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An unsere Leser

Die einen und andern werden beachtet haben, dafl wir Heft 4 des Jahr-
ganges 1960 Ubersprangen und mit der vorliegenden Ausgabe den neuen Jahr-
gang eroffnen. Die Erklarung ist einfach: auf diese Weise haben wir das Loch
in der Rechnung unserer Zeitschrift ausgeglichen. Sie war schon lange nicht
mehr in Ordnung. Seit elf Jahren ist der Beitrag der Mitglieder an die Zen-
tralkasse derselbe geblieben (Fr. 6.—). Derweilen sind aber die Bild-, Papier-
und Druckkosten weiter gestiegen; diese haben im Herbst letzten Jahres
eine neue, grobe Steigerung erfahren. Die Lohne im graphischen Gewerbe
sind heute neben denjenigen der Basler chemischen Industrie die hchsten in
unserem Lande. Das mag gut und recht sein, aber die Folgen haben nicht zu-
letzt diejenigen zu tragen, welche kulturelle Zeitschriften herausgeben und
damit finanziell auf einem schwachen Boden stehen. Wenn wir weiterhin vier
Hefte gedruckt hidtten, und zwar in franzésischer und deutscher Ausgabe,
hatten die Kosten des ,Heimatschutz’ unser Geldwesen vollig aus dem Gleich-
gewicht gebracht. Darum haben wir uns fir einmal, als wir den fir 1960 dro-
henden Jahresabschlufl unserer ordentlichen Rechnung erkannten, so gehol-
fen, da wir das vierte Heft ausfallen liefRen. Fur die Zeitschrift ,Heimatleben’
der Schweizer Trachtenleute, die auch im ,Heimethuus in Zurich betreut wird,
ist man schon vor zwei Jahren auf drei Hefte zurtickgegangen. Von andern
Zeitschriften wissen wir, dafl sie die Bezugspreise erhohten. Beide Losungen
konnen zweckmiflig sein. Was wir aber in keinem Falle mochten, ware ein
billigeres Papier oder eine sparlichere Bebilderung. Bis jetzt war der ,Heimat-
schutz® eine Zeitschrift, die nicht zuletzt durch ihr gediegenes Aufleres An-
sehen gewann. Wir diirfen sie nicht zu einem ,Blattli’ verkiimmern lassen und
hoffen, unsere Leser werden uns zustimmen. Wenn der eine oder andere uns
sagen wollte, was ihm die bessere Losung erscheine: drei Hefte bei unver-
andertem Jahresbeitrag oder vier Hefte und eine entsprechende Erhéhung
(voraussichtlich um Fr. 2.-), so wiren wir dankbar.

Der Obmann: Dr. Erwin Burckhardt
Der Schriftleiter: Dr. Ernst Laur

Bau der Nationalstrafen und Schutz der Landschaft

Von Dr. Robert Ruckli,
Direktor des Eidgendssischen Amtes fiir StrafSen- und FlufSbau, Bern*

L.

Wir stehen unmittelbar vor der Verwirklichung des schweizerischen Na-
tionalstraflennetzes. Nach dem Beschluf} der eidg. Rite vom 21. Juni 1960 sol-
len erstellt werden: 707 km Nationalstraflen I. Klasse, das sind die eigentlichen
vierspurigen Autobahnen, 628 km Nationalstraflen II. Klasse in Form der
sogenannten Autostralen und 435 km Nationalstraflen III. Klasse, die als

! Nach einem Vortrag, gehalten an der offentlichen Delegiertenversammlung der Neuen
Helvetischen Gesellschaft, am 23. Mai 1959, im Bad Schinznach. Textabdruck mit freundlicher
Bewilligung des Verfassers. — Die Illustrationen und Bildlegenden wurden von der Schrift-
leitung zusammengestellt.



Fernverkehrsstraflen auch dem gemischten Verkehr offen sind; dazu kommen
noch die stidtischen Exprefistrafien, die die einzelnen, nach einer Stadt fiih-
renden Aste der Autobahn miteinander verbinden. Die Kosten dieses gewalti-
gen Werkes werden auf nahezu 6 Mia Franken geschitzt2. Wenn man diese
Zahlen hort und wenn man weiter bedenkt, dafl Straflen geplant sind, die in
ihrer Breite und ihrer gesamten Anlage alles bisher Ubliche weit hinter sich
lassen, ist es nicht verwunderlich, dafl dem nicht ndher eingeweihten Natur-
freund bange wird und daf er sich besorgt fragt, ob nicht einmal mehr der tech-
nischen Entwicklung und dem Verkehr unzumutbare Opfer gebracht werden
mufliten. Er beftrchtet, dal durch die projektierten Groflbauten in sich ge-
schlossene Landschaften brutal durchschnitten werden und daf} die Unruhe
des Verkehrs in bisher stille Gegenden hineingetragen wird. All diese Fragen
des Naturfreundes sind verstandlich, wissen wir doch um die Siinden des
Eisenbahnbaues. Aber unser Verantwortungsgefiihl fur die Erhaltung der
ideellen Werte ist grofier geworden als das unserer Vorfahren im anbrechen-
den technischen Zeitalter mit seinem optimistischen Fortschrittsglauben, nicht
nur, weil wir hellsichtig geworden sind fir die weiteren Zusammenhinge,
sondern auch deshalb, weil die unversehrte Natur in unserem dicht bevolker-
ten Lande zu einem seltenen Gut geworden ist, das wir nicht ohne Not weiter
schmdlern dirfen. Wir Straflenplaner sind uns dieser Verantwortung be-
wuflt, und wir sind dem Heimatschutz dankbar, dafl er in diesem entschei-
denden Zeitpunkt auch dem Nationalstraflenbau seine Aufmerksamkeit
schenkt. Die Moglichkeit, noch eingreifen und die Projektierung beeinflussen
zu konnen, mag dafir entschiadigen, dafl wir noch nicht mit groflen eigenen
Erfahrungen und reichem Bildermaterial aufwarten kénnen.

I1.

Wenden wir uns nunmehr der Landschaft zu, fiir die man in Kreisen des
Heimat- und Naturschutzes wegen des Baues der Nationalstraflen Befiirch-
tungen hegt. Um bei unserer Umschau methodisch vorzugehen, wagen wir
den Versuch einer Klassifikation der Landschaften, die bereits auf das Pro-
blem des Nationalstraflenbaues zugeschnitten ist.

Als erste nennen wir die Urlandschaften; sie befinden sich noch in jenem
ursprunglichen, vom Menschen unberiihrten Zustand, wie er wahrend der
postglazialen Periode durch das Walten der Natur in geologischen Vorgin-
gen und im biologischen Reifen geschaffen worden ist. Auler dem Gebirge,
wo sie dem Ansturm des Menschen mit Erfolg trotzen, sind sie selten gewor-
den in unserem dicht bevolkerten alten Kulturland; sie wurden zuriickge-
dringt in die unzugénglichen Schluchten der Voralpen und des Juras, ein-
geengt in die immer mehr verschwindenden Moorgebiete, und sie halten als
schmale Ufersaume unserer Mittellandseen ihre letzten Positionen. Sie sind
dem Naturfreund besonders teuer.

Als zweite mochten wir unmittelbar neben die Urlandschaft jene Kultur-
landschaften stellen, die sich in einem scheinbar natiirlichen Zustand befinden.
Es sind dies die weiten Gebiete unseres Landes, die seit dem Neolithikum
von den sich folgenden Vilkern in Weide, Ackerland und Forste umgewan-
delt worden sind. Wir sehen sie vor uns: welliges Huigelland, waldbestan-
dene Hohenziige; weite offene Talgrinde mit silberblauen Seen; dem Tief-
lande entgegeneilende smaragdgrine Flusse mit den sie saumenden Aue-
waldern; Heckenlandschaften mit den jahrlich wechselnden Feldern; ehe-

2 Die Zahlenangaben tiber das Netz wurden auf den neuesten Stand gebracht.



Das Netz der schweizerischen Nationalstrafien
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malige Riede, wo heute die Feldfriichte angebaut werden; aber auch den
Tafeljura in seinem lichten Griin, durch das die Ockertone des Untergrundes
durchschimmern, und die tiefdurchfurchten Berggebiete, die in der Zone
der ansteigenden Molasse den Voralpen vorgelagert sind; in ihre Obstgarten
eingebettete Weiler, Dorfer und Landstddtchen, die mit ihrer Umgebung
zur Einheit verschmolzen sind. Uber weite Strecken sind sie bedringt von der
unaufhaltsam weiter gehenden Industrialisierung und den ihr folgenden mo-
dernen Siedlungen.

An dritter Stelle nennen wir jene Landschaften, die durch ihre hervor-
ragende Lage, sei es an einem See, sei es in den Voralpen oder in den Hoch-
alpen, besonders bevorzugt sind. Wir meinen die klassischen Gebiete des
Fremdenverkehrs, die schon von der Romantik und den ihr folgenden Pio-
nieren des Tourismus entdeckt worden sind: das Genferseegebiet, das Berner
Oberland, den Vierwaldstattersee, das Tessin und das Biindnerland. Diese
Gegenden sind nicht mehr unbertihrt, sie sind im einzelnen durch ungliick-
liche Bauten einer Zeit iibler Baugesinnung gestort, und doch vermag sie das
Menschenwerk in ihrer Grofle nicht zu beeintrachtigen.

Dann folgen in unserer Aufzdhlung als vierte die Kleinlandschaften, die
sich durch naturhistorische Besonderheiten auszeichnen: morphologisch be-
merkenswerte Geldndebildungen, zu Inseln gewordene Reliktbestinde na-
tirlicher Baum- und Pflanzengesellschaften, wohlgestaltete Baume oder
Baumgruppen und andere Naturdenkmailer. Ebenso kann der Menschen
Werk Anlafl geben zur Entstehung von erhaltenswerten Kleinlandschaften;
denken wir an historische Statten, an Orte der religiosen Verehrung, an ge-
schichtlich oder architektonisch wertvolle Bauwerke, seien es Einzelobjekte
oder ganze Baukomplexe.

Endlich méchten wir mit der finften Klasse den Kreis noch weiter aus-
dehnen und auch die sich immer mehr ins offene Land ausbreitenden locke-
ren Siedlungen mit einbeziehen, die zwar wegen mangelnder Planung oft
recht heterogen sind und die Ordnung des historisch langsam Gewachsenen
oder des iiberlegen Geplanten vermissen lassen. Aber es sind die Gebiete,
wo Tausende von tdtigen Menschen ihre Wohnstdtten haben und in den
Gérten Erholung finden; durch die wohlgepflegten Straflen nehmen die Kin-
der ihren Schulweg und gehen die Erwachsenen ihren Besorgungen nach.
Auch diese Gebiete haben Anspruch darauf, respektiert und, soweit es geht,
vom ihnen feindlichen Durchgangsverkehr verschont zu werden.

Mit unserer Klassifizierung der Landschaften haben wir den Rahmen des
Naturschutzes weit tiberschritten, und wir sind im Bereich des Heimatschut-
zes angelangt, der heute nicht mehr nur konservierend ist, sondern sich neben
der reinen Bewahrung des Antlitzes der Heimat auch aktiv die Forderung
ciner den Zeitverhdltnissen entsprechenden harmonischen Weiterentwick-
lung zum Ziel gesetzt hat. Natur- und Heimatschutz werden, vom Tiatig-
keitsfeld des Ingenieurs aus gesehen, durchaus mit Recht, fast immer in einem
Zuge genannt.

[11.

Um beurteilen zu konnen, ob und inwieweit die kommenden Autobahnen
die Landschaften, die wir soeben vor unserem Auge haben vorbeiziehen las-
sen, gefdhrden, und um entscheiden zu kénnen, wo sich Eingriffe vermeiden
oder mildern lassen und wo wir uns mit diesen abzufinden haben, mussen wir
uns mit dem Wesen des Nationalstrallennetzes vertraut machen.

Das Ungentigen des aus der Zeit des Pferdeverkehrs stammenden schwei-
zerischen Straflennetzes ist zu bekannt, als daf} hier dartiber noch viele Worte



verloren werden mifiten. Die Straflenplanung hatte deshalb zunachst zu
untersuchen, welcher Ergdnzungen dieses bedarf, damit die sich aus den
geographischen Verhaltnissen und der Wirtschaftsstruktur des Landes er-
gebenden Verkehrsbediirfnisse in rationeller Weise befriedigt werden. Dies
geschieht auf Grund folgender Uberlegungen. Wir kénnen das Straflen-
system eines Landes, entsprechend seinen verschiedenen Funktionen, in ein-
zelne Teilnetze bestimmter Stufen auflosen, und zwar in der Weise, daf} sie
Orte gleicher wirtschaftlicher und kultureller Bedeutung — es sind dies die
zentralen Orte der betreffenden Stufe — miteinander verbinden; wir erhalten
so: das Gemeindestraflennetz, auf dem sich der Verkehr zwischen den Dor-
fern abwickelt; das Regional- oder Bezirksstraflennetz, das sich zwischen den
Marktorten spannt; das schon recht weitmaschige Kantons- und Hauptstra-
flennetz, das die zahlreichen Stddte des Landes miteinander verbindet. Be-
gunstigt durch das Relief kommen namentlich langs Télern oftmals Teilstrek-
ken verschiedener Netze zur Deckung, d. h. die unteren Kategorien werden von
den hoheren assimiliert. Hier liegt der Hauptgrund des Ungeniigens unseres
Straflennetzes und auch die Erklarung dafiir, dafd selbst wichtige Stadtever-
bindungsstraflen durch die Dorfer filhren. Was in der Schweiz fehlt, ist ein
Straflennetz der hohen Ordnung, das die wichtigsten Zentren des Landes
miteinander verbindet. Es erhebt sich nun die entscheidende Frage, auf wel-
ches Schema dieses nationale Netz der hohen Ordnung ausgerichtet sein soll.
Landesplanerische Uberlegungen und verkehrsanalytische Untersuchungen
ergaben, daf’ es die funf vollzentralen Orte der hohen Stufe, ndmlich Genf,
Lausanne, Bern, Basel und Zurich, ferner die sechs halbzentralen Orte der
hohen Stufe, St.Gallen, Winterthur, Luzern, Biel, Neuenburg und Freiburg,
sowie endlich noch die drei am Alpenrand gelegenen subzentralen Orte der
hohen Stufe, Vevey/Montreux, Chur und Lugano, in optimaler Weise mit-
einander verbinden soll. Diese Zentren stehen auch stellvertretend fur ihre
Einzugsgebiete, und sie sind Durchgangspunkte weiterer Linien. Dazu kom-
men die Anschlisse an die entsprechenden Straflennetze des Auslandes, die
sich zwanglos und ohne lange zusatzliche Verbindungen von selbst ergeben.
Dieses Netz fangt sowohl die wichtigsten Binnenverkehrsstrome, die im gro-
flen und ganzen in westostlicher Richtung verlaufen, als auch den aus dem
Rhonetal, dem Reuf3tal und dem Rheintal von Norden nach Siiden die Alpen
querenden Transitverkehr in giinstigster Weise auf. Es ist mehr als Zufall,
daf} dieses Schema sich weitgehend mit den aus der Verkehrskarte ersicht-
lichen, stark belasteten Verkehrslinien deckt. In dieser Karte spiegeln sich
sozusagen integriert die vielfdltigen Beziehungen zwischen den einzelnen
Landesgegenden wider.

Nachdem die Konzeption des zu schaffenden Straflennetzes der hohen
Stufe in groflen Ziigen umrissen war, bestand die Aufgabe der Straflenpla-
nung im engern Sinne des Wortes darin, fir die gegebenen Verbindungen
die Anlage im Geldnde zu bestimmen. Der Planer geht dabei so vor, dafi er
zwischen den durch die Verhaltnisse vorbestimmten Fixpunkten alle ver-
nunftigen und technisch moglichen Trassefiihrungen aufsucht und praft,
welche die gunstigste ist. Die Planungskommission hat fir das Verfahren der
Trassewahl eine grofle Zahl von Kriterien aufgestellt, die Gewdhr bieten
sollen, dafl dabei nichts Wichtiges tibersehen wird. Sie umfassen alles, was
in irgendeiner Weise von der Straflenplanung berthrt wird, also die Inter-
essen des Verkehrs und jene der durchfahrenen Gegenden, ferner die tech-
nische, die wirtschaftliche, die militarische wie auch die allgemeine landes-
planerische Beurteilung.

Es wiirde hier zu weit fithren, nidher auf die umfangreichen Trassestudien,



Unser Land mufl Auto-
bahnen bauen, aber sie
sollen zugleich technische
Kunstwerke sein. Dazu
gehort die harmonische
Linienfiihrung, welche an
den Beispielen dieser
Seite fehlt. Man beachte
den unschonen Knick im
Bilde oben (Boston-Fall
River Expressway) und
den unvermittelten Uber-
gang von der Geraden in
die Biegung unten (Auto-
strafle Biel-Bern bei
Studen).




Gute Beispiele von der
neuen Halb-Autobahn
bei Landquart:

Umfahrung von Zizers

(oben) und bei Trimmis
(unten).



Zu den Bildern Seite 9:

Oben: In schonem
Schwung (sog. Klotho-
iden) durch die Land-
schaft ziehende Autobahn
Stuttgart-Heilbronn nach
dem Verlassen des Engel-
berg-Tunnels.

Unten: Wo das Durch-
schneiden von Wildern
unvermetdbar ist, sucht
man die Linie der Auto-
bahn ebenfalls moglichst
harmonisch ins Gelinde
2u legen. Auch durch die
Bepflanzung zwischen der
Strafle und den beidseiti-
gen Randern des alten
Waldbestandes mildert
man die scharfe Schnei-
senwirkung. Bundesauto-
bahn bei Bayreuth.

Verkehrsanalysen, Wirtschaftlichkeitsberechnungen und landesplanerischen
Untersuchungen einzugehen, die in Anwendung dieser Kriterien erforderlich
waren. Dieses Stadium der Planung findet in Form des Vorprojektes im Mafi-
stab 1:25000 seinen Abschlul. Die Karte 1 : 8300000 vermittelt einen Ge-
samtiiberblick iiber das von der Planungskommission vorgeschlagene Na-
tionalstraflennetz. Es liegt in der vorstehend entwickelten Formulierung der
Planungsaufgabe, dafl die allgemeine Linienfithrung der Autobahn sich mit
Vorliebe an die bereits erschlossenen Gebiete hilt, wo der rege Verkehr pul-
siert. In unzugdnglichen Urlandschaften des Gebirges hat der Straflenplaner
nichts zu suchen, wenn man von den langst bestehenden Pafirouten absicht.

Die Ubersichtskarte des NationalstrafRennetzes und noch besser die gene-
rellen Trasseplane lassen bereits ein Problem aufscheinen, das zum Schwie-
rigsten gehort, was dem kulturbewufiten Straflenplaner als Aufgabe gestellt
werden kann. Es st die Trassefiihrung durch die touristisch hervorragenden
Regionen. Das Relief unseres Landes will es, dafl alle Zuginge zu den ge-
planten Alpenpdissen iiber die Ufer unserer beriihmten Seen fiihren; die
Simplonroute findet ihren Weg von Lausanne nach dem Rhonetal am Gen-
fersee durch das einzigartige Rebgebiet von Lavaux; die Gotthardstrafle
tithrt von Luzern aus zwangsldufig lings des Vierwaldstéttersees nach dem
Stiden; von Zurich aus folgt die Anfahrt zum Bernhardin dem Ziirich- und
dem Walensee entlang; und im Tessin verlaufen die bei Bellinzona vereinig-
ten beiden Paflstraflen lings des Luganersees, um ihr sudliches Ziel, Italien,
zu erreichen. An unseren Alpenrandseen gibt es kein Ausweichen, die Auto-
strafse muf3 iiber die steilen Felsufer gefiihrt werden, und es ist der Anstren-
gung der besten unserer Ingenieure wert, hier nach Losungen zu suchen, die
das Landschaftsbild so wenig wie moglich verletzen. Die Breite der moder-
nen Verkehrsanlagen macht die Aufgabe nicht leichter. Dort, wo harte Ein-
griffe unvermeidlich sind, mag ihnen vielleicht zugute gehalten werden, daf}
diese Werke Zeugnis ablegen von hoher Ingenieurkunst. Daf} dem so sein
kann, dirften unsere Alpenbahnen bestétigen, die in der Groflartigkeit ihrer
Anlage wohl von nicht manchem Heimatfreund gemift werden méchten.

Als nédchster Schritt folgt nun die Aufstellung des generellen Projektes im
Mafistab 1 : 5000. In diesem auflerordentlich wichtigen Stadium hat sich der
Planer mit allen Gegebenheiten, die die Linienfiihrung beeinflussen konnen,
auseinanderzusetzen, also etwa mit dem Gelande in seiner geologischen und
orographischen Struktur, mit der Land- und der Forstwirtschaft, mit dem vor-
handenen Straflen- und Wegnetz, mit den Anschlissen, mit den Beziehungen
zu den Ortschaften und zu andern Verkehrstrigern und mit den Bebauungs-
und Nutzungspldnen der durchfahrenen Gemeinden. Das Vorprojekt gibt
Aufschluff tiber die Lage des Trasses im Gelande und ld8t bereits Einschnitte
und Didmme deutlich erkennen.

In diese Projektierungsphase fallen wichtige grundlegende Entscheidungen
uber die Belange des Natur- und Heimatschutzes. Auflerhalb der Siedlungsge-
biete verlauft die geplante Autobahn zum grofiten Teil im Bereiche der vor-
stehend geschilderten Kulturlandschaft. Hier hat es der projektierende Inge-
nieur in der Hand, seine Linie so in das meist bewegte Geldnde zu legen, daf}
sie sich weich den grofien Bodenformen anschmiegt; ein gut gefithrtes Trasse
braucht in keiner Weise als harter Eingriff zu wirken, sondern im Gegenteil,
es kann das Relief betonen, die Bodenformen zum Sprechen bringen und sie
dem ungeschulten Auge erst eigentlich iberschaubar und verstandlich machen.
Ein nach den Regeln der Kunst gefiihrtes Trasse weist nicht nur harte Geraden
und Kreisbogen auf, sondern umfafit als wesentliches neues Element auch
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Enge Durchfahrt. Asthetik und Verkehrstechnik rufen nach — Auch hier wurde die Aufschiittung zu nahe an die Strafie
breiten, durchsichtigen Offnungen. Mangelhafte Anpassung  gezogen.
des Dammes an die Landschaft. Turnpike. Massachusetts.  Bei LyfS, Biel-Bern.

Autobahn Frankfurt-Niirnberg. Weiches Schwingen des Strafienbandes durch das Gelinde. Verzicht auf Mauern, selbst bei

hohen Bischungen, die sich wieder begriinen werden. Weit gespannte, leichte Briickenform. — Aus Strafie und Verkehr
Nr. 2/1961.




Ubergangskurven, wir nennen sie Klothoiden, auf denen nach den Gesetzen
der Dynamik in weichen Spiralbogen der Ubergang von der Geraden auf den
Kreis vollzogen wird. Ein solcher harmonisch durch das Geldnde schwingen-
der Straflenzug ist Verschwisterung der Urformen der Landschaft und der kri-
stallklaren dreidimensionalen Gebilde der Mathematik. Er ist nur im stark be-
wegten Geldnde iber weite Strecken sichtbar. In der flachen Perspektive der
Ebene verschwindet die Autobahn schon auf kurze Entfernung hinter den
Kleinformen des Bodens und den Bdumen und Strauchern. Wir glauben — ge-
stiitzt auf diese Gestaltungsgrundsdtze — voraussagen zu diirfen, dafl eine gut
gebaute Autobahn die scheinbar nattirliche Kulturlandschaft im grofien und
ganzen nicht beeintrachtigen wird.

Die in unserer vorangegangenen Betrachtung erwahnten Kleinlandschaften,
die der Obhut des Natur- und des Heimatschutzes anbefohlen sind, lassen sich
im Kartenbild des Mafistabes 1:5000 aus den Signaturen schon recht deutlich
erkennen. Thre Ausdehnung ist meistens so, dafl sie bei der Trassierung ohne
allzugrofle Schwierigkeiten umfahren werden konnen; Moorgebiete meidet der
Straflenbauer aus geotechnischen Griinden, den geschlossenen Siedlungen und
auch der lockeren Uberbauung weicht er nach Moglichkeit aus. Auch ist die
Gefahr nicht grof}, dafl er mit Natur- und Baudenkmalern in Kollision gerat.
Am meisten gefahrdet sind gewisse FlufSlandschaften, weil der Straflenbauer
zur Vermeidung der Durchschneidung des Kulturlandes gerne vorgezeichne-
ten Zasuren folgt, seien es nun Bewirtschaftungsgrenzen zwischen Gemeinden,
Waldrander, Bahnlinien oder eben Flufildufe. Nicht alle schiitzenswerten Ob-
jekte sind als solche allgemein bekannt, und es kann vom Planer nicht erwartet
werden, dafy sie thm gegenwdirtig sind. Es ist daher Aufgabe der kantonalen
Heimat- und Naturschutzverbidnde, ihn darauf aufmerksam zu machen, mit
ihm zusammenzuarbeiten und sein Interesse fiir ihre Anliegen zu wecken. In
den meisten Fillen werden sie in ihm einen Partner finden, der sich fiir diese
Aufgabe begeistern lafit.

Nicht leicht kann bei der Autobahnplanung den Siedlungsgebieten ausge-
wichen werden, die sich im Laufe der letzten hundert Jahre langs der Haupt-
verkehrslinien entwickelt haben und die die groflen Stadte girtelformig um-
schlieflen; denn die Autobahnen miissen ja die machtigen Verkehrsstrome auf-
fangen, deren Quellen sich vor allem in den Groflagglomerationen befinden.
Dort, wo ein Siedlungsgebiet zur eigentlichen Landschaft geworden ist, findet
die Anwendung des Grundsatzes, dafl Ortschaften zu umfahren sind, ihre
Grenze. Wie die Erfahrung lehrt, sind hier Konflikte unvermeidlich, und die

Gute Losung: Die Briicke
ist in geniigendem Ab-
stand von der Strafle auf
dem Damm aufgesetzt
und lafst den Durchblick
frei.

Rechts: Ein schweizeri-

sches Beispiel vom sog.
Lebendverbau’ (be-

pflanzte Boschung statt

Stiitzmauer). Im Laufe
der Zeit wird die

Béschung den natiirlichen
Anschlufl an den dariiber
stehenden Wald wieder

finden. Sihltal, Ziirich.
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Kunst des Planers besteht darin, die Eingriffe so schmerzlos wie moglich zu ge-
stalten. So bedauerlich sie auch sind, so mag vielleicht doch der Umstand dar-
uber hinwegtrosten, dafl nicht alle Menschen verkehrs- und lirmempfindlich
sind, sonst hatten die Baubehorden nicht so unendliche Miihe, neue, durch das
freie Feld angelegte Umfahrungsstrafien von Uberbauung frei zu halten und
die Respektierung der Bauabstinde durchzusetzen. Mit den Jahren wird in
solchen Zonen eine gewisse Umschichtung der Anwohner vor sich gehen; die
Empfindlicheren werden ausziehen und Robusteren Platz machen. Es darf
auch nicht tibersehen werden, daf} in den stark von Baumen und Strauchern
durchsetzten lockeren Siedlungen der akustische Einfluf} des Verkehrs nur we-
nig weit reicht.

IV.

Mit dem Abschlufl des Vorprojektes im Mafistab 1:5000 ist die Linie im
Gelédnde festgelegt und sozusagen das letzte Wort gesprochen. Die anschlie-
flende Aufstellung des eigentlichen Bauprojektes im Mafistab 1: 1000 ist tech-
nische und bauktnstlerische Aufgabe, ist konkrete Gestaltung der durch die
Planung gegebenen Konzeption. Gab das Vorprojekt dem Werk die Statur, so
formt nun das Bauprojekt sein Antlitz. Die Autobahnen sollen nicht nur hoch-
leistungsfahige Instrumente des Verkehrs, sondern auch schone Bauwerke
sein, die ihren eigenen asthetischen Gesetzen folgen, sich aber harmonisch in
thre Umgebung einfiigen. Die Méglichkeiten, dieses Ziel zu erreichen, sind
zahlreich. Wir wollen sie im nachfolgenden in groflen Ziigen durchgehen.

Zunichst gilt es, die Trassefithrung im einzelnen auszufeilen. Um festzu-
stellen, ob sich von den Fahrzeugen oder von seitlichen Standorten aus un-
schone Verkiirzungen und optische Uberschneidungen ergeben, ob Grundrif}
und Lingenprofil rdumlich richtig aufeinander abgestimmt sind, werden mit
Hilfe besonderer Instrumente perspektivische Entwiirfe und auch raumliche
Gradientenmodelle angefertigt. Nicht nur die gewohnliche Strafle, sondern
auch die Autobahn ist ein erdverbundenes Bauwerk. Als solches soll sie flach
im Geldnde liegen, die Boschungen sind sanft an das anstoflende Land anzu-
schlieflen. Der Straflenkorper soll nicht durch eintonige Griben oder steife
Zaune und Abschrankungen vom Nachbargebiet abgegrenzt werden.

Von Stiitz- und Futtermauern ist sparsam Gebrauch zu machen, und sie sind
in ihrer Hohe auf das absolut Notwendige zu beschranken; gentigender seit-
licher Anzug, d. h. schrage Anlehnung an die zu stiitzende Erdmasse, nimmt
thnen viel von ihrer Schwere. Die formale Gestaltung der Mauern stellt be-
sondere Probleme. Eine Mauer ist noch lange nicht schén, nur weil sie mit
Natursteinen verkleidet ist. Auf diesem Gebiet ist in den letzten Jahren vom
schweizerischen Straflenbau im Namen eines gutgemeinten, aber falsch ver-
standenen Heimatschutzes viel gesiindigt worden. Wenn schon in der Archi-
tektur der Beton als sichtbarer Werkstoff langst seine Daseinsberechtigung er-
langt hat, wieso soll er dann im ingenieurméfligen Bau von Stralenmauern
dort ausgeschlossen werden, wo der Kies der naturgegebene Rohstoff der Ge-
gend ist, wahrend die allzu bekannten blauen Alpenkalksteine einfach nicht in
die Molasse- und Moranenlandschaften des Mittellandes passen wollen. Man
mag sich noch dartber streiten, ob es richtig ist, der etwas toten Oberflache des
Betons durch besondere Behandlung und Bearbeitung eine gewisse Struktur
zu verleihen, und wie weit man mit solchen Mafinahmen gehen darf. Daf}
uberall, wo geeigneter Naturstein in der Ndhe zur Verfiigung steht, dieser in
sein Recht tritt, braucht kaum gesagt zu werden.

Was in der goldenen Kette die Edelsteine, das sind im Band der Autobahnen
die Kunstbauten. An ihrer Spitze stehen die im Trasse liegenden Briicken. In



ihrer Lage haben sie sich der allgemeinen Linienfithrung unterzuordnen. Sie
brauchen also nicht mehr senkrecht zu den Fluf}ldufen zu stehen, sondern sie
ubersetzen in fast beliebig schrager oder gar gekrimmter Richtung; selbst im
Aufrifl konnen sie durchschwingen, wenn dies dem allgemeinen Trasseverlauf
angemessen ist. Die heutige Bautechnik gestattet die Ausfiihrung leichter,
weitgespannter Konstruktionen; ihr wichtigster Baustoff ist Eisenbeton, vor-
gespannter Beton und Stahl. Die Bauwerke sollen in ihrer Beschwingtheit Aus-
druck unseres Zeitstiles sein, dhnlich wie es die schnittigen Automobile und
die gefalligen modernen Eisenbahnwagen sind. Sowenig diese thren Vorldu-
fern, den alten Postkutschen, gleichen, ebensowenig kénnen bei der Wahl der
Baustoffe und der Konstruktion von Autobahnbriicken bei altehrwiirdigen
handwerklichen Bauweisen Anleihen gemacht werden, verbieten dies doch
schon die ganz anderen Mafistabe. Ihre werkgerechte, saubere und gediegene
Ausftuhrung stellt an das Konnen der Bauleute nicht mindere Anforderungen
als die Maurer- und Steinmetzarbeiten friherer Zeiten.

Treten die groflen Autobahnbriicken fiir den Reisenden kaum in Erschei-
nung, so sind die zahllosen Uberfiihrungen von Querverbindungen von der
Autobahn aus um so besser sichtbar. Sie sollen den Blick auf das groflangelegte
Verkehrsband moglichst nicht einengen und diirfen nicht wie Kulissen wirken.
Diese Forderung fiihrt ebenfalls zu leichten, weitgespannten Konstruktionen.
Wenn auch wirtschaftliche Griinde zu einer gewissen Normalisierung fithren
werden, so brauchen deshalb noch lange nicht alle iiber einen Leisten geschla-
gen zu sein, daftir sorgen schon die stets wechselnden Gelegenheiten des Gelan-
des; aber auch die sie projektierenden Ingenieure werden miteinander wett-
eifern, gediegene Entwiirfe und immer wieder neue Lsungen zur Ausfithrung
zu bringen. Der Anwendung verschiedener Baustoffe ist hier ein weiter Spiel-
raum offengelassen.

Zu den Kunstbauten dirfen wir auch die Anschlufbauwerke und die Ver-
knotungen von Autobahnen zdhlen. Sie sind Beton und Asphalt gewordene

Neue Schonheit der
Landschaft durch den
Bau der Autobahn: eine
chemalige Kiesgrube
bildet heute den .blauen
See’ bei der Raststdtte
Hannover-Grabsen. Dank
einer guten Gestaltung
des Baggerloches entstand
ein reizender Ruheort
unmittelbar neben der
Autobahn.
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Mauerbeispiele bei
Adliswil im Sihltal ZH.
Zur Abklirung, welche
Arten von Mauerwerk
sich in Verbindung mait
den NationalstrafSen am
besten verwenden lassen,
hat die Baudirektion des
Kantons Zirich in Zu-
sammenarbeit mit dem
Eidg. Amt fiir Strafien-
bau in der Nahe von
Adliswil bei Ziirich eine
grofie Zahl von Mauer-
mustern auffiihren lassen.,
von denen wir einige hier
im Bilde zeigen. Die
Qualifikationen stammen
von unserem Bauberater.

Linke Reihe:

Gute Beispiele

Oben: Sichtbeton, Ober-
fliche gespitzt. Diese
Behandlung ergibt eine
lebendige Oberfliche und
eine angenehme Farbe,
die dem natiirlichen Stein
entspricht.

Mitte: Schichtenmauer-
werk aus Lagernkalk.
Gute Schichtung mit
schmalen Fugen.

Unten: Spitzstein-Mauer-
werk aus Sandstein. Die
zu hohe senkrechte Fuge
in der Bildmitte (sog.
Schneiderfuge) ist nicht
werkgerecht.

Rechte Reihe:
Schlechte Beispiele

Oben: ,Romantischer
Beton', Sichtbeton mit
eingepflasterten einzelnen
Natursteinbrocken.
Mitte: Bastard zwischen
einem lagerhaften Bruch-
stein-Mauerwerk und
einem Schichtenmauer-

werk. Unschones Fugen-
bild.

Unten: Bruchstein-
Mauerwerk aus Bollen-
steinen. Die einzelnen
Bollen schwimmen im
Pflaster.
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Bewegungskunst, faszinieren das Auge aus der Vogelperspektive und zeigen
die einfache und klare Schonheit, die auch vielen von der Hydrodynamik ge-
pragten Formen eigen ist. Es ist nicht nur der Ingenieur, der sich an den Luft-
bildern von Autobahn-Kleeblidttern und Verschlingungen der Exprefistrafien
amerikanischer Grofistadte freut.

Wie das festliche Kleid durch den Schmuck, so wird die Autobahn durch die
Bepflanzung vollendet. Bepflanzung ist hier nicht als Mittel zur Verbramung
begangener Baustinden, sondern als gestaltendes Element gemeint. Der die
beiden Fahrrichtungen trennende grine Mittelstreifen wird durch Buschwerk
aufgelockert, wobei gleichzeitig ein gewisser Blendschutz erreicht wird. Rich-
tig gesetzte Baume geben dem Auge eine optische Fihrung weit tiber sichtbe-
grenzende Kuppen hinaus. Lockere Baumgruppen und Straucher nehmen dem
Werke der Technik uberall dort seine Harte, wo es das Landschaftsbild ver-
letzen konnte, und sie verbinden es parkartig mit dem anstoflenden Lande.

Die vorstehenden Betrachtungen tiber die Gestaltungsgrundsitze fiir Auto-
bahnen mogen gezeigt haben, dafl dem projektierenden Ingenieur eine ganze
Reihe von konformen Mafinahmen und Mitteln zu Gebote stehen, um sein Werk
so zu gestalten, dafl, wie wir hoffen, die eingangs erwahnten Befiirchtungen
des Naturfreundes weitgehend zerstreut sein durften. Wir mochten am
Schlusse der Uberzeugung Ausdruck geben, dafy die sicher nicht zahlreichen
Schiaden, die da und dort durch die Errichtung der Nationalstraflen an ideel-
lem Gut entstehen, dadurch aufgewogen werden, dafl ein neues grofles Werk
der Zivilisation und der Kultur geschaffen wird, das ebenfalls ideelle Werte
verkorpert, indem es seine eigene Schonheit besitzt.

Autobahn und Landschaft im Kanton Nidwalden

Uberpriifungen am Modell

Die geplante Nationalstrafle Nr. 2 soll unsere nordlichen und stidlichen
Nachbarn miteinander verbinden und auf ihrem Weg durch die Schweiz man-
nigfaltige neue Beziehungen unter den beriihrten Landesteilen schaffen. Sie
beginnt in Basel am Ende des deutschen Autobahnnetzes, fihrt durch das
Baselbiet und den Solothurner Jura ins schweizerische Mittelland, wo sie bei
Rothrist die grofle Querverbindung Genf-St. Margarethen kreuzt. Dann fihrt
sie durch das reizvolle Suhrental nach Luzern und tritt hier in das Voralpen-
gebiet der Urschweiz ein. Auf der Strecke Hergiswil-Stans—Seelisberg—Alt-
dorf folgt sie den Ufern des vielbesungenen Vierwaldstittersees und strebt
nach Uberwindung der michtigen Schranke des Gotthardes dem sonnigen
Stiden zu. Bei Chiasso findet sie den Anschluff an das italienische Straflennetz.

Der Kanton Nidwalden wird von diesem Straflenzug in seiner ganzen Breite
durchquert. Er erhofft von diesem Anschluff an die grofle Welt im Norden
und Studen manchen Vorteil und fordert daher energisch seine Verwirkli-
chung. Ohne ganz kriftige Unterstitzung durch den Bund wird es ihm aber
nicht moglich sein, die kithnen Pline auszufiihren.

Voll Vertrauen auf die angemessene Hilfe des Bundes hat er schon vor drei
Jahren mit dem Bau des ersten Teilstiickes in Hergiswil begonnen, welches
nun kurz vor der Eroffnung steht. Inzwischen sind auch die Plane fiir die an-
schliefende Strecke Hergiswil-Lopper—Stansstad reif geworden, so dafl mit
den Bauarbeiten im laufenden Jahr begonnen werden kann.
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