiti e
strumentalizzazioni politiche.’?2 Proprio nel 2024
I'Unione Democratica di Centro (UDC) ha lancia-
to l'iniziativa popolare «No a una Svizzera da 10
milioni! (Iniziativa per la sostenibilita)», che mette-
va in guardia contro |la «vera e propria esplosione
demograficay, ritenuta in grado di sovraccaricare
le infrastrutture e minacciare la natura, chieden-
do quindi una limitazione dell'immigrazione.’s Al
centro delle attuali discussioni sulla densita de-
mografica in Svizzera figurano espressioni come
«stress da densita» e «dilemma della pianifica-
zione territoriale».®* Le statistiche disponibili
sugli anni di costruzione degli insediamenti resi-
denziali attuali mostrano che il humero di
complessi abitativi edificati nei primi decenni del
XXl secolo e inferiore a quello degli anni del boom
edilizio;*® tuttavia, anche queste trasformazioni
dell'ambiente costruito suscitano nuovamente un
sentimento di disagio in ampie fasce della popo-
lazione.

L'analogia tra gli anni del boom economico e
gli anni Venti del Duemila si pud osservare anche
in altre sfide sociali e di pianificazione territoria-
le: il rapido aumento dei consumi energetici e il
conseguente potenziamento delle infrastrutture
trasformarono in profondita 'ambiente costruito
in Svizzera a partire dagli anni Cinquanta. Oggqi,
con l'urgente transizione verso le fonti rinnovabili,
e previsto un nuovo ampliamento delle infrastrut-
ture. Anche queste nuove tecnologie - dai parchi
eolici agli impianti solari - occuperanno vaste su-
perfici e, per il loro impatto sul paesaggio, dovreb-
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bero essere progettate non solo in base ai criteri
energetici, ma anche secondo i principi della cul-
tura della costruzione.

Inoltre, temi come la tutela dell'ambiente,
'aumento del traffico e la conseguente dispersio-
ne insediativa - gia oggetto di ampie discussioni
negli anni Settanta nelle pubblicazioni sopra ci-
tate - rappresentano ancora oggi, nel XXl seco-
lo, grandi sfide per |la pianificazione del territorio.
Alla cosiddetta «dispersione insediativa» si cerca
di rispondere soprattutto attraverso lo strumento
dello «sviluppo centripeto degli insediamenti».5*
Tuttavia, questo approccio - pur mosso da buone
intenzioni - sta generando in molte aree una nuo-
va, massiccia fase di demolizioni e ricostruzioni
in Svizzera, che riguarda in particolare gli edifici
degli anni del boom edilizio. In molti casi, tali edifi-
ci necessitano effettivamente di interventi di risa-
namento dopo circa cinquant'anni di utilizzo, ma
vengono demoliti ben prima del termine del loro
ciclo di vita.

Anche nel dibattito sulla cultura della co-
struzione, alla luce del boom edilizio e dei cam-
biamenti dell'ambiente costruito, ormai temuti o
gia realta, emergono sorprendenti parallelismi tra
oggi e allora. Nell'estate del 2024, sulla NZZ e ap-
parso un articolo di Sacha Batthyany e Peer Teu-
wsen intitolato «La Svizzera e brutta: in viaggio in
un Paese pieno di crimini architettonici»®*®’. Gli au-
tori denunciano gli «kinnumerevoli peccati edilizi»,
la «raffica di schiaffi visivi» e il «pasticcio di com-
plessi privi di idee e senza anima» che popolano
I'ambiente costruito. «Come un cancro, densifica-
zione edilizia e massimizzazione dei profitti divo-
rano prati e colline con una monotonia impressio-
nante; all'inizio erano colpiti solo i luoghi accanto
all'autostrada, ma ora questa cattiva abitudine di
demolire case ben costruite per sostituirle con
edifici insignificanti, sfruttando al massimo il coef-
ficiente di utilizzazione, si sta diffondendo anche
in zone finora risparmiate.»®® || fatto che gli autori
non siano soli nella loro percezione e valutazio-
ne - il loro evidente senso di disagio di fronte agli
sviluppi edilizi attuali - @ confermato dal numero
crescente di iniziative e strategie, soprattutto nei
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Paesi di lingua tedesca, promosse da privati 0 a
livello politico, volte a sostenere una «buona» o
«alta cultura della costruzione» e a elevare la qua-
lita del'ambiente costruito.>*®

Particolarmente interessante nell'articolo
apparso sulla NZZ e anche I'impronta stilistica
con cui gli edifici e i cambiamenti nell'lambiente
costruito vengono descritti come patologici e pa-
ragonati a un corpo umano affetto da cancro. Un
impiego linguistico simile si ritrova quasi parola
per parola gia nel 1973, quando Rolf Keller parla
di «escrescenze cancerose» e afferma che «l'ag-
glomerato urbano [...] si allarga come una piaga
sul corpo suburbano malato».¢°® Tuttavia, nep-
pure Keller fu il primo a ricorrere a tali immagini
e analogie per descrivere I'ambiente costruito.
Gia nel 1905, la fondatrice dello Schweizer Hei-
matschutz (allora Ligue pour la Beauté), Mar-
guerite Burnat-Provins pubblico sulla Gazeite
de Lausanne un appello alla tutela dei paesaggi
svizzeri intitolato «Les Cancers», nel quale para-
gonava soprattutto hotel e infrastrutture di recen-
te costruzione a piaghe cancerose.®! Tra il 1880
e il 1910 la Svizzera registrdo una crescita demo-
grafica percentuale simile a quella degli anni del
boom postbellico. Gia alla fine del XIX secolo gl
abitanti si trovarono quindi a fronteggiare profon-
de trasformazioni dell'ambiente costruito, dovute
alla crescita delle citta generata dall'industrializ-
zazione e alla prima ondata di ampliamento delle
infrastrutture di trasporto ed energetiche. Questo
costante disagio legato ai grandi cambiamenti
edilizi & riconducibile ai sentimenti innati nell'es-
sere umano di perdita, trasformazione e nostalgia.

Queste testimonianze giornalistiche, distan-
ziate tra loro da oltre un secolo, hanno in comune
non solo il paragone tra il costruito e una malattia
mortale, ma anche la critica all’attivita edilizia delle
rispettive epoche e la svalutazione delle opere di
nuova realizzazione, bollate come brutte e perce-
pite come una minaccia per un'immagine idealiz-
zata e commerciabile della Svizzera.
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Oggi, per ragioni economiche e a favore della
densificazione, vengono demoliti in particolare
edifici e complessi edilizi del dopoguerra, allo
scopo di realizzare nuove costruzioni piu grandi
e compatte.’®? La svalutazione estetica dell'archi-
tettura del dopoguerra e il senso di disagio che
ancora oggi molti svizzeri vi associano giocano
un ruolo essenziale nella scomparsa, per lo piu si-
lenziosa, di queste testimonianze storiche. Si puo
ravvisare, anche in questo caso, un parallelo con
gli anni del boom economico, quando in nume-
rose localita gli edifici storicisti del XIX e dei pri-
mi decenni del XX secolo, allora percepiti come
brutti e sovraccarichi di decorazioni, furono de-
moliti su larga scala per far posto a un'urbanistica
orientata all'automobile o di edifici moderni. Una
perdita che nel XXI secolo viene rimpianta tanto a
livello sociale quanto nei circoli specialistici. Ne-
gli anni Venti del XXI secolo sono soprattutto gli
edifici del dopoguerra a dover cedere il passo
agli attuali concetti abitativi e urbanistici, non-
ché a nuove esigenze tecnico-funzionali. E lecito
supporre che anche le generazioni future consi-
dereranno con rammarico la perdita di queste te-
stimonianze architettoniche. Ma la questione non
si pone soltanto da una prospettiva storico-cul-
turale: anche per motivi di sostenibilita occorre
frenare la demolizione delle tracce materiali delle
culture della costruzione degli anni del boom. In-
fatti, I'82,5 per cento dei rifiuti prodotti in Svizzera
proviene dal settore delle costruzioni®® e, in par-
ticolare, materiali moderni come il calcestruzzo -
la cui produzione richiede un grande consumo di
energia - possono garantire, se ben mantenuti,
un ciclo di vita sensibilmente piu lungo. La manu-
tenzione, la trasformazione e il riuso delle archi-
tetture del dopoguerra contribuiscono quindi a
ridurre le quantita di rifiuti e a promuovere un'e-
dilizia sostenibile. Presupposto fondamentale in
gquesta direzione & la conoscenza delle culture
della costruzione di quel periodo, la valorizzazio-
ne delle loro opere e il superamento del senso
di disagio che, almeno dagli anni Settanta fino a
oggi, accompagna le architetture degli anni del
boom economico.

[463]
[464]
[465]
[466]
[467]
[468]
[469]
[4701]
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[575]1 FAS Federazione Architette e Architetti Svizzeri s.d.

[5761 Finora esistono solo monografie esaustive su donne
«eccezionali», come ad esempio Lux Guyer (Claus/
Huber 2023). La ricerca su figure femminili meno cono-
sciute, come l'architetta della SAFFA Claire Rufer, o su
altre forme di partecipazione femminile alla cultura del-
la costruzione, € ancora in gran parte inesplorata (cfr.
Berner Heimatschutz, Region Bern Mittelland 2024;
vedi anche Gesellschaft fiir Schweizerische Kunstge-
schichte - Societa di storia dell’arte in Svizzera 2024).

[5771 Mayntz 1993, p. 102.

[578]1 Mayntz 1993, pp. 104-106.

[5791 Keller 1973.

[5801 Miiller 1973.

[5811 Miller 19786.

[582] Krippendorf 1986.

[5831 Schwabe 1975.

[584] Jacobs 1961,

[585] Siedler/Niggemeyer/Angress 1964.

[586]1 Mitscherlich 1969,

[587] Ragon 1971.

[588] Bundesamt fiir Kultur (Ufficio federale della cultura)
2020b.

15891 Kirschbaum s.d.

[590] Cir. Burckhardt/Frisch/Kutter 1955; Zehnder 2021.

15911 Haas 2000.

[592] «Erstmals hat die Schweiz offiziell neun Millionen
Einwohner» («Per la prima volta la Svizzera conta uffi-
cialmente nove milioni di abitanti») 2024.

15931 «Eidgendssische Volksinitiative Keine 10-Millio-
nen-Schweiz! (Nachhaltigkeitsinitiative)» («Iniziativa
popolare federale No a una Svizzera da 10 milioni!
Iniziativa per la sostenibilita») 2025,

[594]1 Cfr. Messmer/Zucker/Zulliger 2024,

[5951 La quota dell’attuale patrimonio edilizio residenziale
costruito tra il 1946 e il 1980 ammonta a 5560.590 edifici;
nel periodo 2001-2023 sono stati realizzati 331.461
edifici (cfr. Bundesamt fiir Statistik, 2023) (Ufficio fede-
rale di statistica).

15961 Bundesamt fiir Raumentwickiung (ARE) (Ufficio federale
dello sviluppo territoriale), 2017.

[5971 Batthyany/Teuwsen 2024.

[598] Batthyany/Teuwsen 2024.

15991 Cfr. ad esempio Braum 2011; Bundesamt fiir Kultur
(Ufficio federale della cultura) 2018; 2020a; 2021;
Bundeskanzieramt Osterreich (Cancelleria federale
Austria) 2011.

[600] Keller 1973, p. 27.

[601]1 Burnat-Provins 1905.

1602] Cfr. CORRECTIV CrowdNewsroom GmbH s.d.

[603] Schweizer Bundesrat (Consiglio federale svizzero)
2022,
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