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AUS DER FORSCHUNG

Die Autobahn in und um Bern:
Geschichte, Gestaltung,
Wahrnehmung

Anne-Catherine Schroter, Torsten Korte

¥ 1, » 2 Tourismusplakate von Herbert Matter (unten)
und Herbert Leupin (rechts) aus den 1930er- und
1940er-Jahren. Obwohl sich die Bildsprache stark
unterscheidet, wird in beiden Plakaten deutlich, dass
die Strasse als verbindendes Element wahrgenom-
men wird, das die Landschaft erst erlebbar macht.
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AUS DER FORSCHUNG

Kaum eine andere Entwicklung hat die Schweizer Landschaften seit den 1960er-Jahren so
markant gepragt wie der Bau des Autobahnnetzes.' Das «grosste Schweizer Bauwerk der
Nachkriegszeit»? ist als Teil einer Baukultur zu verstehen, die nicht nur die Landschaften selbst,
sondern auch unsere Wahrnehmung von Landschaft verandert hat. Die Entstehungsgeschichte
der Schweizer Nationalstrassen zeigt, dass Fragen zur Gestaltung von Autobahnen sowie
deren Auswirkungen auf die Landschaft und die Menschen sowohl die Planenden als auch

die Offentlichkeit von Beginn an beschiftigt hat. Dabei lasst sich anhand der medialen
Inszenierung dieser monumentalen Bauwerke auch nachvollziehen, wie sich das Verhaltnis

der Menschen zu Autobahnen im Laufe der Zeit gewandelt hat.

Das Schweizer Autobahnnetz entsteht

Im Vergleich zu den europaischen Nachbar-
landern erfolgte der Bau des Schweizer Auto-
bahnnetzes relativ spat. Griinde dafir waren
nicht nur die Topografie des Landes, sondern
auch das foderalistische System, das die Ver-
antwortung fiir den Bau und den Unterhalt
von Strassen an die Kantone iibertrug und
damit eine nationale Schnellstrassenplanung
erschwerte.? Zwar gab es in der Schweiz schon
seit den 1920er-Jahren Bestrebungen, das
Hauptverkehrsstrassennetz nach dem Vorbild
der in Deutschland und Italien neu erstellten
Autobahnen auszubauen, konkrete Planungen
auf nationaler Ebene wurden jedoch erst mit
dem Ende des Zweiten Weltkriegs in Angriff
genommen. Ausloser dafiir waren einerseits
die sprunghafte Zunahme des motorisierten
Strassenverkehrs und die dadurch entstande-
nen Verkehrsprobleme, insbesondere die hohe
Unfallquote, anderseits die Angst, dass durch
den Bau der Autobahnnetze in den Nach-
barldndern die Schweiz vom internationalen
Verkehrsnetz abgeschnitten und regelrecht
umfahren werden wiirde - mit negativen
Folgen fir die Industrie und die Tourismuswirt-
schaft.* Im Herbst 1954 setzte der Bundesrat
daher eine Kommission fiir die Planung des
Schweizerischen Hauptstrassennetzes ein
und beauftragte sie mit der Abklarung aller
relevanten Fragen im Zusammenhang mit
dem Bau des Schweizer Strassennetzes.®
Diese beim Eidgenéssischen Departement
des Innern (EDI) angesiedelte Kommission
veroffentlichte 1958 ihren Bericht iiber «Das
Schweizerische Nationalstrassennetz». Das

darin vorgeschlagene Bauprogramm sollte die
rasche Verbindung zwischen den wichtigsten
Stadten sowie - im Interesse des Tourismus - zu
den bedeutendsten Feriengebieten sicherstellen
und gleichzeitig den Anschluss an das «konti-
nentale Durchgangsnetz» gewahrleisten.® Die
im Bericht vorgeschlagenen Verkehrsverbindun-
gen beruhten auf der Priiffung verschiedener
Netzvarianten, wobei (verkehrs)technische,
wirtschaftliche und militarische Kriterien in

die Uberlegungen mit einbezogen wurden. Es
wurden zwar auch Landschaftsauswirkungen
diskutiert, jedoch in Bezug auf Landwirtschaft
und Raumplanung.’ Asthetische Erwagungen im
Sinne einer «guten» Einbettung der Autobah-
nen in den Landschaftsraum waren zu diesem
Zeitpunkt noch nicht Gegenstand der Betrach-
tungen. Dies lag wohl nicht zuletzt daran, dass
in der uber 30-kopfigen Planungskommission
der Natur- und Heimatschutz nicht vertreten
war.® Mit der Volksabstimmung vom 6. Juli 1958
stimmte die Schweizer Stimmbevolkerung mit
einer iiberwaltigenden Mehrheit von 85 Pro-
zent der Strassenbauvorlage zu. Diese bildete
die Grundlage fiir das neue Bundesgesetz iiber
den Nationalstrassenbau, das im Juni 1960 in
Kraft trat und den Bundesbehorden die Kom-
petenz Ubertrug, Nationalstrassen zu bauen.?

Nun wurde mit Hochdruck der Bau ange-
gangen: Einerseits wurden kleinere, bereits
bestehende Autostrassenabschnitte in das
neue Nationalstrassennetz integriert, wie
etwa die vierspurige, kreuzungsfreie Ausfall-
strasse Luzern Siid, die am linken Ufer des
Vierwaldstattersees entlangfithrt und bereits
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# 1 Schitzenmatte

i 2 Kocherpark

3 Insel

4 Eigerplatz

5 Monbijoustr./ Wabernstr.
Y 6 Thunplatz

7 Burgernziel

1 Schitzenmatte
8 Kornhausplatz
< 9 Casinoplatz Osttangente

Westtangente

Sudtangente

i 10 Helvetiaplatz
UIL 6 Thunplatz

B 1n AusfOhrung begriffen s
¥ Projektstudien vorhanden TS
T

 AUTOBAHNANSCHLUSSE UND
EXPRESSSTRASSEN IM
RAUME BERN 3

4 a 3, a 4 Visualisierung der in Ausfiihrung begriffenen und projektier-

ten Tangenten in den 1960er-Jahren (oben) und die geplanten Express-
strassenverbindungen um die Stadt Bern, ca. 1960 (unten).
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1955 eroffnet worden war. Sie wurde in die
wichtige Nord-Siid-Verbindung der N2 von
Basel iiber Luzern und den Gotthard ins Tessin
einbezogen.!® Andererseits entstanden neue
Autobahnabschnitte, von denen die ersten
schon 1962 erdffnet wurden. Dazu gehorte
neben dem Abschnitt der N1 zwischen Genf und
Lausanne, der 1963 als Zubringer zur Landes-
ausstellung Expo 64 fertiggestellt wurde, auch
die Grauholzautobahn zwischen dem Berner
Wankdorffeld und dem Dorf Schonbiihl.

Der Autobahnbau in der und um die Stadt Bern
Die Stadt Bern verfiigte bereits seit Mitte der
1950er-Jahre uber ein Gesamtverkehrskonzept,
das die Verkehrsplaner Alfred Walther (1886-
1955) und Kurt Leibbrand (1914-1985) im Auf-
trag des Gemeinderats erstellt hatten. Dieses
sah ein innerstadtisches Tangentendreieck aus
leistungsfahigen Strassen mit den Eckpunkten
Thunplatz, Eigerplatz und Schiitzenmatte vor
(Abb. 3).!* Ab Ende der 1950er-Jahre wurden
diese Planungen um die eidgendssische Natio-
nalstrassenplanung erweitert, die fiir die Stadt
Bern drei Endpunkte des nationalen Autobahn-
netzes vorsah: Im Norden sollte die N1 in
Richtung Ziirich in der Gegend um den Wank-
dorfplatz starten, im Westen war beim Weyer-
mannshaus der Anschluss der N1 in Richtung
Lausanne sowie der N12 in Richtung Fibourg
und Vevey geplant. Im Osten war zudem am
Freudenbergerplatz in der Schosshalde der
Endpunkt der N6 von Thun aus vorgesehen.!?
Diese Anschliisse sollten mittels sogenannter
Expressstrassen miteinander verkniipft und an
das schon vorgesehene innerstadtische Tangen-
tendreieck angebunden werden (Abb. 4). Die
stadtischen Expressstrassen stellten einen wich-
tigen Teilbereich der Nationalstrassenplanung
dar. Sie sollten dazu dienen, den Autoverkehr in
und durch die Stadte zu fiihren und damit zwei
verkehrsplanerische Anliegen der autogerech-
ten Stadt zu erfullen, die damals als stadtebau-
liches Leitbild galt. Einerseits sollten sie den
Autoverkehr bis an seinen Zielort im Herzen
der Stadt fihren, andererseits den Durch-
gangsverkehr durch die Stadte kanalisieren.



Da die Expressstrassen als Teil des National-
strassennetzes vom Bund mitfinanziert wurden,
waren viele Stadte motiviert, ihr Verkehrsnetz
entsprechend auszubauen - so auch Bern.!?
Schon 1957 wurde die Sektion Verkehrspla-
nung als neue Abteilung ins Stadtplanungs-
amt eingegliedert und unter anderem mit der
Planung des stadtischen Nationalstrassennetzes
betraut.! Die Projektierungsarbeiten fiir den
Autobahnabschnitt zwischen dem Berner Wank-
dorf durch das Grauholz nach Schénbiihl waren
auf Grundlage des Kommissionsberichts von
1958 in Angriff genommen worden und konnten
daher schon am 10. Mai 1962, noch vor Fertig-
stellung des Abschnitts Lausanne-Genf, als
erstes Teilstick der N1 er6ffnet werden.!> Bern
kam damit eine Vorreiterrolle im Nationalstras-
senbau zu. Bis Ende der 1970er-Jahre wurden
schliesslich auch die N6 von Bern nach Thun,
die N12 Richtung Fribourg und die N1 Richtung
Lausanne fertiggestellt.!® Die Expressstrasse
zwischen dem Autobahnanschluss Wankdorf
und dem Anschluss der N6 im Ostring, die
mitten durch dicht bebaute Wohnquartiere
fuhrt, entstand ebenfalls in dieser Zeit (Abb. 5).
Die ursprunglich geplante Expressstrasse West,
deren Streckenfiihrung teilweise deckungs-
gleich mit der innerstadtischen Westtangente
verlaufen sollte, wurde schliesslich nicht durch
den urspriinglich vorgesehenen Schanzentunnel
unter dem Bahnhof, sondern ausserhalb der
Stadt durch den Bremgartenwald gefithrt und
konnte mit dem Bauabschluss des imposanten
Felsenauviadukts bis 1975 dem Verkehr tiber-

" geben werden.!” Die Briicke gehért zu den
herausragenden Kunstbauten des schweizeri-
schen Nationalstrassennetzes und stellte mit
ihrem S-féormig geschwungenen Grundriss
und in ihrer Konstruktionsart als einzellige
Hohlkastenbriicke im Freivorbau zur Bauzeit
eine technische Meisterleistung dar (Abb. 6).18
Zwar wurde das urspriinglich vorgesehene,
engmaschige Expressstrassennetz in Bern -
wie auch in den meisten anderen Schweizer
Stadten - nie vollstdndig umgesetzt, aber die
realisierten Teilstiicke veranderten das stad-
tische Geflige und die umgebende Landschaft
in der Folge trotz allem wesentlich (Abb. 7).

Der Bau der Autobahnen und die

Wahrnehmung der Landschaft

In den 1960er- und 1970er-Jahren wurde der
grosste Teil des heute bestehenden National-
strassennetzes realisiert und brachte folgenrei-
che Veranderungen des Raums und der Land-
schaft mit sich. Das Verhaltnis der Autobahn zur
Landschaft wurde dabei von Beginn an sowohl
in Fachkreisen als auch in der Offentlichkeit
diskutiert. Zwei Wahrnehmungsperspektiven
spielten in diesem Zusammenhang eine zen-
trale Rolle: Der Blick auf die Autobahn als
Bauwerk in der Landschaft und der Blick von
der Autobahn, vom fahrenden Auto aus in die
Landschaft. Beide wurden im zeitgendssischen
Diskurs iiber den Autobahnbau ausfithrlich
thematisiert - sowohl in schriftlichen Berichten
als auch in bildlichen Darstellungen. Anhand

4 a 5 Autobahnanschluss
N6 und Expressstrassen-
verbindung zwischen
Freudenbergerplatz und
Wankdorf im Bau, 1966.

4 6 Das Felsenauviadukt
im Bau. Die Briicke nach
Entwiirfen von Christian
Menn gehort zu den
ldngsten Briickenbauten
des schweizerischen
Nationalstrassennetzes.
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) 7 Die Expressstrassen-
verbindung zwischen den
Anschliissen Wankdorf und
Weyermannshaus hinterliess
nachhaltige Spuren in der
Landschaft in der und um die
Stadt Bern, eindriicklich zu
erkennen an diesem Luftbild
des Bremgartenwalds.
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der medialen Inszenierungen des Strassenbaus
lasst sich nachvollziehen, wie die durch die
Autobahn ausgelosten Raumveranderungen
wahrgenommen und bewertet wurden und
wie sich diese Wahrnehmung und Bewertung
im Laufe der Zeit wandelte. Einerseits doku-
mentierten die Bilder und Berichte die Gestalt
der Bauwerke, andererseits erschufen sie
Seherwartungen und konditionierten Blick-
richtungen, die wiederum die asthetischen
Urteile iiber die Autobahn vorpragten.

Schon in der der Zeit vor dem Zweiten
Weltkrieg spielte der Strassenbau fiir die
Wahrnehmung des Schweizer Landschaftsbil-
des - inshesondere des alpinen Raums - eine
zentrale Rolle. An- und Aussichten, wie sie sich
durch die zu Panoramastrassen ausgebauten
Bergstrassen beispielsweise am Sustenpass er-
gaben, wurden in verschiedenen Medien repro-
duziert und durchgehend positiv konnotiert.!?
So hatte die Darstellung von Autostrassen bis
etwa 1945 einen festen Platz in Schweizer
Tourismusplakaten (Abb. 1 und 2). Diese Bei-
spiele zeigen, dass durch die Automobilisierung
im 20.Jahrhundert ein neues Raumerlebnis
hervorgebracht wurde, indem die Autostrassen

den Raum nicht nur erschlossen, sondern durch
das Fahrerlebnis gleichzeitig kreierten.?° In der
Fruhphase des Nationalstrassenbaus setzte sich
die positive Konnotation der durch den Stras-
senbau hervorgerufenen Raumwahrnehmung
und Landschaftsveranderung fort. Wahrend
Autostrassen in der Tourismuswerbung der
Nachkriegsjahre verschwanden, um Bildern
unberiihrter Landschaften oder einer «traditio-
nell» gebauten Umwelt Platz zu machen, fanden
affirmative Berichte und Darstellungen tiber
den Nationalstrassenbau Eingang in Tages-
zeitungen, in die Fachpresse und in andere
Publikationen. Die Bilder befriedigten nicht
bloss dokumentarische Anspriiche, sondern

sie inszenierten ebenso die asthetischen
Qualitaten der Bauten (Abb. 8 und 9).

Wahrend bei der Netzplanung die gestalteri-
schen Aspekte des Autobahnbaus noch eine
untergeordnete Rolle gespielt hatten, setzten
sich die Planenden bald schon mit Fragen

der Asthetik auseinander. In einem 1960 in
der Zeitschrift Plan erschienen Artikel setzte
sich der Schaffhauser Kantonsingenieur Jakob
Bernath (1913-1983) mit den «Aufgaben

der Landes- und Regionalplanung bei der




Bern und Ziirich
riicken naher zusammen

An Pfingsten kann die Strecke Bern — Lenzhurg der N1 (88 km)

durchigehend befahren werden

Aut den 10.Mai (Mittwoch vor Pfingsten) ha-
ben die Baudepartemente der Kantone Aargau
und Solothurn die Verkehrsiibergabe der bisher
Vingsten Teilstrecke der NationalstraBe 1 zwi-
schen Oensingen und Hunzenschwil angekiin-
dige. Das rund 32 km lange Teilstick - 12 km
auf solothurnischem und 20 km muf sar-
gavischem Boden - wird die letzte noch Klaf-
fende Liicke der insgesamt 88 km messenden
Strecke Bern-Lenzburg schlieBen und damit die
Fahrzeit auf der wichtigen Stidteverbindung

die nus Luzern Richtung Basel fahrende Natio-
nalstrae 2 in die N | einmiinden wird, Kurz
vor den imposanten Aarebrilcken beim Kraft-
werk Ruppoldingen findet der Verkehr aus Olten
cinen zweiten (westlichen) Anschiub an die
Autobahn. Das erste markante Bauwerk auf
Solothurner Boden stellt die Verzweigung Hiir-
kingen dar, wo die N 2 in nordlicher Richtung
gegen die Belchencampe hinauf von der N 1 ab-
zweigt; schlieBlich findet bei Oensingen der Ver-
kehr aus Balsthal und von der Jurafub-Autobahn

Bern-Ziirich erheblich kiirzer werden lassen. her Anschlub an die Stidieverbindung.
88 km siellen zugleich die Jingsie zusammen- Gegenwirtig sind die leuzten Arbeiten auf dem
hingende Autobahnsirecke der Schweiz dar. vor der Verkehrsibergabe sichenden Teilstick
Das vor “der Verkehrsibergabe stehende™ Teil: *“im Gahg. Noch werden Signale uad l!clmdﬂ
stick verflgt. Anfangs- und Endpunkte mit-  installiert, -Abschrankungen und
cingerechaer, ber nicht weniger als sieben An-  angebracht. Einzig schr schiechie Witteruag>-
schiisse und Ueber ein halbes wilhrend der nmiichsten Wochen
Kleeblatt wird bei Hunzenschwil der Verkehr koonten zu einer Verschicbung des offiziell fest-
aus Aarau Richtung Ziirich, sodann aus Olten  gesetzien Uebergabetermins zwingen.
und aus dem Seetal eingefiihrt. Jene Automobi-

listen, die von Aarau Richuung Bern fahren wol-
len, gelangen Gber den Anschiu Kalliken auf
die Autobahn. Weiter westlich schliefit sich der
Anschiug Oftringen an. Er bringt der N 1 den
Verkehr aus dem Industricgebiet Zofingen, aus
dem untern Wiggertal und dem westlichen Safen-
wil. In kurzen Abstinden wird die Stammlinie
hier von sicben Briicken Gberfilhrt. Allein das
Dorf Safenwil, das durch den Verlauf der N 1
in zwei Hilfien aufgetrennt wird, besitzt drel
Ueberfishrungen.

In elegantem, leicht ansicigendem Bogen
schwingt sich das Trasse des spiiteren Eckver-
kehrs Ziirich-Luzern bei der Verzweigung Wig-
gertal Gber die N 1. Es ist die Stelle, o spiiter

1 Nllms-lmwn—mhkmlhu_smun.e
Bricke fihrt iiber Landstraen us

ildrand erzweigungsbauwerk
Unter der N 1 hindurch fihrt das Bachbett der
Wigger.

3 Auf rationelle Weise werden mit diesen M-
schinen die StraBenbeliige erstellt. Das
wurde in der Nihe von Rothrist gemacht.

4 Links: Auf dem 12 km langen solothur-
nischen Teil des neuen N I-Teilstlickes wurden
aof dom Misclareifen sl Abechrankeny v,
riige Leitseile erstell; sie sind 19 mm dick und

m 65 cm fiber dem Boden.
<Bohfahrzeags werden auf dem Miltel-
s(m!ul Licher in die Erde gebohrt. Anschlie-
verden Pflanzen fiir den Blendschutz ge-

5 Auf aargauischem Gebiet hat man sich fir

sondern auch an den Fahrbahnrindern_ange-
bracht. Diese allfilligen
Anprall weich E verhindern
sic, dall der Fahrbahn brechen.

Wynental-Subrental-Bahn und Landstrae
Aaray-Schofiland. Fmop-e&nuabamm

Projektierung des Nationalstrassennetzes»
auseinander. Darin widmete er einen Absatz
der Gestaltung der in Planung befindlichen
Autobahnen und forderte, die neuen Bauwerke
durften die «Einheit einer Landschaft nicht
zerreissen» und missten sich «harmonisch in
sie eingliedern».?! Als gestalterische Mittel be-
nannte er die gute Linienfithrung, den richti-
gen Querschnitt und die landschaftsgemasse
Bepflanzung, durch welche die Entwerfenden
«einwandfreie technische Beziehungen aller
Kunstbauten zur Natur» schaffen konnten.??

Zwei Jahre spater nahm auch Gottfried Bach-
mann (1922-2002), Chef des Biiros fiir Stras-
senplanung des Tiefbauamts des Kantons Bern,
die Frage nach der Gestaltung von Autobahnen
in einem Gesprach mit der Architekturzeit-
schrift Werk auf. Auch er definierte als mdgliche
Mittel der Gestaltung die «Trasseefiithrung, die

AUS DER FORSCHUNG

Modellierung der Boschungen und die Be-
pflanzung», um die Strassen wie ein fliessendes
Band in die Landschaft einzufligen.?* Gerade

in der Anfangszeit des Autobahnbaus wurde
die gelungene «harmonische Einbettung» der
Autobahn in die offene Landschaft phrasenhaft
wiederholt - worin genau diese «harmonische
Einbettung» bestand und wie diese Wahrneh-
mung genau evoziert werden konnte, wurde
jedoch tiber die von Bernath und Bachmann
aufgestellten Kriterien hinaus kaum konkre-
tisiert. Anlasslich der Eroffnung des N1-Teil-
stiicks zwischen Wankdorf und Schonbiihl
wiurdigte beispielsweise Bundesrat Hans Peter
Tschudi das Bauwerk als «hervorragendes Werk
moderner Technik»,?* das sich ausgezeichnet
in «die herrliche bernische Landschaft» ein-
fuge, und er dankte den Planenden dafir,

dass das Werk, von Menschen geschaffen, das
Bild unserer Heimat nicht beeintrachtige.?

¥ 8, - 9 Bildstrecken
zur Eréffnung von Teil-
strecken der N1 in der
Tagwacht vom 14.04.1967
(links) und in der NZZ
vom 12.05.1962 (rechts).
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) 10 Fotobericht mit

dem Titel «Stadtautobahnen
oder grossmassstdabliche,
die stddtische Umwelt
vernichtende Baustruk-
turen» in der Zeitschrift
Werk, Nr. 6, 1974.

4 11 Umschlag und ein-
zelne Seiten aus Rolf
Kellers «Bauen als
Umweltzerstérung».

BAUEN ALS

Rolf Keller
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werk/ceuvre 6/74 713

Les autoroutes urbaines ou les constructions de
grande envergure qui détruisent I’environnement urbain

Un reportage compilé par Leonardo Bezzola et Diego Peverelli

’est la deuxiéme fois en cinq ans que la

revue Werk s’occupe des autoroutes. La
partie rédigée par Ueli Roth dans le numéro
9/1969 (p. 597-620) de Werk se composait
d’une série de contributions traitant surtout
de I’adaptation des autoroutes au site. S’¢loi-
gnant un peu du sujet, I'auteur parlait, dans
un de cesarticles, de la Federal Highway Act,
une loi mise en vigueur aux USA en 1968 et
stipulant les nouvelles conditions de subven-

ORUNG

Label OEV1976

4

I

tionnement des autoroutes. Cette loi exige que
«le peuple ait plus a dire dans les décisions
concernant le tracé et les projets de construc-
tions d’autoroutes, et qu’il ait a dire son mot
avant que les organes gouvernementaux aient
avancé un certain projet». La nécessité d'in-
troduire cette exigence dans une loi avait été
reconnue par I'office gouvernemental des ponts
et chaussées du Ministére américain des trans-
ports lorsque les voies express construites dans

Bern

9, 11 Viadukt Felsenau.
12, 13 Ostring|Freudenberg-Platz.

N

=

=

> s b. "
Bauen als Umweltzerstorung wird in diesen Verkehrsverwistungen
besonders augenfallig. Missen sie als irreversibel bezeichnet werden?

10 Wankdorf-Dreieck.

les zones urbaines des USA se révélérent étre
de graves erreurs. Les travaux de construction
d’une ceinture et ceux d'élaboration de nou-
velles autoroutes urbaines a Boston furent
interrompus au début des années 70. Les auto-
rités municipales de Boston accordérent en
méme temps un crédit de deux milliards de
dollars pour examiner les plans directeurs de
circulation. Dans une ville californienne, on a
été jusqu’'a construire un monument en utili-



Aber nicht nur der Blick auf die Autobahn in
der Landschaft, sondern auch von der Auto-
bahn aus in die Landschaft wurde schon frith
thematisiert, und auch diese Perspektive sollte
durch gestalterische Mittel inszeniert und
harmonisch in Szene gesetzt werden. Nach-
verfolgen lasst sich dies etwa in einem Bericht
iber die Randbepflanzung des neuen Auto-
bahnabschnitts im Grauholz. Die Bepflanzung
sollte in erster Linie der optischen Fiihrung der
Autofahrenden dienen und insbesondere im
Winter die Schnellstrassentrasse von der um-
gebenden, schneebedeckten Landschaft visuell
abgrenzen. Wahrend die Randbepflanzung

im Wesentlichen die Sicht auf die Walder und
Hiigel der «grossraumige[n] und prachtige[n]
Landschaft des bernischen Mittellandes» sowie
die Voralpen und den Jura freihalten sollte,
wurde sie an gezielten Stellen eingesetzt, um
«unschoéne Uberbauungen, Giiterschuppen
und Fabrikbauten» abzudecken und damit
«éasthetischen Anspriichen Genuige zu leisten»,
wie der Berner Landschaftsarchitekt Franz
Vogel (1906-1989) 1962 in einem Artikel zum
Ausbau des Grauholzabschnitts prazisierte.26

Am Anfang der 1970er-Jahre erfuhr die Per-
spektive auf die Autobahn eine zunehmend
negative Konnotation. Diese Entwicklung stand
im engen Zusammenhang mit der generell
wachsenden Kritik am Nationalstrassenbau.
Wahrend sich
die in der
Anfangsphase
sparlich geaus-
serte Kritik vor
allem gegen die
explodierenden
Kosten richtete,
regte sich nun im
Zusammenhang
mit dem ver-
starkten Umwelt-
bewusstsein ein
immer grosserer
Widerstand, und
die Frage nach der
Umweltvertraglich-

keit von Auto-
bahnen riickte in
den Mittelpunkt.?’
Anhand eines
Berichts liber
den Bau der N6
zwischen Bern
und Thun in der
Zeitschrift Die
Autostrasse von
1973 ist nach-
vollziehbar, dass
die beiden Pers-
pektiven von und
auf die Autobahn
nun in Konflikt geraten. Der dem Autobahn-
bau offensichtlich positiv gegeniiberstehende
Berichterstatter greift dort den nun als negativ
wahrgenommenen Blick auf die Autobahn auf:
«Fir den <aussern> Betrachter ist eine Auto-
bahn in den meisten Fallen ein Fremdkorper in
der Landschaft. Von ihm aus gesehen muss sie
moglichst verschwinden.» Dieser Kritik begeg-
net er jedoch umgehend mit der Perspektive des
«inneren» Betrachtenden von der Autobahn auf
die Landschaft und argumentiert, dass bei «der
Projektierung und dem Bau der N6 [...] darauf
geachtet [wurde], die Autobahn gut in die Land-
schaft einzupassen», und dass die Fahrt auf der
N6 von Muri bis Spiez «bei schonem Wetter mit
den Berner Alpen als Hintergrund vor allem
fur die Touristen ein gewichtiges Erlebnis»
sei. Weiter fuhrt er aus: «Es geht nicht an, in
diesen Belangen den Standpunkt der Strassen-
beniitzer und Touristen einfach zu vergessen
und nur die Gesichtspunkte des Wanderers und
des <dussern> Betrachters in den Vordergrund
zu stellten», und er spricht sich dagegen aus,
Autobahnen durchgehend zu versenken oder
in Tunnel zu verlegen, ja regelrecht zu «ver-
lochen».?® Tatsachlich fithrte die immer breiter
geausserte Kritik dazu, dass die Autobahnen
zunehmend «unsichtbar» gemacht und mit
baulichen Massnahmen wie hohen Larmschutz-
wanden, Blendschutzhecken oder Uberde-
ckungen versehen wurden. So auch in Bern,
wo die genannte N6 im Bereich des Ostrings
ab Mitte der 1970er-Jahre mit hohen Larm-
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Aktuell Ausbauprojekte v Uberuns v Kontakt Links

Autobahnanschluss Grauholz
ist vom Tisch

August 26, 2021

N 12, Y13 Die Webseiten
des Vereins Spurwechsel,
der sich gegen die Auto-
bahnbauten in und um

Bern wehrt (links), und des
ASTRA, das diese Ausbauten
plant und realisieren méchte
(rechts), unterscheiden

sich in ihrer Bildsprache

nur unwesentlich.
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Insgesamt wurde somit nur ein Teilprojekt des Autobahnausbaus um Bern gestoppt,
unbeirrt werden die weiteren Planungen vorangetrieben. Es kann kaum von einem

schutzwanden versehen wurde und ab 1987
auf einem 250 m langen Abschnitt im Bereich
des Sonnenhofspitals eine Einhausung erhielt.?®
Die gleichen Bauwerke, denen eine harmoni-
sche Integration in die Landschaft nur wenige
Jahre zuvor noch lobend attestiert wurde,
wurden nun als «Landschaftsverschandelung»
und «Umweltzerstorung» wahrgenommen und
erfuhren eine entsprechende mediale Insze-
nierung. So illustrieren etwa die Fotografien in
der 1973 von Architekt Rolf Keller (1930-1993)
veroffentlichten Publikation Bauen als Umwelt-
zerstorung aus unterschiedlichen Perspektiven
die asthetische, soziale und 6kologische Kritik
an der Autobahn (Abb. 11). Automobilitat
wurde nicht mehr als touristisches Sportver-
gnugen, Medium und Produkt einer Land-
schaftsasthetisierung oder als Zukunftsver-
sprechen von technischem Fortschritt stilisiert.
Stattdessen galt die Autobahn nun als «Alarm-
bild einer Un-Architektur der Gegenwart»,

wie es im Untertitel von Rolf Kellers Publi-
kation heisst.

BAUKULTUREN DER SCHWEIZ

Verein Spurwechsel

Verkehr reduzieren statt Autobahn ausbauen

Schweizerische Eidgenossenschaft
Confédération suisse

Confederazione Svizzera
Confederaziun svizra

Start  Projekte  Geschichte ~ Umfeld

?

oL

Entwicklung des Nationalstrassennetzes Be

Die A1 Im Norden von Bern ist heute oft iiberlastet. Staus®

Die wird daher
Wankdorf -

dhl und

Umfeld.

Und heute?

Seit den 1970er-Jahren wird der Diskurs um
den Ausbau der Autobahnen weitergefiihrt, und
er scheint derzeit erneut an Brisanz zu gewin-
nen. Befiirworter des Strassenbaus argumen-
tieren, der Verkehr miisse bei sogenannten
Flaschenhalsen fliissig gehalten werden, um
damit die Unfallgefahr zu verringern. Fiir die
Gegnerinnen spielen Fragen des Klimaschutzes
und der Nachhaltigkeit eine wichtige Rolle, wo-
bei sowohl die Reduktion des klimasch&dlichen
motorisierten Individualverkehrs als auch die
Problematik von grossen, emissionsintensiven
Bauvorhaben als Argumente herangezogen wer-
den.?® Die Frage nach der Landschaftswahrneh-
mung von der Autobahn aus als Argument fur
den Strassenausbau ist hingegen weitgehend
verschwunden, und auch die Gestaltung von
Autobahnen und ihre Einbettung in die Land-
schaft spielen kaum mehr eine Rolle. Das zeigt
sich nicht zuletzt daran, dass sowohl Gegner
wie Beflirworterinnen des Autobahnbaus in
ihren Kommunikationsmitteln oftmals die glei-
che Bildsprache verwenden (Abb. 12 und 13).

Anne-Catherine Schroter und Torsten Korte forschen zur Baukultur der Nachkriegszeit in
dem an der Fachhochschule Nordwestschweiz angesiedelten und vom Schweizerischen
Nationalfonds (SNF) geférderten Forschungsprojekt «Baukulturen der Schweiz 1945-1975».

www.baukulturen-der-schweiz.ch
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