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→ La cultura della costruzione su diverse scale: territorio, 

regione e città

→ Analisi di diverse tipologie: opere per i trasporti e 

l’energia, edifici per l’abitazione, la comunicazione, 

l’istruzione e l’industria

→ Per la prima volta, le opere infrastrutturali dell’epoca 

del miracolo economico vengono presentate in modo 

approfondito nel loro contesto 

Per Boom, le autrici e gli autori hanno indagato i cambiamenti 
formali dei paesaggi svizzeri, prodotti dall’urbanizzazione e 
dall’espansione infrastrutturale durante il boom edilizio del 
miracolo economico, tra il 1945 e il 1975. Questi interventi 
sono stati analizzati e documentati dal punto di vista della 
cultura architettonica dell’epoca, valutati in modo olistico e, in 
parte, del tutto reinterpretati. 

Questa analisi può costituire il punto di partenza per strate-
gie più approfondite relative alla gestione di questi impianti.

Il libro parte dall’osservazione che in Svizzera non vi è, e non vi 
è mai stata, un’unica cultura della costruzione, bensì una varietà 
di forme di essa. Ne risulta una prospettiva sul costruito che 
abbraccia tutta la Svizzera, prendendo in considerazione non 
solo le reti infrastrutturali di scala territoriale, ma anche regioni 
come il Limmattal, il Chiablese e il Sopraceneri, oltre alle città 
di Basilea, Losanna e Lugano.

Le analisi si svolgono su diverse scale – territorio, regione e città 
– e prendono in esame una vasta gamma di costruzioni, tra cui 
quelle per i trasporti, l’energia, la comunicazione, l’abitazione, 
l’istruzione e l’industria.
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Le costruzioni provengono da studi di progettazione che hanno 
lasciato un’opera ampia, finora poco considerata dalla ricerca 
architettonica, ma che continua ad avere un’influenza non 
trascurabile sull’aspetto della Svizzera.

Il volume offre così un quadro del profondo e ampio cambi-
amento che ha interessato le città e i paesaggi culturali della 
Svizzera, negli anni del boom, affrontando al contempo aspetti 
fondamentali della cultura della costruzione del dopoguerra e 
riflettendo sulle reti personali e sui ruoli degli attori all’interno 
del settore edilizio. 
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sità di Berna. 

Harald R. Stühlinger è stato docente all’ETH Zurigo, profes-
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Scambio di conoscenze tecniche

Relazioni personali

Incarico / affidato direttamente

Incarico / affidato indirettamente

Soci fondatori Studio AAA: Guido Cocchi, Alin Décoppet, 
Nikola Petrović Njegoš, Léopold Veuve, René  

Vittone, Michel-Robert Weber e Roland Willomet,  
direzione del progetto: inizialmente Léopold Veuve 

(disegno), successivamente Roland Willomet  
(progettazione, esecuzione), altri collaboratori dello 

Studio AAA devono aver partecipato al progetto; tuttavia, 
i loro nomi non risultano dalla documentazione d’archivio 

Paul Dumartheray

Caisse de pensions du personnel communal de Lau-
sanne (CPCL), presieduta da Pierre Emery, secrétaire 

adjoint de la Municipalité, nella persona di: Pierre Petoud 
e Charles Genaine

Rappresentanti dell’amministrazione comunale  
di Losanna in qualità di futuri utenti: Edouard Vaney  
(inspecteur des finances) e Pierre Taillens (chef du  

service des gérances) per la Direction des finances, 
Bernhard Meuwly (architecte de la ville) ed Edmond 

Cachin (chef de service du bureau des études spéciales) 
per la Direction des travaux, Georges Thaler per la  

Direction des écoles, Philippe Ravussin (chef du service 
du gaz) per la Direction des services industriels

Amministrazione comunale di Losanna  
(pianificazione degli uffici e del trasloco supportata  

dagli studi di Interteam Schnelle AG), Biblioteca 
comunale, Mövenpick, Zürich Assicurazioni

Nella persona di: Luc Lavanchy, Étienne Porret

• Partecipano sette studi 
• Vengono presentate offerte con prezzi e bozze
 di progetto

I prototipi vengono testati presso il Laboratorio federale 
di prova dei materiali e di ricerca (Empa)

Architetti: Pierre Foretay, Marx Lévy

Pierre Jaquier, Jean-Claude Hesselbarth

Bernhard Janin e Tell Girard (ingegneri civili), Büro
Communauté de travail des installations de chauffage 

et climatisation e G. Hafner (impianto di climatizzazione, 
riscaldamento e ventilazione), l’architetto R.-J. Hediger  

e l’ingegnere Prof P. H. Werner (acustica), Zwahlen  
& Mayr SA (Struttura portante in acciaiol), in particolare 

gli ingegneri Maurice Cosandey e Jean Zwahlen,  
Jean Prouvé, Laboratorio federale di prova dei materiali 

e di ricerca (Empa)

Dentan & Muller SA (Losanna), Swissborig SA, J. Guex 
(Jogny), Losinger SA (Losanna), Lauener SA (Losanna), 
Zwahlen & Mayr SA (Aigle), André Félix (Bussigny), J.-P. 

Stadlin (Tolochenaz / Morges), Muller SA (Losanna), 
Montagebau SA (Losanna), MM ZM SA (Bussigny), Cofal 

(Losanna), Hasler Installations AG (Berna), R, Henry & 
Fils + Cie SA (Losanna), A. Geneux-Dancet SA (Crissier), 

Vulcatex SA (Losanna), G. Dentan SA (Losanna),  
Précontrainte SA (Losanna), Facomel (Renens), CTW 

Spray AG (Muttenz), L. Cauderay SA (Losanna), G.  
Mariller SA (Bre-tigny), Flurex (Losanna), Luminor SA 

(Pully), Dexa SA (Losanna), Candela Electronic SA  
(Losanna), Cerberus AG (Männedorf), Nira-Föhn AG  
(Zurigo), Communauté de travail CTCCC (Losanna),  

Boulaz SA (Losanna), Henny & Cie & R. Fureder  
(Losanna), CWS Appareils SA (Losanna), Jomos (Vevey), 
Werner Isolationen SA (Losanna), C. Kern SA (Ecublens), 
Technicair SA (Losanna), Bator SA (Herzogbuchensee), 

Ramelet Frères SA (Losanna), E. Schmid (Prilly),  
O. Schreyer (Losanna), R. Zimmerli (Chavannes/Renens), 

Pagani & Fils SA (Losanna), Star-City SA (Morges),  
Zinguerie de Renens (Renens), Norme Cuisine  
(Losanna), Vve P. Chiara (Losanna), P. Gabella  

(Losanna), Lamelcolor (Losanna), A. Calame (Prilly),  
Mat-El Ag (Zurigo), Balzan & Immer SA (Losanna),  

Famaflor SA (Lausanne), Euboolithwerke AG (Ginevra), 
Walo Bertschinger SA (Losanna), Stuag SA  

(Losanna), Asile des aveugles (Losanna), König &  
Innovation SA (Prilly), Gétaz, Romang, Ecoffey SA  

(Losanna), Gartenmann & Cie SA (Worblaufen),  
Metaphon (Bussigny), Abstracta (Bolligen), Cobal  

Losanna), Sylvania SA (Ginevra), Blac & Cie (Losanna),  
P. Chappuis (Losanna), Westinéon SA  

(Cheseaux/Losanna), Néon Mex (Losanna), J. Scheurer 
(Losanna), Proton, Lechner, Taillens & Co (Losanna), 
Brown, Boveri & Cie (Losanna), Oerlikon (Losanna),  

A. Bertholet & Cie (Losanna), Siemens-Albis (Losanna), 
Sécuriton SA (Losanna), Therma SA (Losanna), Vectur SA 

(Losanna), Zinguerie de Zoug (Zug), Innovation  
SA (Losanna), A. Flach (Losanna), J. Arm (Losanna),  

Gartenbau (Berna), Brun del Re AG (Berna),  
Rovo SA (Losanna), Marti Frères (Losanna), Translumen 
SA (Losanna), Eichhorn (Losanna), H. Pernet (Crissier), 

Cachin & Strebel (Losanna), Eternit SA (Renens), A. Pittet 
SA (Losanna), H. Pernet (Crissier), Cachin & Strebel 

(Losanna), Eternit SA (Renens), A. Pittet SA (Losanna), 
Régent (Basilea), Ets George Maye (Le Mont/Losanna), 

Gavillet SA (Losanna), Edak SA (Schaffhausen),  
Bigla SA (Losanna), Galmar SA (Losanna), Flexisol SA 

(Losanna)

UTENTI

UFFICIO URBANISTICO

BANDO DI CONCORSO 

AAA JEAN PROUVÉ

HIRSCH

STUDI PRELIMINARI GALLERIA 
STRADALE

ARTISTI

COMMITTENTE

ARCHITETTI

INGEGNERI E SPECIALISTI 
PROGETTAZIONE

IMPRESE DI COSTRUZIONE

• Expo 64: la grande manifestazione comportò un blocco della pianificazione a Chauderon
• EPUL (oggi EPFL): Maurice Cosandey, della società Zwahlen & Mayr SA, fu nominato primo presidente dell’EPUL;  
  durante il suo mandato nominò professori gli architetti dello Studio AAA Alin Décoppet, Léopold Veuve e René Vittone

EVENTI E UNIVERSITÀ[FIG. E8A] Jean Prouvé fornì consulenza allo Studio AAA nello 
sviluppo della facciata ventilata del complesso Chauderon. 
Tra le sette aziende partecipanti, due furono selezionate per 
la costruzione di prototipi, testati nel 1971 presso il Labo-
ratorio federale di prova dei materiali e di ricerca (Empa). Il 
mandato fu infine assegnato ad André Félix.

ANDRÉ FÉLIX 

[FIG. E8B] Oltre 100 aziende, la maggior parte delle quali con 
sede nel Canton Vaud, hanno partecipato alla progettazione 
e alla costruzione dell’Ensemble Chauderon.
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[FIG. T1] La diga della Verzasca, in Ticino, fu progettata da  
Giovanni Lombardi a partire dagli anni Cinquanta e completata 
nel 1965. È situata a nord di un’area densamente edificata, 

che si estende da Ascona fino a Bellinzona. Foto: 11 agosto 
1977.
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[51] Sui rapporti e le interdipendenze tra l’aumento dei 
consumi, le esigenze logistiche connesse e lo sviluppo 
delle infrastrutture – in particolare di quelle legate alla 
mobilità – si veda Vahrenkamp 2011, p. 235.

[52] Tra il 1940 e il 1950, il numero di automobili immatri-
colate in Svizzera passò da 65.947 a 146.998. Entro il 
1960, la cifra triplicò nuovamente, raggiungendo  

le 509.279 unità. Nel 1980 i veicoli immatricolati am-
montavano a 2.246.752: se nel 1940 solo una persona 
su cento possedeva un’auto, nel 1980 si contava  
ormai un’automobile ogni tre abitanti. Cfr. Bundesamt 
für Statistik (Ufficio federale di statistica) 2024.

[53] Heller/Volk 1999, p. 8.
[54] Bärtschi 2011, p. 264.

[49] I termini «autostrada» e «strada nazionale» sono usati 
in questa sede come sinonimi. All’inizio dello sviluppo 
della rete autostradale svizzera negli anni Sessanta, il 
termine tedesco Nur-Autostrasse (strada riservata alle 
automobili), sostituito poi dal termine Nationalstrasse 
(strada nazionale), indicava una strada priva di incroci 

a raso, generalmente a carreggiate separate con due 
corsie per senso di marcia, realizzata con il cofinanzia-
mento e il coinvolgimento progettuale della Confe- 
derazione. Nel 1996 si passò dalla numerazione «N» a 
quella «A», per adeguarsi agli standard internazionali.

[50] Cfr. Tschofen 2017; Tschofen 2022, p. 121.

Paesaggi dei trasporti

Tra le reti infrastrutturali maggiormente visibili nei 
paesaggi urbani e rurali rientrano senza dubbio 
quelle dei trasporti. Per quanto riguarda il se-
condo dopoguerra, è soprattutto la realizzazione 
delle autostrade svizzere49 a rivestire un ruolo de-
cisivo. Meritano tuttavia menzione anche il poten-
ziamento delle infrastrutture ferroviarie esistenti –  
in particolare l’ampliamento e la costruzione ex 
novo di scali merci e di smistamento come quelli 
della Limmattal [VALLE DELLA LIMMAT], di Losanna- 
Denges, Ginevra-La Praille o Chiasso – nonché la 
costruzione dei nuovi impianti aeroportuali a Zuri-
go-Kloten e Basilea-Mulhouse. [FIGG. T5A,B, T6A,B] A 
caratterizzare l’espansione di queste infrastruttu-
re di trasporto era l’enorme consumo di suolo che 
opere come scali ferroviari o piste aeroportuali 
richiedevano, dando così origine a un ambiente 
costruito tutto particolare – veri e propri paesaggi 
dei trasporti. La realizzazione della rete autostra-
dale nazionale, sviluppata in larga parte tra il 1960 
e il 1975, rappresenta forse l’intervento più incisi-
vo, responsabile di modifiche radicali e durature 
nel paesaggio costruito.

La rete delle strade nazionali

L’ampliamento della rete autostradale, caratte-
rizzata da una tipologia costruttiva concepita per 
consentire al traffico motorizzato un massimo 
sfruttamento della velocità, ha prodotto – analo-
gamente a quanto avvenne con la ferrovia nel XIX 
secolo – una contrazione delle distanze in termini 
sia spaziali sia temporali.50 Ciò significa che por-
zioni sempre più estese di territorio sono diventa-
te raggiungibili, percorribili e fruibili da un numero 
crescente di persone in tempi sempre più brevi. 
Questa possibilità di fruire dello spazio in modo 
sempre più intenso e veloce è stata la conseguen-
za diretta dell’espansione delle infrastrutture di 
trasporto, a sua volta riconducibile all’incremento 
del consumo materiale di beni, spinto dalla cre-
scita del benessere economico e dall’affermarsi 
di una vera e propria società di massa orientata al 
consumo. Le infrastrutture logistiche necessarie 
a sostenere questa dinamica dipendevano da un 
flusso regolare delle merci e, quindi, da reti di tra-
sporto funzionanti e sufficientemente sviluppate.51 
Parallelamente, l’automobile si affermava come 
bene di consumo di massa, il cui utilizzo richie-
deva a sua volta un’adeguata infrastruttura.52 Ne 
derivò una relazione di interdipendenza e una di-
namica di rafforzamento reciproco tra le crescenti 
esigenze della società dei consumi e l’espansio-
ne delle reti infrastrutturali di trasporto. 

Con la costruzione della rete autostrada-
le nazionale prese forma, nel giro di pochissimo 
tempo, la «più grande opera architettonica della 
Svizzera nel secondo dopoguerra»53 – una delle 
reti autostradali più dense al mondo in rapporto 
al numero di abitanti, che comportò profonde tra-
sformazioni sia a livello territoriale che sociale.54 
Gli assi della rete sono costituiti dai tracciati stra-
dali, che si sviluppano liberamente nel paesaggio 
oppure passano su ponti o attraverso gallerie. I 
nodi coincidono invece con le diramazioni e le in-
tersezioni, punti in cui i tratti stradali si incontrano 
e collegano la rete alle strade secondarie, come 
le vie principali. Completano la rete le infrastrut-
ture accessorie necessarie al suo funzionamento 

[FIGG. T5A,B] Situazione intorno allo scalo di smistamento di 
Ginevra-La Praille, 1945 e 1980.

[FIGG. T6A,B] Zurigo-Kloten, area aeroportuale, 1945 e 1980.
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Seconda classe

Strade alpine

Strade di valle

Prima classe

Argine con vegetazione

Argine con vegetazione

Abitazione con garage

Abitazione con garage

Viadotto
Viadotto

Incrocio con uscita

Area di servizio

Cavalcavia

[FIG. T7] Il cuore della rete svizzera delle strade nazionali è 
costituito da due assi principali, che attraversano il Paese 
da ovest a est (N1) e da nord a sud (N2) formando una croce. 
Tratte supplementari collegano i bracci della croce e prolun- 
gano la rete fino alle regioni alpine del Vallese e dei Grigioni.
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[92] Ruckli 1966, p. 16.
[93] Menn 1982, p. 41.
[94] Ruckli 1963, p. 879.

[95] Ruckli 1963, p. 879; Zanolari 1966, p. 27.
[96] Rey 1974, p. 388.
[97] Ruckli 1963, p. 879; Schalcher 1977, p. 22.

[98] Rey 1974, p. 388.
[99] Schalcher 1977, p. 25.

della rete nazionale; il traforo del San Gottardo, 
lungo la N1 [SOPRACENERI]; e il traforo del San Ber-
nardino, lungo la N13, la cui realizzazione iniziò nel 
1961 e si concluse con l’apertura al traffico nel 1967. 
[FIG. T17] Oltre a queste opere principali, la costru-
zione delle strade nazionali nelle Alpi richiese, per 
le rampe di accesso e i tratti di collegamento, nu-
merosi altri interventi complessi: gallerie di ver-
sante, viadotti, muri di sostegno e di rivestimento, 
oltre a strutture di protezione contro frane e va-
langhe.92 

Entro la fine del 1980, sull’allora rete nazio-
nale lunga 1.170 chilometri, erano state realizzate 
complessivamente 2.640 opere di attraversamen-
to programmate – tra cui viadotti, viadotti a mezza 
costa, sottopassi e cavalcavia – vale a dire circa 
la metà di quanto originariamente previsto. Nel 
complesso queste strutture raggiungevano una 
lunghezza di 207 chilometri e una superficie totale 
di 3.290.000 metri quadrati.93 Per le opere di attra-
versamento di maggiore entità, con un costo di re-
alizzazione superiore a uno–due milioni di franchi, 
l’ASF bandiva concorsi di progettazione o affidava 
incarichi di studio.94 Questi spesso spettacolari 
manufatti venivano presentati nelle riviste spe-
cializzate e in alcuni casi attiravano l’attenzione 
anche a livello internazionale. Ne sono un esem-
pio i portali del traforo del San Gottardo e della 
galleria autostradale Melide–Grancia della N2 in 
Ticino, progettati da Rino Tami. Altrettanto signifi-
cative sono le opere di attraversamento realizzate 
da ingegneri di fama, come il viadotto di Felsenau 
a Berna, di Christian Menn, e il viadotto a mezza 
costa di Chillon - lungo 2,1 chilometri, realizzato da 
Jean-Claude Piguet e Maurice Tappy - che figura-
no tra le più imponenti opere di attraversamento 
dell'intera rete nazionale. [FIGG. T19, T20, T21]

Oltre ai ponti e ai viadotti a mezza costa – ne-
cessari lungo il tracciato per superare vallate, de-
pressioni e pendii, e spesso progettati da ingegneri 
di fama secondo gli standard tecnici più avanzati –  
i cavalcavia di dimensioni minori e meno appari-
scenti, realizzati per consentire il passaggio sopra 
l’autostrada, costituivano, soprattutto in un Pae-
se densamente popolato come la Svizzera, una 

parte significativa delle opere di attraversamento 
necessarie.95 Per rendere la costruzione di questi 
cavalcavia e di altre opere di attraversamento mi-
nori il più possibile razionale ed economicamente 
sostenibile, si fece ricorso alla standardizzazione.96 
Dopo una fase sperimentale, durante la quale fu-
rono progettate e costruite numerose opere diffe-
renti, nel 1963 l’ASF istituì una commissione incari-
cata di elaborare progetti standard per i ponti delle 
strade nazionali. Il suo compito era uniformare tali 
strutture e raccogliere, in un catalogo tipologico, 
modelli di riferimento validi per l’intero territorio.97 
Il risultato fu una raccolta di progetti comprenden-
te dossier per sovrappassi in cemento armato in 
opera, in calcestruzzo prefabbricato e in strutture 
miste, ponti in cemento armato precompresso e 
in struttura mista, nonché sottopassi in cemento 
armato in opera. Queste documentazioni erano 
concepite per consentire ai progettisti di idea-
re, con il minimo sforzo, manufatti «economici e 
funzionali»98 nonché di verificare la conformità dei 
propri progetti ai modelli standard. Sulla base del 
catalogo tipologico, un gruppo di lavoro costituito 
dalle imprese svizzere Igéco AG di Etoy [LOSANNA], 
Element AG di Tafers e Conrad Zschokke AG di 
Ginevra, con la collaborazione dello studio di in-
gegneria Schalcher & Partner di Zurigo, realizzò 
le prime due serie di cavalcavia prefabbricati per 
la rete delle strade nazionali.99 Fino al 1974 furono 
così costruiti circa cento manufatti dello stesso 
tipo in undici diversi cantoni. Opere come queste, 
per la loro uniformità formale e la diffusione capil-
lare, hanno contribuito a definire l’immagine stes-
sa delle strade nazionali svizzere. [FIG. T22]

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

[FIG. T19] Portale del tunnel autostradale Melide–Grancia 
sulla N2, Ticino, costruito nel 1963 su progetto dell’architetto 
ticinese Rino Tami. Tami, incaricato dalle autorità stradali 
ticinesi come consulente estetico per l’intero tracciato della  
N2, concepiva l’autostrada come un’opera d’insieme, for-
malmente coerente: pur frutto della collaborazione di molti 
soggetti, essa si presenta come un’entità unitaria ed esercita 
pienamente il suo effetto. 
 
[FIG. T20] Il viadotto Felsenau a Berna fu realizzato tra il 1972 
e il 1974 su progetto del celebre ingegnere svizzero Christian  
Menn, responsabile di numerosi altri ponti stradali in Svizzera,  
in particolare nei cantoni di montagna dei Grigioni e del 
Vallese. 
 
[FIG. T21] Il viadotto di Chillon sulla N2 presso Beckenried, 
lungo 3,1 km, completato nel 1980, è il secondo ponte auto-
stradale più lungo della Svizzera.

[FIG. T22] Per i cavalcavia prefabbricati fu necessario gettare 
in opera solo le spalle. Tutti gli altri elementi vennero pro-
dotti in serie in capannoni o in cantieri mobili e trasportati 
sul tracciato autostradale già completato nella sua struttura 
portante. Sul posto, mediante autogru, gli elementi venivano 
posizionati sulle travi di appoggio e, dopo il getto dei giunti, 
tensionati e collegati con cavi d’acciaio. 
 
[FIG. T23] Per i nodi della rete, il rapporto della commissione 
prevedeva diverse tipologie: gli svincoli potevano essere 
realizzati come rotatoria, rombo, semiquadrifoglio o trombetta, 
mentre i raccordi potevano assumere la forma di trombetta, 
triangolo o quadrifoglio completo.
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[FIG. T29] Le linee ad alta tensione attraversano il paesaggio 
svizzero come elemento costante dell’infrastruttura energetica.

150 – 380 kV
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[122] Per un’analisi approfondita delle fasi del progetto e 
della resistenza attuata dalla popolazione, si rimanda  
a Haag 2004, pp. 234–258.

[123] La progettazione della centrale di Göschenen, conce-
pita come alternativa all’impianto dell’Urserental, era 
già iniziata negli anni Quaranta; l’opera fu realizzata tra 
il 1954 e il 1956 e comportò il trasferimento di appena 
settanta persone. Cfr. Haag 2004, pp. 237–238.

[124] Anche questo intervento del secondo dopoguerra si 
configura come un ampliamento di un progetto prece-
dente: la prima diga della Dixence, realizzata nel 1934. 
Per i dati tecnici e una panoramica dell’intero comples-
so, si veda Grande Dixence SA 2015; per la storia  
della costruzione, cfr. Gygli 1961 e Logean 2000.

[125] Bächtiger 2021; Godard 1955.

[FIG. T39] Alloggi per i lavoratori della diga Grande Dixence, 
architetto: André Perraudin, 1954. 
 
[FIG. T40] Neu-Hospenthal, disegno architettonico di  
Heinrich Meili Wapf e Armin Meili, Lucerna, 1920.  
(Archivio CKW)

nella valle di Urseren, sbarrato da una diga in cor-
rispondenza dell’Urnerloch. [FIG. T37, P.65] Il proget-
to avrebbe comportato l’allagamento dell’intera 
valle, comprendente i centri di Andermatt, Ho-
spental e Realp, con il conseguente trasferimento 
forzato di oltre duemila abitanti, circostanza che 
suscitò una forte opposizione. Nel 1946 la società 
elettrica presentò una richiesta di concessione, 
che il governo del Canton Uri respinse.122 Al posto 
del grande progetto originario, vennero realizzati 
unicamente la centrale di Wassen e il bacino del 
Göscheneralpsee, destinato ad alimentare l’im-
pianto di Göschenen.123 [FIG. T41, P.70] Nei piani e nei 
disegni elaborati per il progetto di ricollocazione, 
appare chiaramente l’enorme portata di questa 
trasformazione spaziale e strutturale, così come le 
dimensioni culturali legate all’edilizia che progetti 
di centrali di accumulo di tale portata comporta-
no. Il nuovo villaggio di Neu-Hospental, ideato da 
Heinrich Meili-Wapf e Armin Meili per sostituire 
Hospental, destinato a scomparire sotto le acque 
del bacino di accumulo, era concepito in uno stile 
tradizionale tipico della regione. Questa scelta, in 
netto contrasto con la tecnologia all’avanguardia 
dell’impianto idroelettrico, rappresentava un vano 
tentativo di ovviare alla perdita del tessuto urbano 
storico e del senso di appartenenza della comu-
nità locale. [FIG. T40]

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

infrastrutturali, come il traforo stradale del San  
Gottardo [SOPRACENERI] o l’edificio postale «Po-
streitergebäude» di Basilea [BASILEA].

Alcuni grandi progetti idroelettrici furono tut-
tavia realizzati senza suscitare una forte opposi-
zione da parte della popolazione: i bacini di accu-
mulo sorgevano infatti al di fuori delle aree abitate, 
il loro impatto paesaggistico era ritenuto meno 
significativo e i benefici economici venivano con-
siderati prioritari. Tra i più importanti interventi re-
alizzati in Svizzera nel secondo dopoguerra si an-
novera la Grande Dixence, il maggiore impianto 
idroelettrico del Paese e sede della più alta diga 
svizzera; fino al 1980, la più alta al mondo. La diga 
di gravità, alta 285 metri, progettata tra il 1950 e 
il 1961 dall’ingegnere Alfred Stucky nei pressi di 
Hérémence, Canton Vallese, fu completata nel 
1965.124 L’opera si distingue non solo per le dimen-
sioni eccezionali e il ruolo strategico nella produ-
zione elettrica nazionale, ma anche per il rilevan-
te impatto sull’ambiente circostante. La Grande 
Dixence rappresenta un caso esemplare dell’at-
tività edilizia che un progetto di tale portata com-
porta, non solo indirettamente, attraverso la forni-
tura di grandi quantità di energia elettrica come 
presupposto per la crescita economica e la na-
scita di impianti industriali e insediamenti, ma an-
che direttamente, nel territorio immediatamente 
circostante. Un esempio particolarmente effica-
ce della portata dei lavori è offerto dal documen-
tario Opération «Béton» (1955) di Jean-Luc Go-
dard.125 Oltre alle opere strettamente necessarie 
al funzionamento dell’impianto, la società Grande 
Dixence SA commissionò anche la costruzione 
di abitazioni per gli operai impiegati nella realiz-
zazione della diga e, successivamente, nella ge-
stione della centrale. Nel 1954, in prossimità del 
bacino artificiale, fu realizzato su progetto dell’ar-
chitetto André Perraudin un edificio di nove piani 
per sostituire le baracche fino ad allora utilizzate. 
[FIG. T39] Realizzato come struttura funzionale a 
scheletro d’acciaio con rivestimento in pannelli 
prefabbricati di alluminio, l’edificio risulta architet-
tonicamente poco appariscente. Svolse però un 
ruolo importante per la comunità operaia, offrendo  
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[FIG. T45] La raffineria di Collombey, nel Chiablese, è  
stata operativa dal 1963 al 2015 e dal 2021 è in fase di 

smantellamento. I prodotti petroliferi raffinati venivano  
distribuiti in tutta la Svizzera, tramite trasporto su strada e 

ferrovia, a stazioni di servizio, rivenditori e consumatori finali. 
Probabilmente non rimarrà alcuna traccia di questa imponente 

struttura industriale, che ebbe un ruolo economico di grande 
rilievo per la regione e la sua popolazione. Foto: 12.06.1996.
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[138] Per la progettazione della centrale nucleare di  
Kaiseraugst, si veda: Kupper 2003; Schroeren 1977 [139] Citazione tratta da: Kupper 2003, p. 140.

[FIG. T52] Nel 1979, in occasione dell’iniziativa per la protezio-
ne dai rischi nucleari, la cooperativa di artisti Produzenten-
galerie di Zurigo organizzò un concorso di manifesti. In uno 
dei lavori, Pierre Brauchli trasformò in un collage la Torre di 
Babele in una torre di raffreddamento.

[FIG. T53] Negli anni ’70 a Kaiseraugst si sviluppò un movi-
mento di protesta ben organizzato, che trovò sostenitori in 
tutta la Svizzera e ricevette ampia risonanza mediatica, riu-
scendo a bloccare la costruzione di un’infrastruttura di grandi 
dimensioni con forti ripercussioni sull’ambiente costruito.

rilasciò ugualmente il permesso di costruire. Un 
ricorso contro tale decisione fu respinto nel 1973 
prima dal Tribunale amministrativo cantonale e,  
successivamente, dal Tribunale federale, che ri-
tennero prevalenti gli interessi federali nella pro-
duzione di energia rispetto a quelli di una singola 
comunità locale. Nello stesso anno, l’area del can-
tiere fu occupata da attivisti, che denunciarono 
non solo le conseguenze ecologiche del progetto, 
ma anche il mancato rispetto delle procedure pro-
prie della democrazia. Nonostante ciò, nel marzo 
1975 presero avvio i lavori di scavo, spingendo gli 
attivisti a occupare nuovamente il sito. Le proteste 
ottennero un’ampia risonanza mediatica a livello 
nazionale e gli occupanti ricevettero ampia soli-
darietà, tanto che in tutto il Paese nacquero oltre 
quaranta comitati civici. A Kaiseraugst, la vicenda 
portò infine alla sospensione dei lavori e a diverse 
tornate di negoziati, fino alla decisione ufficiale di 
abbandonare il progetto nel 1988.138 [FIG. T53] Nel 
frattempo, gravi incidenti in centrali nucleari a li-
vello internazionale e una serie di iniziative popo-
lari – fra cui l’iniziativa federale del 1990 «Stop alla 
costruzione di centrali nucleari», che impose una 
moratoria decennale per la realizzazione di nuovi 
impianti – avevano profondamente mutato il cli-
ma politico. Il caso della centrale di Kaiseraugst 
mostra come anche i progetti concepiti ma mai 
realizzati possano avere un impatto significativo 
sulla cultura della costruzione di un’epoca. Attor-
no a questo progetto si sviluppò infatti un’opposi-
zione sociale che mise in rete persone e gruppi in 
tutta la Svizzera. Processi di questo tipo finirono 
per influenzare i progetti successivi e, di conse-
guenza, il paesaggio costruito. 

Gli eventi di Kaiseraugst furono accompa-
gnati da campagne, sia da parte degli oppositori 
dell’energia nucleare, sia da parte della lobby fi-
lonucleare, che promuovevano le rispettive po-
sizioni con toni fortemente emotivi. L’elemento 
architettonico delle centrali nucleari più citato e 
maggiormente utilizzato come immagine sim-
bolo nel dibattito pubblico è la torre di raffredda-
mento, anche se tre delle cinque centrali svizze-
re non ne sono dotate. Nella maggior parte dei 

casi, tuttavia, l’iconografia legata al nucleare non 
raffigurava l’edificio del reattore, ma la torre di 
raffreddamento, associandola visivamente alla 
produzione di energia atomica e ai rischi a essa 
connessi. Questa dinamica emerge con partico-
lare evidenza nei manifesti delle campagne refe-
rendarie contrarie al nucleare. [FIG. T52] Oltre al suo 
valore simbolico, la torre fu criticata anche per il 
suo impatto visivo, dovuto alla sua notevole altez-
za e alla conseguente visibilità a grande distanza. 
Nel 1972, l’Associazione per la protezione della 
natura del Canton Soletta propose, per l’impianto 
di Gösgen, di far dipingere la torre da artisti con 
«ampie e leggere bande colorate o campiture a 
forma di nuvola», nella speranza di migliorarne 
l’inserimento paesaggistico.139

Paesaggi dell’energia - Infrastrutture e territorio

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

80 81

P
ae

sa
g

g
i d

el
l’e

ne
rg

ia

P
ae

sa
g

g
i d

el
l’e

ne
rg

ia



Triest Verlag GmbH 
Hohlstrasse 400/A
8048 Zürich

T: 0041 78 6483720
contact@triest-verlag.ch 
triest-verlag.ch

Circuito della rete postale
Rete telefonica

Rete televisiva

[FIG. T54] Rete di comunicazione con infrastrutture per le 
poste e le telecomunicazioni.
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[FIG. T72] Il Centro Tecnico delle PTT fu costruito tra il 1967 e il 
1972 a Ostermundigen, nella parte est di Berna. La torre della 

Direzione Ricerca e Sviluppo costituisce l’elemento più alto, 
affiancata da un corpo basso di tre piani. Dal punto di vista 

urbanistico, l’insieme segna il passaggio dal parco del Frieshof 
a un quartiere prevalentemente industriale. Foto: 29.06.1971.
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[191] Fortezza di Dailly, Savatan, Morcles, Fortezza di Cindey 
e Fort du Scex.

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

[193] Lona, Mondascia, Foppa Grande, Sasso da Pigna, 
Bäzberg, Gütsch, Fuchsegg e Grimsel.

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

[195] Bitterli-Waldvogel 2023, p. 53.
[196] Bitterli-Waldvogel 2023, p. 54
[197] In merito all’Expo 64, si veda Lugon/Vallotton 2014; 

Marchand 2014; Zurfluh 2014.
[198] Fischer 2019, pp. 70–71.
[199] «Warum ein Bund für Zivilschutz?» 1954, p. 1.

Bunker militari e fortificazioni 

Durante la Seconda guerra mondiale venne svi-
luppato principalmente il cosiddetto «Réduit 
svizzero», ovvero una strategia militare che pre-
vedeva la costruzione di opere difensive, in par-
ticolare di fortezze nelle Alpi. L’ordinanza sull’or-
ganizzazione delle truppe (Truppenordnung) del  
1951 (TO 51) si fondava su tre brigate da fortezza 
dislocate lungo il confine e scavate nella roccia 
a Saint-Maurice (VS/VD),191 Sargans (SG/GR)192  
e Gotthard (UR/TI).193 La costruzione delle fortifi-
cazioni fu completata in gran parte solo dopo la 
guerra, quando vennero subito potenziate per ri-
spondere alle esigenze della Guerra fredda.194 [FIG. 

T83, P.110] Le fortezze furono costruite all’interno 
delle montagne come sistemi di gallerie, con una 
serie di ambienti per lo più spartani e simili a grot-
te, mentre le loro aperture (feritoie per le armi e in-
gressi) venivano abilmente camuffate nell’aspetto. 

[FIG. T81] Per motivi di sicurezza, la rete della difesa 
nazionale è perlopiù sotterranea e invisibile, ca-
ratteristica che la accomuna ad altre infrastruttu-
re nascoste del dopoguerra. 

Nel periodo postbellico, con la Truppenor-
dnung del 1961 (TO 61), fu istituito il più grande 
esercito di milizia della storia svizzera; parallela-
mente, la strategia fondata sulle grandi fortezze 
alpine lasciò progressivamente spazio a impianti 
più compatti, concepiti come monoblocchi. Tra 
questi figurano circa 120 lanciamine da fortezza, 
installati tra il 1959 e il 2003 lungo i confini e le 
principali vie di comunicazione. Essi vennero co-
struiti con tecniche tradizionali oppure median-
te elementi prefabbricati in trincee aperte, per 
poi essere ricoperti.195 A partire dal 1958 furono 
inoltre realizzati migliaia di cosiddetti Kugelbun-
ker (KuBu), piccole strutture protettive a forma di 
sfera che potevano essere collegate, tramite un 
tunnel laterale, a un sistema di gallerie sotterra-
nee, dando così origine a una vera e propria rete 
difensiva edificata.196 [FIG. T82] 

Impianti di protezione civile della difesa nazionale 

Nel secondo dopoguerra, lo scenario di minaccia 
predominante era rappresentato da un poten-
ziale attacco dell’Unione Sovietica, con il timo-
re di una guerra atomica quale prospettiva più 
preoccupante. [PAESAGGI DELL’ENERGIA] Ne derivò 
un massiccio potenziamento dell’organizzazio-
ne statale e civile della protezione civile svizzera. 
Nell’ambito della difesa nazionale si verificò così 
un mutamento di paradigma: dalla strategia della 
deterrenza, propria della Seconda guerra mon-
diale, che mirava a scoraggiare l’aggressore pro-
spettandogli una guerra lunga e logorante in un  
territorio montano di difficile accesso, si passò a 
una strategia incentrata sulla protezione della po-
polazione in caso di attacco nucleare. Le metafore 
ricorrenti per illustrare questa nuova concezione 
erano quelle di un’«isola di sopravvivenza» o di un 
riccio che, di fronte alla minaccia, si chiude su sé 
stesso respingendo l’avversario con i propri acu-
lei. Questa immagine trovò espressione anche 
nel padiglione «Wehrhafte Schweiz» dell’Expo 64, 
sulla cui facciata l’architetto Carl Fingerhuth fece 
collocare 141 punte di cemento prefabbricate: il 
padiglione divenne una delle principali attrazioni 
della manifestazione, anche grazie all’omonimo 
cortometraggio del regista John Fernhout, candi-
dato all’Oscar, proiettato al suo interno.197 [FIG. T80] 
Un’altra metafora largamente utilizzata era quella 
della marmotta, che in caso di pericolo si rifugia 
rapidamente nella propria tana sotterranea198: 
analogamente, la popolazione svizzera avrebbe 
dovuto trovare riparo nelle strutture di protezione 
civile costruite a tal fine. 

Con l’obiettivo di rafforzare il fronte civile 
durante la Guerra fredda, il 21 novembre 1954 
venne fondato a Berna lo Schweizerische Bund 
für Zivilschutz (Unione svizzera per la protezione 
civile), che nello stesso anno iniziò a pubblicare 
la rivista Zivilschutz. Nel primo numero, la rivista 
esprimeva chiaramente la sua posizione: «Con-
tro ogni arma esiste oggi una difesa».199 In que-
sto e nei fascicoli successivi si spiegava ai lettori 
come prepararsi a un eventuale conflitto nucleare,  

[FIG. T80] L’esercito influenzò la cultura della costruzione  
svizzera non solo attraverso le opere di difesa, ma anche tra- 
mite allestimenti scenografici, come quello realizzato nel 
proprio padiglione all’Expo 64. Foto: 1964. 
 
[FIG. T81] La feritoia della batteria di artiglieria Ermitage è  
ben mimetizzata nella roccia, all’interno della fortezza Fort  
du Scex a Saint Maurice. Immagine senza data. 

[FIG. T82] Con un diametro di due metri, i bunker sferici  
offrivano rifugio a un massimo di quattro uomini. Anche in 
questi manufatti si colgono le influenze tipiche del dopo- 
guerra legate alla costruzione seriale e alla prefabbricazione.  
Foto senza data.
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[208] Fischer 2019, p. 68.
[209] Legge federale sulla protezione della popolazione e 

sulla protezione civile (Bevölkerungs- und Zivilschutz-
gesetz, BZG) del 20 dicembre 2019 (stato al 1° settem-
bre 2023), art. 61.

[210] l concetto di Large Technical Systems (LTS) risale alle 
ricerche presentate da Thomas P. Hughes negli anni 
Ottanta nel volume «Networks of Power». Tale approccio,  
considerato uno dei precursori degli studi contempo-
ranei sulle infrastrutture, fu elaborato per analizzare i 

grandi sistemi infrastrutturali, in particolare nei settori 
dell’energia, della comunicazione e dei trasporti. Cfr. 
Hughes 1983; Mayntz 1993. Cfr. Hughes 1983; Mayntz 
1993.

un primato che rende l’edilizia per la protezione 
civile in Svizzera un fenomeno senza paragoni a 
livello mondiale.208 Ancora oggi, la Legge federale 
sulla protezione della popolazione e sulla prote-
zione civile (LPPC) prevede, per la costruzione di 
nuove abitazioni, case di cura o ospedali, l’obbligo 
di realizzare rifugi oppure, in alternativa, il versa-
mento di un contributo sostitutivo.209

Paesaggi della sicurezza – Reti sotterranee

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

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

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

I paesaggi infrastrutturali tra visibilità e invisibilità

Le opere delle grandi reti infrastrutturali hanno 
esercitato un’influenza tutt’altro che trascurabile 
sull’ambiente costruito svizzero; la loro localiz-
zazione e configurazione sono state fortemente 
condizionate dalle caratteristiche del territorio. Le 
torri di trasmissione sorgono su colline e monta-
gne, le centrali idroelettriche ad accumulo si di-
stribuiscono nelle Alpi a diverse quote; le centrali 
ad acqua fluente o termiche si collocano lungo i 
corsi d’acqua, mentre la rete delle strade nazio-
nali attraversa il paesaggio relativamente pianeg-
giante dell’Altopiano. Allo stesso tempo, queste 
grandi infrastrutture hanno dato origine, in tutto il 
Paese, a nuovi paesaggi funzionali – tanto in aree 
rurali quanto in contesti urbani – rendendoli ac-
cessibili e percepibili nella vita quotidiana. 

Diversamente dagli edifici convenzional-
mente ascritti al dominio dell’architettura, quali 
abitazioni o scuole, le infrastrutture tecniche, in 
quanto «large technical systems»210, vengono di 
norma associate a requisiti funzionali piuttosto 
che a considerazioni formali o estetiche. A esse è 
attribuito un certo pragmatismo: si presume infatti 
che la loro configurazione derivi esclusivamente  

da esigenze tecniche. Per questo motivo, tali ope-
re d’ingegneria assumono un ruolo peculiare nel 
discorso sulla cultura della costruzione e sono 
connesse ad aspettative differenti rispetto agli 
edifici riconducibili più propriamente all’archi-
tettura. Gli esempi presentati in questo capitolo 
dimostrano tuttavia che committenti e progettisti 
erano consapevoli non solo dell’impatto determi-
nante di tali infrastrutture sull’ambiente costruito 
svizzero, ma anche della necessità di garantirne, 
attraverso accorgimenti estetico-formali, un’in-
tegrazione quanto più possibile «attenta» nei pa-
esaggi nazionali. La questione dell’«inserimento 
armonioso» dei manufatti ricorreva frequente-
mente nei discorsi dei responsabili, probabil-
mente anche per contraddire le critiche rivolte 
ai grandi progetti. In questo senso, da un lato 
va sottolineato il ruolo delle figure professionali 
coinvolte: architetti e paesaggisti venivano spes-
so chiamati a far parte dei team di progettazione 
proprio per curare tali aspetti. Dall’altro, occorre 
rimarcare la proporzione tra il contributo pura-
mente formale e quello imposto dalle necessità 
tecniche: i grandi volumi erano determinati dalla 
funzione e progettati dagli ingegneri, mentre an-
cora poco tempo prima si indicevano elaborati 
concorsi di architettura unicamente per l’involu-
cro di edifici come le sale macchine delle centrali 
idroelettriche. Questi interventi, sebbene di por-
tata più contenuta rispetto alla scala comples-
siva dell’opera, divennero spesso tratti distintivi 
dell’opera, percepiti con maggiore immediatezza 
rispetto a parti assai più imponenti ma in alcuni 
casi addirittura invisibili. Rimane tuttavia da inter-
rogarsi se il ruolo della dimensione formale pos-
sa essere attribuito unicamente a professionisti 
quali architetti e paesaggisti: anche nelle infra-
strutture fromale esclusivamente da ingegneri si 
può infatti riconoscere una volontà progettuale, 
probabilmente legata alla ricerca di un equilibrio 
tra utilità e valore simbolico. 

[FIG. T86] Il tunnel del Sonnenberg, sull’autostrada N2,  
può essere trasformato in rifugio antiaereo: planimetria di 
ubicazione del 1976.
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[FIG. R3] Panoramica della Limmattal
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Svincolo di Limmattal Complesso edilizio di  
Zürcherstrasse, Neuenhof

Area di servizio Würenlos Tunnel dell’Heitersberg

Scalo di smistamento di  
Limmattal

Complesso edilizio di  
Webermühle

Centrale nucleare di Beznau Istituto Paul Scherrer

Shoppi Spreitenbach Complesso edilizio del centro  
e complesso di Lindenhof, 
Wettingen

Quartiere Längacker,  
Spreitenbach
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[FIG. R10] Lo scalo di smistamento della Limmattal in una 
fotografia del 1997.
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