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Jiirg Stadelmann und Rahel Stocker

Das Beste, was man damals haben konnte

Die Sanierung der Autobahn A2 zwischen dem Sonnenberg
und Ennethorw

Viele sind schlicht und einfach fasziniert von den modernen Architekturkiinsten, ande-
ren macht es Angst unter dem Dach hindurchzulaufen, wieder andere finden das Bau-
werk fiir eine Kleinstadt, die nur rund 6oo0oo Einwohnerinnen und Einwohner hat, viel
zu gross. Sie sind der Ansicht, ein solches Monument gehére in eine Grossstadt wie
London oder New York, nicht aber ins liebliche Luzern. Mit der Eréffnung des Kultur-
und Kongresszentrums wurde die Zentralschweiz 1999 um ein Wahrzeichen reicher.
Der «gigantische, tiberdimensionierte, zukunftsweisende, mutige, einmalige...», rund
250 Millionen Franken teure Bau des Pariser Stararchitekten Jean Nouvel steht seither
fiir kulturelle Grossanldsse der Superlative und dient dem Selbstetikett «Kulturstadt
Luzern» als werbewirksames Label. Der Mut, der mit dem Bau eines solch imposanten
und exquisiten Kulturtempels an den Tag gelegt wurde, ist offensichtlich Resultat einer
Stimmung, die tiber weite Strecken der 199oer Jahre in Luzern herrschte. Trotz den
wiederkehrenden Kontroversen um die Finanzierung ist heute eine iiberwiegende Mehr-
heit der Stadtluzerner Bevolkerung ebenso wie die meisten Menschen aus dem Sogkreis
Luzerns der Ansicht, dass man weder auf das Gebdude noch auf all die abwechslungs-
reichen Events unter dem ausladenden Dach verzichten mochte. Der Stolz auf das
Gebéude ist gross: «Luzern hat etwas fertig gebracht, was Ziirich nicht geschafft hat.»"
Riickblickend ist denn auch immer wieder zu horen, das KKL sei das Beste, was im
Luzern der 1990er Jahre moglich war. Es herrscht die Uberzeugung vor, dass ein solches
Bauwerk heute kaum mehr in denselben Dimensionen zu realisieren wire.

Was mitten in Luzern als «Dach der Dicher» zu bewundern ist, wire beinahe in
Kriens an Stelle des neuen Pilatusmarktes an den Autobahnkreisel Schlund zu stehen
gekommen. Die Ackermann Versandhaus AG wollte dort ein neues Verteilzentrum
bauen. Unter den Architekten, die sich um dieses Projekt bemiihten, war kein geringe-
rer als Jean Nouvel. Auf den von ihm ausgearbeiteten Plinen erscheint das Konzept des
spiteren KKL-Dachs ein erstes Mal. Wie wire es wohl, wenn das riesige Dach im
Krienser Schlund statt am Luzerner Europaplatz ein Gebdude bedecken wiirde?

Das grandiose Monument auf Krienser Boden
Der lingst weltbekannt gewordene Wurf des Pariser Stararchitekten steht heute nicht
auf Krienser Boden. Doch wie die Stadt Luzern besitzt auch die Gemeinde Kriens ein

1 Viel gehorte Bewunderung aus Ziirich; unter anderem in der «Neuen Ziircher Zeitung».
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Der Bauzustand von Mitte Juni 2003:
Sicht vom Schlund zum Sonnenberg
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neues, imposantes, landschaftsgestaltendes, bautechnisch einzigartiges Monument, das
erst noch mehr als zweieinhalbmal teurer als das KKL wird und eine ebenso ausser-
gewohnliche Kulturleistung der 1990er Jahre darstellt: Die anstosserfreundlich abge-
senkte, grossflichig iiberdeckte, auf je drei Spuren plus eine Standspur erweiterte, mehr-
fach erschlossene, belag- und aufwindig lirmsanierte Autobahn zwischen dem
Sonnenberg und Ennethorw.

Wer als UberfliegerIn den Blick iiber dieses Monument schweifen lisst, von Norden
nach Siiden, entlang dem ehemaligen Trassee der ersten Autobahn der Schweiz, erkennt
rasch dessen Einzelteile: Die drachenkopfige, lairmschutzsanierte Ein- und Ausfabrt-
rampe in den Sonnenbergtunnel; die mit Larmschutzwinden meterhoch eingezdunten
Ein- und Ausfabrten « Luzern-Siid» und daran anschliessend das offene Trassee der neu
sechsspurigen Autobahn; der Tunnel Schlund, der beidseitig die abgesenkten Fahr-
spuren verschlingt und erst nach einem Kilometer wieder freigibt; der auf Sdulen neben
der Wanne Schlund stelzende Strassenkreisel, dessen Zufahrtsrampen an Tintenfisch-
arme erinnern, die sich tiber die Fahrbahnen hermachen; die Nordportale des Tunnels
Spier, die fiir die Horwer Bevolkerung den von Hamburg kommenden Verkehr schlu-
cken und jenen von Neapel nordwirts fahrenden aus der langen Untertunnelung
ausspucken; und zuletzt, bereits auf Horwer Boden, wohl bald das Wahrzeichen des
gesamten Bauwerks, der weithin sichtbare Abluftkamin.

Nur schon diese knappe Auslage der Einzelelemente des gigantischen Monuments
verdeutlicht, dass ganz offensichtlich beim Ausbau und der Sanierung der alten Auto-
bahn kaum ein Aufwand gescheut wurde, um eine optimale Losung verwirklichen zu
konnen. Mit einem Kostenpunkt von 666 Millionen Franken ist das Gesamtwerk denn
auch alles andere als eine Billigvariante. — Doch wie kam es tiberhaupt zu diesem Bau-

vorhaben? Blenden wir zuriick.

Der Weg zum Bauwerk
Die ersten Pline, die A2 zwischen Kriens und Ennethorw zu sanieren, jenes erste Auto-
bahnteilstiick der Schweiz, das am 11. Juni 1955 dem Verkehr tibergeben worden war,
wurden bereits in den 198cer Jahren erstellt. Die Motive fiir die Neuplanung nach tiber
35-jahriger Nutzung waren vielfiltig: Die Strasse war eng und uniibersichtlich, auf den
Anschliissen fehlten Beschleunigungsspuren und vor allem das vom Bund erlassene
Larmschutzgesetz konnte ohne grossziigige Massnahmen nicht umgesetzt werden.
1991 erfolgte die generelle Projektgenehmigung durch den Bund und noch im selben
Jahr wurde das erste Auflageprojekt veroffentlicht. Ziel des Unterfangens war es, wie in
der Kampagne propagiert, die Lebensqualitit zu steigern. Der damalige Luzerner Regie-
rungsrat Josef Egli wandte sich als Baudirektor wie folgt an die Bevolkerung: «Die
Lebensqualitit steigern heisst: Die Verkehrssicherheit erhohen. (...) Die Wohngebiete
vom Lirm entlasten. (...) Die Wohngebiete vor Luftfremdstoffen bewahren. (...) Die
Landschaft schiitzen. (...) Die Erschliessung der Industrie und der Dienstleistungsbe-
triebe sichern.»*

2 Regierungsrat Josef Egli zitiert aus: Info-Blatt N2 Erweiterungsbau Kriens-Horw. 1991.
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Gegen diese Projektauflage von 1991 erwuchs in der Vernehmlassung Widerstand,
besonders Umwelt- und Landschaftsschutzverbiande wehrten sich. Die 140 Einsprachen
fihrten dazu, dass das Projekt iiberarbeitet und 1993 erneut aufgelegt werden musste.’
Vieles konnte giitlich beigelegt werden, indem Konzessionen und Korrekturen zu Guns-
ten der Umwelt und Landschaft vorgenommen wurden.* Unter anderem wurden die
beiden Tunnels tiefer gelegt, womit diese Strassenabschnitte als Hindernisse in der
Landschaft verschwanden. Auch das Konzept der Rad- und Gehwege sowie jenes der
Busse wurde bediirfnisgerechter ausgelegt.” — Allerdings waren mit diesen Projekt-
anpassungen die grundsitzlichen Bedenken von linker und griiner Seite, dass eine Auto-
bahn mit vergrosserter Kapazitit auch mehr Verkehr anziehe und damit die Massen-
mobilitat weiter fordere, nicht aus der Welt geschafft.

Trotz den warnenden Stimmen wurde das verbesserte Vorhaben von weiten Kreisen,
so auch von den Krienser Behorden, positiv beurteilt: «Die wesentlichste Anderung fiir
die Gemeinde Kriens ist die grossere Tieflage der Nz. (...) Weiter erfreut den Gemein-
derat das neue Bushaltekonzept. Es erschliesst die Industrie- und Gewerbegebiete im
Autobahnbereich entlang der Zubringer Nord und Zentrum optimal. (...) Neu und
sinnvoll ist auch der Ausbau des Schlimbaches in seinem unteren Lauf. (...) Gesamthaft
begriisst der Gemeinderat die Anderungen und Neuerungen sehr und empfiehlt der Be-
volkerung, sich griindlich orientieren zu lassen und das neue Projekt zu unterstiitzen.»*

Doch zu den von der Luzerner Regierung akzeptierten Projektinderungen, die recht
mutig als kostenneutral deklariert und im April 1994 zur Genehmigung nach Bern
geschickt wurden, konnte sich die Offentlichkeit an der Urne gar nicht dussern: Erstens
ist nicht vorgesehen, dass das Volk beim Nationalstrassenbau mitbestimmen kann, und
zweitens hatte das Luzerner Baudepartement aufgrund der tiefen Preise im Baumarkt
die Gesamtkosten auf 495 Millionen Franken veranschlagt. — Diese Summe wurde aller-
dings von unterschiedlichsten Seiten angezweifelt, hatte man doch den Verdacht,
der Kanton rechne mit unrealistischen Preisen, um unter der politisch heiklen Zahl von
soo Millionen Franken bleiben zu kénnen.

So wurde teilweise hitzig diskutiert, es fanden sich viele unterstiitzende Stimmen,
den Ausschlag fiir die Realisierung konnte jedoch nur der Entscheid des Bundesrates
geben.” Da tiberraschte auch noch die vom Schweizer Volk im Juni 1994 angenommene
Alpenschutzinitiative die auf Bern wartenden Luzerner Bauwilligen und liess sie besorgt
fragen, ob der Raum Luzern bereits zum Schutzgebiet der Initiative gezihlt werde, was

3 Allein in der Gemeinde Kriens gingen 56 Einsprachen und Stellungnahmen ein.

4 Bundesrat Adolf Ogi, Vorsteher des Eidg. Verkehrs- und Energiewirtschaftsdepartements, an
das Baudepartement des Kantons Luzern, 16.8.1994, Genehmigung des Ausfiihrungsprojektes
Nationalstrasse N2, Teilstrecke Arsenal -Kantonsgrenze LU/NW, Erweiterungsbauten, Seite 2.

5 Info-Blatt N2 Erweiterungsbau: Ein Projekt optimieren heisst... Baudepartement des Kantons
Luzern (Hg.). Luzern, 1993.

6 Gemeinderat Kriens zitiert aus: Info-Blatt N2. Luzern, 1993.

7 Bei diesem Nationalstrassen-Projekt iibernimmt der Bund 84% der Kosten, 16% hat der Kan-
ton zu tragen.
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das Vorhaben wohl beerdigt hatte. Die iiberraschend schnell — bereits im Herbst 1994 —
eingetroffene Genehmigung des zustindigen Bundesrates beseitigte diese Ungewissheit.*
— So stand dem ersten Spatenstich am 14. November 1994 an der Nidfeldstrasse denn
auch nichts mehr im Weg. «Das Beste, was man damals haben konnte», wie Gesamt-
projektleiter Renato Casiraghi es riickblickend nennt, konnte in Angriff genommen
werden.’ — Obwohl der tatsichliche Kostenumfang von 666 Millionen erst 1998 voll-
stindig ersichtlich wurde und den Kanton Luzern in der Folge nochmals beim Bund
vorstellig werden liess, akzeptierte Bern diesen Kostensprung von 171 Mio.

Im Mai 2004, neuneinhalb Jahre spiter, wird das fertig gestellte Gesamtwerk pla-
nungsgemass feierlich dem Verkehr iibergeben werden. Danach werden noch wihrend
rund zwei Jahren Abschlussarbeiten notig sein. Damit steht nun eine grandiose Kultur-
leistung aus den 1990cer Jahren auf Krienser Boden. — Ist das imposante Werk ein Proto-
typ fiir die Autobahnsanierungen in der Schweiz wie einst die erste Autobahn? Bringen
diese Bauten, vor allem die Uberdachungen, die territoriale Wiedervereinigung von
Kriens oder markieren sie eher das Gegenteil? Verstirkt sich durch das Uberbauen der
zuriickgewonnenen Flachen die Verschmelzung des Grossraums Luzern? Was lisst sich
an diesem Kulturobjekt iiber den Charakter und die Tendenzen des Zeitgeistes der
1990er Jahre ablesen? Diesen Fragen wollen wir uns in der Folge widmen.

Prototyp fiir Autobahnsanierungen in der Schweiz?

Die erste Schweizer Autobahn wurde im ganzen Land bewundert und auch die Presse
berichtete ausfiihrlich iiber das verkehrstechnische Novum.” Die Strecke zwischen
Kriens und Ennethorw galt als Prototyp fiir den schweizerischen Autobahnbau. 1955
machte das Verkehrsaufkommen bloss einen Bruchteil des heutigen aus und das Auto-
fahren wurde gemeinhin als reines Vergniigen empfunden. Dies im Gegensatz zu heute,
wo man geneigt ist, Autofahrten als notwendiges Ubel zu bezeichnen, um moglichst
schnell von A nach B zu gelangen: «Die Fahrt hatte noch nichts von der raschen, ver-
fithrerisch tempogeladenen Flut in sich, die dann in kurzer Zeit die neue Autobahn <be-
lebte>; weich, sanft und gemaichlich glitt man dahin und bedachte die reizende Land-
schaft, die sich den Blicken bot, mit herzlicher Bewunderung.»" Dieses Zelebrieren des
langsamen Fahrens zeigt, fiir was die Autobahn damals gebaut worden war: Die Stadter
sollten niher zur Landschaft gebracht werden. Thre Erholungsraume sollten schnellst-
moglich, mit dem besten Ausblick auf die Landschaft erreichbar sein. Den Stadt-
menschen gefiel es auf dem Land, dies umso mehr, als durch die neue Strasse auch die
Annehmlichkeiten der Stadt in Reichweite geriickt waren. Viele besser situierte Stadter
wollten sich denn nicht nur wihrend Ausfliigen auf dem Land aufhalten, sie wihlten die

8 Bundesrat Adolf Ogi, 16.8.1994, Genehmigung des Ausfithrungsprojektes fiir die Erweite-
rungsbauten der N2.

9 Renato Casiraghi im Interview mit den Autoren vom 6. August 2003.

1o Max Hofstetter, Zur Eréffnung der ersten Autobahn der Schweiz, in: Sonderbeilage «Vater-
land», Nr. 133, 11.6.1955, S. 1.

11 Bericht des «Vaterlands» vom 13. Juni 1955 iiber die Eroffnung.
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Ein neues Wahrzeichen?
- Der noch nackte
Abluftkamin auf dem
Tunnel Spier

Das «Betontier» um-
schlingt mit seinen
Fangarmen die Autobahn
- der Strassenkreisel im
Schlund

Kreisel Schlund

Durchmesser 60 m
Briickenflachen 9000 m’
Betonverbrauch 8000 m’
Beton- und

Vorspannstahl 1200 t
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frisch erschlossene Landschaft zu ihrem neuen Wohngebiet. Die «Ausflugsautobahn»

entwickelte sich zur Pendlerroute in die Stadt, von der sie urspriinglich ausging. Die

Schnellstrasse dehnte die Agglomeration Luzern bis nach Stansstad aus.™ Diese Tatsache

markiert denn auch das Ende der Konzeption der ersten Autobahnen. Zugleich steht sie

firr die Anspriiche im ausgehenden 20. Jahrhundert, wie sie in allen Ballungszentren der

Schweiz an ein Strassen-System gestellt werden, das primir die regionale und zugleich

die internationale Versorgung der jeweiligen Agglomerationen zu gewihrleisten hat. Die

A2 spiegelt also auf maximale Weise die aktuellen Erwartungen an den Autobahnbau.
Bietet nun die Art der A2-Sanierung eine Kopiervorlage fiir den Umgang mit weite-

ren Autobahnteilstiicken aus den 1950/60er Jahren in der Schweiz? Diese Frage kann

klar verneint werden. Einen solchen Aufwand gab es hochstens noch in Neuenburg,
wird es aber kaum wieder geben. Man hat eben «das Beste bekommen, was man damals
haben konnte»*. Riickblickend reprisentiert die A2-Sanierung also eine eigene, heute
bereits abgeschlossene Phase des schweizerischen Autobahnbaus. Denn in doppelter

Hinsicht charakterisiert dieses Werk etwas Einzigartiges und kaum Wiederholbares:

— Ahnlich dem KKL in Luzern konnte es nur in einer besonders giinstigen Konstella-
tion zu Stande kommen. Es ist unbestritten, der Bund wiirde im Jahr 2003 nicht
mehr so viel Geld beitragen. Dieses Autobahnteilstiick ist, da sind sich die Experten
weitgehend einig, eine Luxussanierung. Die Kosten sprechen fiir sich. Fiir eine Lan-
ge von 4460 Metern lisst sich ein Meterpreis von rund 150000 Franken errechnen.

-~ Wird allein dieses Bauen betrachtet, erbrachten die Ingenieure eine unvergleichliche,
technische und logistische Meisterleistung, die von Fachkollegen neidlos gerithmt
wird. Diese Macher hatten sich mit einer Reihe von storenden Vorgaben zu arran-
gieren, wovon die wichtigste bestimmt jene war, dass die Autobahn wihrend der
ganzen Bauerei vierspurig und mit mindestens 8o km/h befahrbar sein musste.

So liessen die Bauverantwortlichen, eingeschrankt durch viele Auflagen und ein klar
definiertes Kostendach, insgesamt 1,3 Millionen m’ Erde und Fels ausheben und ver-
bauten 400000 m* Kies und Beton. Weitere Zahlbeispiele verdeutlichen die Dimensio-
nen der erbrachten Leistungen (siche dazu Seite 89)". Diese Zahlen sind so eindriick-
lich, dass man natiirlich wissen méchte, wer denn von dieser gigantischen Sanierung,
vom «Besten, was man damals haben konnte», alles profitieren kann.

Nutzniessende des einzigartigen A2-Monuments

An erster Stelle ist zweifellos die Stadt Luzern zu nennen. Fir sie hat der sanierte
A2-Abschnitt die Kapazitit ihrer Stadtautobahn gesteigert. Zudem hebt die Dimension
der erneuerten Strassen an ihrem siidlichen Eingangsportal die Zentrumsfunktion
Luzerns hervor und die zwei vier- und sechsspurigen Tunnels vermitteln dem Wirt-

12 Franz Bucher; Gerold Kunz; Hilar Stadler. Die erste Autobahn der Schweiz. Kriens 1999.
S.22-23,

13 Renato Casiraghi im Interview mit den Autoren vom 6. August 2003.

14 www.a2-6.ch/fakten.htm
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Tunnel Schlund

Tunnelréhre Ost A2 nach A2 nach
Norden Siiden

=12y ¥ _T|

Phase 1 (1998-2000)
Verlegung des Verkehrs auf ein provisorisches Trasse auf der Westseite und
Bau der Tunnelréhre Ost.

Tunnelrdhre West

Phase 2 (2000-2002)
Verlegung des Verkehrs in die Tunnelréhre Ost und Bau der Tunnelréhre West.

Phase 3 (ab 2002)
Definitive Fiihrung des Verkehrs auf drei Spuren mit Pannenstreifen und
Begriinung der Flédche tiber dem Tunnel.

Wegen der engen Platzverhdltnisse mussten die Tunnels und das Trassee in Etappen
gebaut werden. Als Erstes wurde ein tempordres Trassee fiir den gesamten Verkehr
der A2 seitlich der heutigen Autobahn erstellt, um den notwendigen Platz fir den
Bau der ersten Tunnelréhre zu gewinnen. Danach wurde der Verkehr in die fertige
Réhre umgelegt und die zweite Réhre gebaut.™

Tunnel und Wanne

Ldnge 960 m

Ldnge Wanne 500 m

Hohe 515m

Breite 15,30 / 15,90 m
Betonverbrauch 100000 m’
Betonstahl 9500 t

Tunnel

Beton 70000 m’
Armierungen 70000 t
Betonit-Abdichtungen 90000 m?
Koffer 30000 m’
Belag 22000t

Entwdésserungsleitungen 12000 m
Entwdsserungsrinnen 2500 m

Baugrube
Aushub 500000 m’
Spundwénde 60000 m?

Verankerungen 2000 St.
Kleinfilterbrunnen 45 St.

WP-Lanzen 7000 St.
Hinter-Auffiillungen 150000 m’
Leiterkies 20000 m?

Um inmitten einer voll benutzten Auto-
bahn (iberhaupt arbeiten zu kénnen, wa-
ren verschiedene Zusatzbauten nétig, wie
etwa fiir den Bau des Tunnels Schlund.

Bauprovisorien

Baupisten 4 km
Beldge 6000 t
Bachtiberfiihrungen SISt

Fussgénger- und Strassen-UF 2 St.

15 A2/6 Erweiterungsbauten: Tunnel Schlund. Verkehrs- und Tiefbauamt des Kantons Luzern

(Hg.).
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schaftsstandort etwas Weltstidtisches, wohl mehr als die meisten Einwohner sich das
tiberhaupt wiinschen. — Doch bringt die grossere Kapazitit nicht einfach mehr Verkehr
in die Stadt und verstopft Zu- und Ausfahrten noch weiter? Krienserinnen und Krien-
ser kennen das Bild des tiglichen Berufsverkehrsstaus nur zu gut! Ob die geplante S-
Bahn da Abhilfe oder gar eine Verlagerung bringen kann?

Mit der A2-Sanierung hat die Gemeinde Horw, wie ein Blick auf die neue Land-
karte sofort bestitigt, eine eigene Umfahrung erhalten. Horw konnte ganz unmittel-
bar profitieren und sollte nun seinen Dorfkern vom Durchgangsverkehr entlasten
konnen. Obwohl Horw sicherlich auf der Gewinnerseite steht, musste die Gemeinde,
insbesondere fiir die neuen Auffahrten, auch einiges Land opfern. Doch durch den Bau
des Tunnels Spier gewann sie auch Land, und die Anwohnerinnen und Anwohner
kommen neu in den Genuss eines vorziiglichen Lirmschutzes. Ob hingegen der Abluft-
kamin der beiden Tunnels, welcher auf Horwer Gebiet steht, als hoher Preis fiir die
Verbesserungen anzusehen ist, oder ob das markante, von einem Architekten entwor-
fene, noch wenig erfreuliche Bauwerk durch eine vorgesehene kiinstlerische Veredelung
gar zu einer Art «Eiffelturm» wird, ist noch nicht abzusehen. Hier scheiden sich die
Geister.

Profiteure des Baus sind auch die angrenzenden Kantone. Man denke nur an die
Pendlerstrome, die sich tagtiglich auf der Autobahn aus Hergiswil, Stans oder Sarnen
nach Luzern bewegen. Sie profitieren ganz direkt von der hoheren Kapazitit der Auto-
bahn. Wobei auch hier festzuhalten ist, dass zwar das Problem auf der Autobahn ent-
schirft werden konnte, der Verkehr in die Stadt Luzern aber weiterhin Probleme ver-
ursacht. Doch nicht nur der Individualverkehr aus den Nachbarkantonen profitiert,
sondern auch der offentliche Verkehr der Agglomeration Luzern: Mit der neuen
Doppelspur der Briinigbahn zwischen Horw und Hergiswil entfallen die ldstigen
Wartezeiten an den Bahnhoéfen Horw und Hergiswil.

Offenbar scheint es fast nur Gewinnende zu geben. Stimmt das auch fiir die Gemein-
de Kriens? Welche Vorteile zieht die grosste Ortschaft der Schweiz, die ohne eigenen
Bahnhof auskommen muss, aus diesem kostspieligen Strassenbauwerk? Versetzen wir
uns in die Sicht der Krienserinnen und Krienser.

Die Larmsanierungen zeigen Wirkung, wenn auch bei der Einfahrt zum Sonnen-
bergtunnel nicht fiir alle im gewiinschten Mass. — Das Gebiet Schlund wurde hervor-
ragend erschlossen. Es wird in kiirzester Zeit zum Boomgebiet und fiir das Gewerbe
noch interessanter werden. — Dank dem Tunnel Schlund gibt es neue Griinflichen und
das Gebiet am Schattenberg wird zur ruhigen und gesuchten Wohnlage, die wohl bald
vollstindig tiberbaut sein, dafiir aber gute Steuerzahlende in die Gemeinde bringen
wird. — Weiter trennt keine (sichtbare) Autobahn mehr die Gemeinde. Es ist wieder
moglich, in die Kuonimatt zu gelangen, ohne erst Uberfiihrungen passieren zu miissen.
Dazu trigt auch ein ansprechendes Rad- und Busnetz bei. Es braucht wenig Phantasie,
um sich vorzustellen, wie hier die Attraktivitit mit der geplanten S-Bahn-Haltestelle
noch weiter zunehmen wird. — Selbstverstindlich erging es Kriens nicht anders als
Horw: Um die Autobahn zu verbreitern und die Zufahrtsstrassen neu zu bauen, musste
einiges an Land hergegeben werden. Unter dem Strich konnte Kriens profitieren — aber
fithrt dies auch zum lingerfristigen Nutzen der Pilatusgemeinde?
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Wiedervereinigung von Kriens oder Aufgehen im City-Raum Luzern?

Von 1955 bis ins Jahr 2002 war die Gemeinde Kriens — insgesamt fast 20 Jahre linger
als Deutschland — durch ein grosses Bauwerk geteilt: Die erste Autobahn der Schweiz -
wichtigste Transitverbindung zwischen Hamburg und Neapel — schnitt den Ortsteil
Kuonimatt vom restlichen Gemeindegebiet ab. Diese raumliche Trennung war nicht
wirklich als storend empfunden worden. Da die Kuonimatt schon immer ein peripheres
Gebiet der Gemeinde war, hatte die Hiirde Autobahn kaum zusatzliche Schwierigkeiten
gebracht. Obwohl viele Kuonimittler in Horw einkaufen oder auf die Post gehen, fiihle
sich die iiberwiegende Mehrheit zu Kriens gehorig, hilt der Krienser Gemeindeprisi-
dent nicht ohne Stolz fest.*

Da jetzt die Autobahn iiber einen Kilometer lang versenkt, iiberdeckt und begriint
ist, entfillt der Riegel und es eroffnen sich fiir das Gebiet «jenseits der Autobahn»
dynamische Perspektiven: Man braucht kein Prophet zu sein, um vorauszusagen, dass
Kriens, Horw und die Stadt Luzern weiter zusammenwachsen werden. Damit tritt wohl
das Gegenteil einer Wiedervereinigung ein! Verschwinden namlich die Gemeindegren-
zen, wie es im «Bermuda-Dreieck» Kriens/Horw/Luzern'” absehbar wird, tiberlagert
wohl lingerfristig das Zugehorigkeitsgefiihl zum City-Raum Luzern die eigenstindige
Krienser Identitit. Damit wiirde eine Fusion von Kriens mit Luzern wieder ein Thema.
Bereits zwei Mal war dies mit gegensitzlicher Opposition bisher gescheitert. Das erste
Mal hatte sich Kriens 1934 um eine Fusion bemiiht, da die Gemeindefinanzen aus dem
Lot geraten waren und man sich von der Stadt Hilfe versprach. Die Krienser stimmten
damals der Zusammenfiithrung deutlich zu. Die Verhandlungen mit der Stadt verliefen
jedoch im Sand. Als 1946 die Stadt die Eingemeindung von Kriens wiinschte, wurde die
Vorlage klar bachab geschickt, da sich fiir die Krienser die Verhiltnisse wesentlich
gebessert hatten.™

Es wird sich weisen, wie rasch die beiden grandiosen Nutzobjekte — die sanierte A2
und das KKL, die als herausragende Luzerner Kulturleistungen der 1990cer Jahre anzu-
sehen sind, als Motoren einer neuen Selbstwahrnehmung wirken und tatsichlich zu
einer umfassenden Identitit beitragen werden. Es wird spannend zu beobachten sein,
wie lange es sich mentalititsmissig und politisch aufrechterhalten lisst, entgegen der
lingst vorangeschrittenen wirtschaftlichen, gesellschaftlichen und kulturellen Anglei-
chung, sich in Luzern weiterhin als Kleinstadt und in Kriens als eigenstindiges Dorf ver-
stehen zu wollen, so wie es bis weit ins 20. Jahrhundert hinein tatsichlich gewesen ist.

Wenden wir uns jetzt noch der These zu, dass sich in den zwei Luzerner Monumen-
ten ihre Entstehungszeit spiegelt, und gehen dazu der Frage nach: Was ldsst sich an der
Az - die als Kulturobjekt fiir den Willen und die Leistung eines Jahrzehnts steht — tiber
den Charakter und den Zeitgeist der 199cer Jahre ablesen?

16 Peter Becker im Interview mit den Autoren vom 12. August 2003.
17 Peter Becker, 12. August 2003.

18 Willkommen in Kriens. Gemeinde Kriens (Hg.). Kriens, 2001. S. 32.
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Das Zeitzeugnis A2 als Anlass zum Nachdenken

In den 1960cer Jahren einsetzend wurden innert kurzer Zeit iiberall Biche und kleinere
Fliisse kanalisiert und im Boden versenkt, da sie oft zu unkontrollierbaren Gefahren-
quellen anschwollen, die verheerende Schiden verursachten, aber vor allem auch, weil
sie vielerorts zu geruchsintensiven Kloaken verkommen waren, welche die leichtfertige
Entsorgung der konsumorientierten Lebensart spiegelten. Das dabei gewonnene Land
wurde meist rasch und vollstindig iiberbaut. Viele Gewisser entschwanden so aus dem
Alltagsblickfeld und viele Leute wussten bald darauf nicht mehr, wo und wie sie existiert
hatten (beispielsweise der Krienbach).” Das Sensibilisieren fiir okologische Zusammen-
hinge in den 198cer Jahren fithrte zur mehrheitsfindenden Forderung, das versenkte
Wasser wieder offen zu legen: «Re-Naturierung» wurde zur Freude stiftenden, aber
erneut Steuergelder verschlingenden Aufgabe der Kommunen in den 1990er Jahren.
Heute erfreuen viele freigelegte und wiederbelebte Bachlandschaften. — Ist der Vorgang,
Autobahnen unter die Erde zu versenken, vergleichbar mit den Bachsanierungen der
60/70er Jahre? Wird eine kommende Generation fordern, die Autobahnen wieder frei-
zulegen, mit den Argumenten, dass die durchquerte Landschaft — etwa Pilatus und Rigi
- wieder sichtbar gemacht werden und sich die automobile Fortbewegungsart, weil
technisch emmissionsirmer geworden, nicht verstecken miisse ?

Der Vergleich ist nicht vollig abwegig, es gilt jedoch die unterschiedlichen Zeit-
umstdnde zu beriicksichtigen. Betrachten wir die sanierte A2 als Kulturleistung ihrer
Entstehungszeit, wird sichtbar, wie das Resultat den Willen dokumentiert, moglichst
allen Bediirfnissen ideologiefrei entgegenzukommen: Den Automobilisten aus der Stadt
wie jenen aus dem niheren und weiteren Einzugsgebiet, den Strassenanwohnerinnen
und -anwohnern, den Umweltbewussten, dem Gewerbe und der Wirtschaft, den Ge-
meinden, dem Kanton, dem Bund und dem internationalen Transit und nicht zu verges-
sen, letztlich auch den Benutzern des 6ffentlichen Verkehrs. Allen hat man auf technisch
machbare Art etwas geben oder mindestens ihre Situation verbessern kénnen. Das
Werk Az aus den 1990er Jahren spiegelt einen Zeitgeist, der sich der negativen Seiten
des Fortschritts und des hohen Lebensstandards bewusst ist, der sich aber ebenso — wie
zur Zeit der 1960/70er Generation — nicht durch Einschrinkungen und Verbote be-
hindern oder sich gar die Lebenslust vermiesen lisst. Dafiir wird die vielfiltige Opti-
mierung und Riicksichtnahme bei zugleich weiterhin méglichem Ausbaupotential an-
gestrebt. Aus dem Bauingenieur der Nachkriegskonjunktur, dessen Kulturleistung aus
der 8oer Riickschau als Umweltfrevel angeprangert wurde, ist in den 1990er Jahren
ein okologiebewusster Optimierer geworden, der mit den vorhandenen Mitteln das
Bestmogliche zu erreichen suchte, was selbst von der Okologiebewegung anerkannt
und verdankt wird. Riickblickend erscheinen diese Jahre als kurzer Zeitraum, in dem
«das Weggli und der Fiinfer» moglich gewesen war. Heute ist so viel Riicksichtnahme
nicht mehr denkbar. Einzelne Bauexperten geben sich iiberzeugt, heute wiirde man die
alte Strasse stehen lassen, sie wohl gar redimensionieren und grossriumig eine weit-
gehend unter dem Boden versorgte Umfahrung bauen. Alle die heute erfiillten Wiinsche,

19 Kennen Sie den Verlauf des Krienbachs bis zu seiner Einmiindung in die Reuss?
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die bis zur Dorfgestaltung gefithrt haben, wiren nicht mehr mit diesen Mitteln, vor
allem nicht mehr mit diesen Bundesgeldern zu bewerkstelligen. So empfinden es viele als
ungerecht, wenn heute andere Regionen, die fiir sich dasselbe fordern, es nicht mehr
erhalten.

Die innert einem Jahrzehnt sanierte und optimierte Az zwischen Kriens und Ennet-
horw ist heute eine Zeitzeugin der 199cer Jahre. An diesem Objekt ldsst sich ein
bestimmter Zeitgeist ablesen, der sichtbar macht, wie Bediirfnisse und Riicksichten,
aber auch Schattenseiten und Nachteile damals rangiert wurden und letztlich in diesem
Bau ihre Wertschitzung fanden. Das grandiose Werk fasziniert und 16st Respekt aus. Es
zeigt, was alles machbar ist und wie viel erreicht werden kann, wenn die «Sterne gut
stehen». — Es stimmt aber auch nachdenklich, wenn bereits vor Bauabschluss klar ist,
dass trotz diesem Aufwand die niachsten Kapazititsgrenzen und Folgeprobleme schon
absehbar und bekannt sind.

So schlagen wir denn vor, das Bauobjekt Az als ein zeitgendssisches Denkmal anzu-
sehen, das fiir eine weitverbreitete Haltung in der Gesellschaft um die letzte Jahrhun-
dertwende steht. Es bezeugt sowohl die Lebenslust wie den Gestaltungswillen der
Region Luzern. Es zeigt aber auch, dass man sich der Schattenseiten des heutigen
Lebens bewusst ist. Die hohe Qualitit des Monuments belegt, wie man sich — im
Rahmen der auftreibbaren Mittel — modernste Technik leistet, um die negativen Folge-
erscheinungen des hohen Lebensstandards moglichst zu minimieren. Zugleich driicke
das Bauwerk ziemlich unverhohlen aus, dass man nicht gewillt ist — oder es nicht
kann —, auf die praktizierte Lebensart grundsitzlich korrigierend einzuwirken.
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