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

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

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




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

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

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

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

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

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

Das Nationalstrassennetzwerk

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



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

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

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

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

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

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




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

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

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

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

«Harmonische Einbettung» der Nationalstrassen

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

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

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

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

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




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

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

Kritik am Nationalstrassenbau

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

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

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

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

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

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




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

Streckenfiihrung

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

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

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

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

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

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

Verzweigungen und Anschliisse

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




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

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

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

Raumliche Folgen des Nationalstrassenbaus

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

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

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

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

Verkehrslandschaften - Gestaltungsanspruch
und serielle Produktion

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

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

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




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

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

asthetische - Ablehnung der Autobahnen ist im

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

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

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

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

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

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

Europaweite Vernetzungen in der Nachkriegszeit

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




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

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

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

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

Gleichzeitig mit der starkeren nationalen

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

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

Von der friedlichen Nutzung der Kernenergie

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

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

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




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

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

Kinetische Energie

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

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

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

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

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

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

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

, hach-

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

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

Wasserleitungen

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

Thermische Energie

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

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

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

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

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

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

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

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

Ein vergleichbares

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

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

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

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

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

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



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

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

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

Energielandschaften - Infrastrukturen und
Territorium

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




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

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

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

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

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

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

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

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

Das Postnetzwerk

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

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




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

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

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

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

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

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

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

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



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

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

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

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

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

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

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

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




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

Das Telekommunikationsnetzwerk

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

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

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

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

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



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

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

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

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

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

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




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

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

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

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

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

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

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

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

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




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

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

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

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

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

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

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




Sicherheitslandschaften

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

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

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

Militarische Bunker und Festungsbauten

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

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

Zivilschutzanlagen der Landesverteidigung

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

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

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




hervorzuheben ist, die jene der USA bei weitem
ubertraf.

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

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

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

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

Die grosste schweizerische Zivilschutzanla-

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

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



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

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

Sicherheitslandschaften - unterirdische
Netzwerke

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

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

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

55




Infrastrukturlandschaften im Spannungsfeld
zwischen Sicht- und Unsichtbarkeit

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

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

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



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

Nicht nur manifestieren sich in den grossen
technischen Infrastrukturen die Schweizer Bau-
kulturen ihrer Entstehungszeit, sie haben auch
zu einem tiefen gesellschaftlichen Wandel bei-
getragen, und zwar indem sie die Raumwahrneh-
mung der Menschen langfristig veranderten. So
fuhrte der Bau von Nationalstrassen, aber auch
die Installation und schweizweite Verbreitung von
Kommunikationsmedien zur Redimensionierung
von Raum und Zeit. Durch den Bau der National-
strassen wurden die Regionen der Schweiz mitei-
nander verbunden und in kiirzerer Zeit erreichbar.
Insbesondere infolge der Errichtung von Stras-
sentunneln durch die Alpen wurden die Regio-
nen nordlich und sudlich dieses topografischen
Hindernisses besser erschlossen und die ver-
schiedenen Sprachregionen der Schweiz riickten
gewissermassen naher zusammen. Informatio-
nen konnten dank Telefon und Fernsehen schnel-
ler und Uber weitere Distanzen ausgetauscht
und vermittelt werden. Die Infrastrukturbauten,
die diese veranderte Raumwahrnehmung erst
moglich machten, fristen in der Wahrnehmung
der Offentlichkeit jedoch zum grossten Teil ein
Schattendasein. Wahrend es bei Strassenver-
bindungen noch evident erscheint, dass sie kiir-
zere Verbindungen von einem Ort zum anderen
schaffen, tritt schon die Bauleistung von Tun-
nel- und Bruckenbauten als essenzieller Teil des
Infrastrukturnetzwerks hinter offensichtlich ge-
stalteten Elementen wie etwa den Tunnelporta-
len oder Raststattenbauten in den Hintergrund.
Telefonzentralen als nicht offentliche Raume sind
in der Wahrnehmung der meisten Menschen

57

dagegen vollstandig von der Handlung des Tele-
fonierens entkoppelt, dementsprechend stehen
diese Bauten als unbeachtete Gebaude in der
gebauten Umwelt. Dieses Spannungsfeld zwi-
schen der Anonymitdt des einen Bautyps und
der Popularitat des anderen macht das gebaute
Infrastrukturnetzwerk aus und lasst sich noch wei-
terfihren zu Bauten, die trotz ihrer Wirksamkeit
unsichtbar sind. Ein grosser Teil des gebauten
Netzwerks stiitzt sich auf unterirdische Wasser-
oder Kabelleitungen, fast das ganze System der
Sicherheit und der Landesverteidigung befindet
sich mit seinen Bunkern und Luftschutzkellern
unter der Erde, und selbst Teile der Nationalstras-
sen liegen unterirdisch in Einhausungen oder ver-
deckt hinter Blendschutzhecken und Larmschutz-
wanden. Flr diese unsichtbaren Bauwerke fehlt
die Reprasentation, es mussen Bilder geschaffen
und vermittelt werden, damit sie uberhaupt als
das wahrgenommen werden, was sie sind: Ein -
allein schon aufgrund seiner Masse - relevanter
Teil der gebauten Umwelt, der sich punktuell an
der Erdoberflache (liber Schachtdeckel, Tunnel-
liftungen oder sonstige Offnungen bemerkbar
macht und dessen Bauwerke zum Funktionie-
ren von Wirtschaft und Gesellschaft beitragen.

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




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

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

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



[43]
[44]

[45]

[46]

(471
(48]
[49]

[501]
[51]

[52]

[53]
[54]
[55]
[56]

[571
[58]
[59]
[601]
[61]

[62]
[63]

[64]
[65]

[66]

[671
[68]
[69]
[70]

Vgl. Mayntz 1993, S.103.

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

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

Mayntz 1993, S. 97,

Vgl. Tanner 1997,

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

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

an internationale Standards anzupassen.

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

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

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

Bartschi 2011, S. 264.

Kammann 1990, S. 80.

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

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

Bundesgesetz iiber den Nationalstrassenbau vom

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

Kammann 1990, S. 125-168.

«30 Jahre Ausfallstrasse Luzern-Sid» 1985

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

Bundesamt fiir Strassen ASTRA 2024; Sandmeier
2020.

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

Val. bspw. Kreuzer 2014.

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

Kreuzer 2014, S. 22; Reitsam 2004, S. 221-238.
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«SNB/N6 - Der Nationalstrassenbau im Kanton Bern»
1973,5.9.

Ruckli 1961, S. 15.

Ruckli 1963, S. 884,

«Nationalstrassen und Umweltschutz» 1972,

Vgl. Scharer 1999.
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Keller 1973.
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Thorenz 2024,

Scharer 1999, S. 221.

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

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

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

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

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

Kommission des eidgendssischen Departements
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1958,S. 4.
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Schalcher 1977 S. 25.
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Bartschi 2011, S. 264.
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Schatt 1979.

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

Zoelly 1979, 8. 477,

Schatt 1979, S. 464.

Vgl. Verein fiir kritische Geschichtsschreibung 1998, S. 3.
Vgl. Schroter 2024 Korte 2025.
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in Deutschland: Mittrnann 2007. Zur Ikonografie der
Elektrizitat in der Grossstadt: Burno 2022, Zur Elektrizi-
tatsarchitektur und ihrer lkonografie im Italien der
1930er- bis 1950er-Jahre: Leonelli 1997. Zur Rolle der
Elektrizitat auf der Schweizer Landesausstellung von
1939: Haag 2004, S. 41-54.

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

Vgl. Nef 2017.

Vgl. Haag 2004, S. 41-54,

Vgl. Paquier 2010.

Die UCPTE wurde auf Anregung der Organisation

fiir europaische wirtschaftliche Zusammenarbeit
(Vorgangerorganisation der heutigen Organisation

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

Vgl. Manfrini 19686, S. 105.

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

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

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

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

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

Bachtiger 2021; Godard 1955.

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

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

de la construction moderne 2014, S. 147,

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

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

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

1964; 1975.

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

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

Vgl. Stranner 1959.

Geiger, 1960; Roh 1960.

Zwygart 1956.

Nordostschweizerische Kraftwerke (Baden) 1973, S. 512.
Nordostschweizerische Kraftwerke (Baden) 1964, 1973.
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Skenderovic 1994,
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Kupper 2003; Schroeren 1977.
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der Bundesverwaltung, befanden sich aber im Eigen-
tum des Bundes. Sie sollten im &ffentlichen Interesse
handeln und hatten ein Monopol inne.

1926 befanden sich 41 Liegenschaften im Besitz der

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

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

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

Raschle 1975, S. 8-9.

Im Jahr 1975 erfolgten 88 Prozent der Transporte

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

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

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

Vgl. Jany 2019.

Biitikofer, 1968, S. 287,

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

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

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

Kronig 2020, S. 11.

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

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

Rossier 1972,

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

Jaquemet/Hellstern 2021, 5. 14.

Jaquemet/Hellstern 2021, S. 6.

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

Buschauer 2012,

Philipp 19986, S. 60-61.

Jaguemet/Hellstern 2021, S. 6.
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[185]

[186]

(1871
[188]
[189]

[190]

(1911

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

Der Sendeturm in La Chaux-de-Fonds wurde 1972

bis 1974 vom Architekten C. Leuzinger errichtet.

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

Peverelli 1975.

Kobelt 1980, S. 354-355,

Standorte der Richtstrahlzentren: Genf, La Dole,
Lausanne, Mont Pelerin, Martigny, Leuk, Sion, Yverdon,
Chasseral, Neuchatel, Bem, Basel, Olten, Luzern,
Interlaken, Jungfraujoch, Ziirich, Albis, St. Gallen.
Zachmann 1975, S. 796.

Die Richtstrahlzentren La Déle, Mont Pélerin, Chasse-
ral, Bantiger, Albis, Jungfraujoch, St. Chrischona (Basel),
Santis, Corvatsch, Monte Generoso und Monte Ceneri
wurden fiir die Fernsehiibertragung verwendet.
Zachmann 1975, S. 796.

Philipp 1996, S. 67.

Brief von der Generaldirektion PTT an den Verwaltungs-
rat der PTT-Betriebe vom 20.01.1972, Betreff: Uimizberg
(Koniz), Fernmelde-Mehrzweckgebaude Genehmigung,
in: PTT-Archiv, Sign.: OK 0149:11.

Behrend 2020.

Siehe Unterlagen in: PTT-Archiv, Sign.: FFF_03699,

FFF 12660, FFF_12662.

PTT-Museum, Fiihrer durch die Sonderausstellung
«Denkmalpflege und Heimatschutz - der Beitrag der
PTT» 11.9.1975-4.1.1976, in: PTT-Archiv, Sign.: P-533.
«Mehrzweckanlage auf dem Ulmizberg BE: Architekten:
ARB Arbeitsgruppe, Urs Hettich, Suter + Partner 1975,
S. 800.

«Und die PTT?» 1975, S. 19.

Generaldirektion PTT 1952, S. 536.

Um die Nachfrage nach Telefonanschliissen lokal
vorauszusehen, werteten die PTT-Kreistelefondirektio-
nen systematisch ihr zur Verfligung stehende

Daten aus. Einfluss auf die Statistik hatten etwa die
Zunahme der Bevolkerung und der Haushalte, die
Zunahme der Telefonteilnehmer:innen, Telefonteil-
nehmer:innen pro 100 Einwohner:innen (Dichte) sowie
die Anzahl der bisher hergestellten Verbindungen

pro Teilnehmer:in (Verkehrswert). Jaguemet/Hellstem
2021,8.9.

E. Conrad, Wir bauen eine Telefonzentrale, undatiert,

in: PTT-Archiv, Sign.: Tele-171 0016:03.
Jaquemet/Hellstern 2021, S. 23.

Schweizerische PTT-Betriebe, Generaldirektion,
Hochbauabteilung/Fernmeldedienste, Typengebiude
Telephonzentralen, Batiments-types, Centraux tele-
phoniques, Ausgabe B (nur fir den dienstlichen
Gebrauch, 1968, in: PTT-Archiv, Sign.: PA-308-1.
Beispiele fiir Gebaudehiillen, die an lokale Bautraditio-
nen angepasst sind: Ayer (VS) von H + L Meier in Sion,
Brione Verzasca (Tl) von Renato Salmina und Claudio
Bianchetti, Rifferswil (ZH), Architekt:in unbekannt. Tele-
fonzentralen, deren Gebaudehiillen wiedererkennbar
standardisiert gestaltet sind: Aigle (VD) von Jean Serrex
und Albert Berrut sowie La Ferriere (BE), Architekt:in
unbekannt. Vgl. Scherer 1974; E. Conrad, Wir bauen eine
Telefonzentrale, undatiert, in: PTT-Archiv, Sign.: Tele-171
0016:03; Schweizerische PTT-Betriebe, Generaldirek-
tion, Hochbauabteilung/Femmeldedienste, Typenge-
baude Telephonzentralen, Batiments-types, Centraux
telephoniques, Ausgabe B (nur fiir den dienstlichen
Gebrauch), 1968, in: PTT-Archiv, Sign.: PA-308-1.
Jaquemet/Hellstern 2021, S. 27,

Val. Jaquemet/Hellstern 2021,

Die umfassendste Quelle stellt das PTT-Archiv dar,

in dem sich Dossiers zu rund 300 Telefonzentralen
befinden, die Fotografien, Broschiiren, Zeitungsartikel,
Briefverkehr und (selten) Plane enthalten.

Fir mehr Informationen siehe Bitterli-Waldvogel 2023;
H. A.1970.

Festung Dailly, Savatan, Morcles, Festung Cindey und
Fort du Scex.
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1951
196l

1Me71

1981
1991

Verteidigungslinie von Sargans iiber die Linth bis
Baden und Basel; Limmatstellung, Furkels, Kastels,
Magletsch, Tschingel und Passati.

Lona, Mondascia, Foppa Grande, Sasso da Pigna,
Bazberg, Giitsch, Fuchsegg und Grimsel.

Fiir eine Ubersicht und (kunstjgeschichtliche
Einordnung der Festungsbauten in der Schweiz
siehe Bitterli-Waldvogel/Jaquemet/Lovisa 2017.
Bitterli-Waldvogel 2023, S. 53.

Bitterli-Waldvogel 2023, S. 54.

Zur Expo 64 siehe Lugon/Vallotton 2014; Marchand
2014; Zurfluh 2014,

Fischer 2019, S. 70-71.

«Warum ein Bund fir Zivilschutz?» 1954, S. 1.

[200] Herman Kahn schrieb u. a. «On Thermonuclear War»

(1960) und «Thinking About the Unthinkables.
Fischer 2019, S. 67.

[201] Sager 1975.
[202] Gygi 1961.
[203] Fur mehr Informationen zum Bundesratsbunker siehe

Auf der Maur 2017, S. 21-41.

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

12051 HeierliJundt/Kessler 1976.

12061 Auf der Maur 2017, S. 112.

[207] Vgl. Bitterli-Waldvogel 2023, S. 54. Bitterli-Waldvogel

erlautert, dass in der Schweiz total 3790 Kilometer
unterirdische Bauten bestehen, davon sind 250
Kilometer der Armee, 1200 Kilometer dem Zivilschutz,
1238 Kilometer dem Verkehr und 800 Kilometer der
Wasserkraft zuzuordnen.

[208] Fischer 2019, S. 68.
[209] Bundesgesetz liber den Bevdlkerungsschutz und den

[210]

Zivilschutz (Bevolkerungs- und Zivilschutzgesetz, BZG)
vom 20. Dezember 2019 (Stand am 1. September
2023), Art. 61.

Das Konzept der Large Technical Systems (LTS) oder
Grosser Technischer Systeme (GTS) geht auf die in den
1980er-Jahren vorgestellte Forschung von Thomas P.
Hughes in seinem Band Networks of Power zurlick. Der
Ansatz, der als einer der Vorlaufer der heutigen
Infrastrukturforschung gilt, wurde entwickelt, um gros-
se Infrastruktursysteme insbesondere in den Bereichen
Energie, Kommunikation und Verkehr zu analysieren.
Vgl. Hughes 1983; Mayntz 1993.
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Dank

Ein persénlicher Dank

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

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

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

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

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

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

Harald R. Stiihlinger

Dank des Forschungsteams

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

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

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

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

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

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

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

Christina Haas
Anne-Catherine Schroter
Torsten Korte

Harald R. Stiihlinger
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