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




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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Kehrichtverbrennungsanlage

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Kaufhaus Jelmoli

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

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




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

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

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

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

Postbetriebsgebaude

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

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

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

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

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

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

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




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

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

Kantonsspital Bruderholz

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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




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

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

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

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

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

Diese baulichen Entwicklungen spiegeln sich
auch in den Bevolkerungszahlen wider: Wahrend

128



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

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

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

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

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

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

EPFL und das System CROCS

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

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

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

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

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

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

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




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

Ensemble Chauderon und Esplanade
de Montbenon

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Lausanne - Bildungs- und Wohnlandschaften

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

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

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

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

137




Lugano

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Autosilo Balestra und Piazzale ex scuole

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

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

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

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

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




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

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

Telefonzentrale Breganzona

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

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

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

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

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

Palazzetto delle scienze

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

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

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

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

Stabile Himmelsbach

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

S. 10, in: Schweizerisches Wirtschaftsarchiv, Sign.:
CH-SWA-PA-510-D-525.
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[572]1 Dieser Prozess der Modernisierung durch Entfernung
von Stuck istinsbesondere in Deutschland bereits
seit den 1920er-Jahren umfassend betrieben worden,
siehe Hiller von Gaertringen 2012,

[573] Siehe Schroter 2017, S. 68-70, S. 104, Dort auch weitere
Literatur.

[574] Vgl. Bredekamps Begriff der «produktiven Zerstorung»,
dessen Kerngedanken (ber die konkreten kulturellen
Kontexte der ramischen Renaissance hinaus auf die
Zeit des 20. Jahrhunderts libertragbar sind: Nach
Bredekamp ist der Neubau Sankt Peters ein gezielter
Angriff auf den Vorgangerbau.

«Hierin lag kein praktischer Grund, sondern das zeit-
symbolisch motivierte Ziel, die Form der Zukunft tiber
das Monument der Geschichte siegen zu lassen»,
weil das Projekt «einem Bauwillen entsprang, dem die
Zerstérung ebenso wichtig war wie die Konstruktions.
Siehe Bredekamp 2008, S. 122-123.
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Dank

Ein persénlicher Dank

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

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

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

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

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

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

Harald R. Stiihlinger

Dank des Forschungsteams

Im Laufe des Forschungsprojektes wurden nicht nur Fall-
beispiele in verschiedenen Landesteilen der Schweiz
besucht, analysiert und ausgewertet, ebenso suchte das
Forschungsteam kontinuierlich den Austausch mit Wis-
senschatftler:innen, Fachleuten, Planenden und weiteren
Expert:innen, um die Forschungsergebnisse kritisch zu
reflektieren und weiterzuentwickeln. Unser besonderer
Dank gilt zunachst den beiden Mitgliedern des Sounding
Boards, Sonja Hildebrand und Bruno Marchand. Mitihren
Anregungen, Hinweisen und Kommentaren haben sie
wesentlich zum Verstandnis der unterschiedlichen Baukul-
turen in der Schweiz beigetragen. Dariiber hinaus wurden zu
drei Meilensteinen des Projekts Workshops durchgefiihrt, um
die erarbeiteten Ergebnisse gemeinsam mit Lehrenden,

Forschenden und Praktizierenden zu diskutieren und kritisch
zu hinterfragen. Ein erster Workshop fand im Februar 2022
an der FHNW Muttenz zum Thema «Baukulturen» statt, an
dem Katrin Albrecht, Aita Flury, Isabel Haupt, Ingrid Holz-
schuh, Christoph Wieser, Valentin Lang und Pacla Maranta
teilnahmen. Im Marz 2022 fand an der EPFL in Lausanne
ein Workshop zum Thema «Vorfabrikation» statt, bei dem
Raphael Sollberger, Sarah Schlachetzki, Silke Langenberg
und Diego Maddalena mit dem Forschungsteam die Ent-
wicklung vorfabrizierter Bauteile in der Schweiz diskutierten.
Schliesslich wurden an der FHNW in Muttenz im Dezember
2023 die ersten Forschungsergebnisse Axel Simon, Anne
Brand|, Susanne Vécsey und Valentin Lang prasentiert

und umfassend diskutiert. lhnen allen sei herzlichst fiir Ihr
Engagement und die zahlreichen Gesprache und Gedanken
gedankt.

Eine erste umfassende Prasentation der For-
schungsergebnisse erfolgte im Rahmen des Symposiums
«Baukulturen der Boomjahre», das im Juni 2023 an der
FHNW in Muttenz stattfand. Unser Dank gilt den Vortragen-
den Melchior Fischli, Cyril Kennel, Gerold Kunz, Lorenzo
Roberto Pini, Regula Steinmann, Vanessa Vogler, Lukas
Zurfluh, Nicola Navone und Silke Langenberg sowie allen
Teilnehmenden aus Forschung und Praxis der Baukultur,
deren Beitrage und Diskussionen wichtige Impulse fiir das
Projekt lieferten.

Ein wesentlicher Teil der Forschungsarbeit beruhte
auf der Konsultation umfangreicher Aktenbestande und
Planmaterialien in zahlreichen Archiven. Wir danken den Mit-
arbeitenden dieser Institutionen herzlich fir die Bereitstel-
lung der Quellen, den Zugang zu den Bestanden sowie fiir
ihre engagierte Unterstiitzung und fachkundige Beratung.
Unser besonderer Dank gilt den Archives de la construction
moderne (ACM), insbesondere Salvatore Aprea und Barbara
Galimberti, den Archives de la Ville de Lausanne mit Arnaud
van Schilt, dem Schweizerischen Wirtschaftsarchiv, beson-
ders Martin Lipold und Irene Amstutz, dem Novartis Firmen-
archiv, insbesondere Florence Wicker und Walter Dettwiler,
der Fondazione Archivi Architetti Ticinesi, vor allem Raffaella
Macaluso und Angela Riverso Ortelli, dem Firmenarchiv
der Lombardi SA und dem Mitarbeiter Francesco Amberg,
den Archives de la Ville d’Aigle, SBB Historic, dem PTT-Archiv
sowie dem Archivio di Stato del Cantone Ticino.

Wahrend des Forschungsprojekts hatten wir zudem
Gelegenheit, mit zahlreichen Spezialist:innen und Zeit-
zeug:innen ins Gesprach zu kommen. Wir danken insbeson-
dere Léopold Veuve, René Vittone, Jacques Barbier und
Jean-Pierre Dresco fiir ihre Einblicke in den Arbeitsalltag von
AAA sowie Hans Facchin, Ursula Mohr-Suter und Regine
Landmann fiir ihre Berichte und die Gesprache zu Suter +
Suter, die nur dank der Unterstiitzung von Philipp Mohr und
Mathis Fiissler zustande gekommen sind. Juri Jaquemet
und Tim Hellstein danken wir herzlich fiir ihre Auskiinfte zur
Geschichte der PTT. Nicht zuletzt gilt ein grosser Dank all
denjenigen, die uns den Zugang zu den untersuchten Ge-
bauden und Arealen erméglicht haben,

Fir die Bereitschaft, die wissenschaftlichen Erkennt-
nisse in eine breite Offentlichkeit zu tragen, bedanken wir
uns recht herzlich bei Andrea Wiegelmann vom Triest Verlag.
Durch ihren unermiidlichen Einsatz in der Suche nach
Sponsorengeldern und ihrer prazisen verlegerischen Arbeit
ist es gelungen, dieses Herkuleswerk zu realisieren. Sina
Gerschwiler danken wir herzlich fiir ihre kreative und aus-
dauernde Arbeit an der Uberaus gelungenen grafischen Ge-
staltung des vorliegenden Bandes. Unser besonderer Dank
gilt zudem allen Sponsor:innen, deren grossziigige Unter-
stiitzung die Verottentlichung dieser Publikation
erst ermoglicht hat.

Christina Haas
Anne-Catherine Schroter
Torsten Korte

Harald R. Stiihlinger



Diese Publikation wurde ermdglicht durch
Beitrage von:

Schweizerischer
Nationalfonds

n w Fachhochschule
Nordwestschweiz

Schweizerische Eidgenossenschaft
Confédération suisse

Confederazione Svizzera
Confederaziun svizra

Eidgendssisches Departement des Innern EDI
Bundesamt fiir Kultur BAK

LOTERIE
ROMANDE

SWISSLOS

Kanton Aargau

%IEEME- Fonds
Basel-Stadt

Repubblica e Cantone Ticino
DECS

SWISSLOS)

02 K e, | CISTI6D

bernische
denkmalpfiege —
stiftung

ERNST GOHNER
STIFTUNG

# FONDATION
OERTLI
STIFTUNG

halter

mmBl baukulturen

schweiz.suisse.svizzera, svizra





