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Jan Capol

Die schweizerische Autobahn ist das Ergebnis beharrlicher Verkehrs-

planung. Ein foderalistisches Werk, nach den Kriterien
der guten Form errichtet, auf der Gestalt des Kreuzes beruhend und

mit eigentumsfordernder Wirkung.

Das Wort <Autobahn: bezeichnet heute die richtungsge-
trennte, kreuzungsfreie und nur fiir den motorisierten Ver-
kehrzugelassene Strasse. Als Kiirzel fiir Autobahn prangt an
europdischen Wegweisern in der Regel ein <A> mit der dazu-
gehdrenden nationalen Nummerierung. Nicht so in der
Schweiz. Wir haben uns zwar an Europa angepasst, indem
wir das schwarze «<N> fiir Nationalstrasse strichen, doch zum
gemeineuropdischen <A» liessen wir uns nicht hernieder. Es
steht nur die Nummer: nicht mehr <N1>, aber auch nicht <A1,
sondern schlicht «<1». Denn das <A> an der Autobahn kdnnte
inkorrekterweise als <A fiir Alpenstrasse gehalten werden —
eine offizielle schweizerische Strassenbezeichnung. Oder
das <A kdnnte korrekterweise als Anfangsbuchstabe fiir Au-
tobahn betrachtet werden, was jedoch ungenau und fiir das
Bundesamt fiir Strassen gar drgerlich wére. Denn es gibt

auch kantonale Autobahnen. Die erfiillen zwar alle Kriterien

firden Status Autobahn, sind aber trotzdem keine richtigen,

weil keine Nationalstrassen bzw. nationalen Autobahnen.

Die gute Form

So detailgetreu und schlicht wie ihre Bezeichnung ist auch
die schweizerische Autobahn selbst: funktional und schnor-
kellos. Die objektgerechte Einfachheit, die der Schweizeri-
sche Werkbund mit missionarischem Eifer im Lande predig-
te, gossen die Autobahningenieure in Hunderte von Kilome-
tern: diszipliniert, ornamentlos, zweckmdssig. Wer vom Aus-
land her unsere Autobahn befdhrt, erkennt auf den ersten
Blick die Soliditat ihrer Konstruktion: vorhersehbar wie der
Lauf der Bahnhofsuhr von Hans Hilfiker, sanft gekurvt wie
der Eternithocker von Willy Guhl und sicher wie der Dampf-
kochtopfvon Kuhn Rikon. Fiir den reibungslosen Verkehr auf
der guten Form dient die ausgekliigelte Norm, auch die Bau-
stellennorm. Denn die Autobahn ist eine Unvollendete, an
ihr wird standig gebaut, was die Nerven und Seelen ihrer Be-
nutzer und Benutzerinnen belastet. Die mdglichst schnelle
Fahrt durch die Baustellen ist daher das Kernstiick jedes Au-
tobahnmanagements. Deren Erfolg ldsst sich in Zahlen be-
legen. Die Ziircher Autobahnwerkhafe sind hier ganz oben.
Mit 100 km/h konnen die Autofahrer um die Ziircher Bau-

stellen fahren, um jene im Aargau immerhin mit 8o km/h, um



jene in Deutschland oft nur mit 60 km/h. Die Ziircher versu-
chen nun ihre vorbildliche Norm in andere Kantone zu ex-
portieren.

Schweizerisches Form- und Normdenken war im Autobahn-
bau bereits ein Exportprodukt, lange bevor hierzulande die
Autobahnplanung auch nurbegonnen hatte. 1927 erfand der
damals 17-jahrige Basler Willy Sarbach das sogenannte Klee-
blatt. Fiir Kreuzungen von Strassen mit Autobahnen ist seit-
her nur eine einzige Briicke ndtig. Zuvor brauchten die Kon-
strukteure fiinf. 1932 erstellten die Amerikaner zum ersten
Mal die Kleeblatt-Konstruktion. Sarbach allerdings war da-
mals arbeitslos und ging leer aus. 1936 stellte jedoch der
Reichsbahnoberrat den «Kleeblatt-Erfinden fiir den Bau der

Autobahnkreuzung Halle-Leipzig und Miinchen-Berlin ein.

Lotschberg oder Gotthard

Trotz Formvollendung und Detailperfektion ist die Autobahn
kein Originalprodukt schweizerischen Kulturschaffens. Sie
ist ein deutsch/italienisches Importprodukt. Das erste gros-
se Autobahnprojekt Deutschlands hiess HAFRABA, die Han-
sestadte sollten tiber Frankfurt mit Basel verbunden werden.
Trager des Vereins HAFRABA war die deutsche Baustoffin-
dustrie, die Idee zur HAFRABA stammt von den Schifffahrts-
gesellschaften Hapag und Lloyd, die sich von den Autobah-
nen ein grosseres Einzugsgebiet ihrer Hafen erhofften — auf
Kosten der belgischen und holldndischen Konkurrenz. Der
HAFRABA Verein inspirierte wiederum die Griindung des

Schweizerischen Autostrassen Vereins und nahm mit
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schweizerischen Politikern und Strassenbauern Kontakt auf,
denn er wollte die HAFRABA zur HAFRABAM verlangern. Der
Zusatz M stand fir Mailand und die Italiener projektierten
bereits fleissig an ihren Zubringerstrecken. Doch durch wel-
chen Berg sollte das schweizerische Verbindungsstiick
fiihren: durch den Lotschberg oder den Gotthard? Die Ber-
ner fiihlten sich bereits 1927 praventiv diskriminiert und tra-
ten aus dem Schweizerischen Autostrassenverein aus, der
den Bau der Autobahn «Basel-italienische Grenze» priifen
wollte. 1929 allerdings fand der Verein einen Kompromiss:
Nicht nur eine Strecke sollte die Schweiz durchqueren, son-
dern ein ganzes Netz sich liber das Land legen. Die Berner
verhalfen dadurch dem Féderalismus auch im Autobahnbau
zum Erfolg — damit nicht nur die Basler, Zircher, Innerschwei-

zer und Tessiner etwas bekommen, gibts fiir alle etwas.

Die Streckenfiihrung allerdings, die den Autobahnbau erst
zum eidgendssischen Unternehmen erkor, erfand der sozi-
aldemokratische Basler Standerat Gustav Wenk: das Kreuz.
Die Linie Basel-Luzern-Chiasso kreuzt sich in der Ndhe von

1980-89

Olten mit der Linie Bodensee-Ziirich-Bern-Genfersee; das
Kreuz ist die Grundlage des Autobahnnetzes. Eine wahrlich
christliche und gleichzeitig eidgendssische Streckenform,
sie linderte etwas die zeitgendssische Planerwunde, die dar-
in bestand, dass die Bevilkerung den Autobahnbau damals,
1937, vor allem als militarische Aufriistung der Nationalso-
zialisten wahrnahm. Wenk sprach daher auch nicht von Au-
tobahn — wie sie in Deutschland schon hiess —, sondern kon-
sequent von Autostrasse. Das Strassenkreuz, das die
Schweiz zusammenhilt, haftet seither in der Seele einer
ganzen Generation. Doch bis der Bau am Netz mit Kreuzba-
sis begann, musste die eidgendssische Seele manche Angs-
te Uberstehen. Denn wir waren spét dran. Alle — zumindest
die, mit denen wir uns vergleichen — hatten schon eine: die
Deutschen, die Italiener, die Franzosen und die Holldander.
Wir fiirchteten, dass die Autos und Lastwagen uns umfahren
wiirden, dass der vom Verkehr transportierte Wohlstand um
uns herum zu unseren Nachbarn fiihre. Die Nord-Siidverbin-
dung iiber den Brenner war bereits in Planung, 1934 gar ent-
deckten die Schweizer Strassenbauer am deutschen Stras-
senkongress in Frankfurt, dass die HAFRABA nicht mehr nach
Basel fiihrte, sondern bei Karlsruhe nach Stuttgart abbog.
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1954 endlich — in der Schweiz existierte noch kein einziger
Autobahnkilometer - griindete der Bund eine Kommission.
Das erste, was diese unternahm, war eine Reise in die USA;
das neue Vorbild kam nach dem Zweiten Weltkrieg aus Ame-
rika. Wieder zuhause entwarf die Kommission das schwei-
zerische Autobahnnetz nach wissenschaftlichen Kriterien.
Es sah allerdings fast gleich aus wie das alte von 1927 und

es ist ungeféhr jenes, das wir heute befahren.

Kulturfolgen

Die Autobahn kam nicht allein. Ihr folgte die neue Gestalt
des Alltags. Denn der Raum ist nun nicht mehr, was er ge-
wesen. Das Zeitbudget fiirs Autofahren blieb zwar gleich,
doch die Distanzen, die mit dem Auto zuriickgelegt werden,
wachsen. Daraus folgt: Die Siedlungen wachsen zusammen.
InRupperswilwohnen, in Basel arbeiten und in Spreitenbach
einkaufen, das erméglicht die Autobahn. Das Auto kam schon
vorher tiberall hin, jetzt aber schneller. Die Autobahn ist die
wahre Forderin des Wohneigentums. Wer in Luzern arbeitet,
kann sich dank Autobahn den giinstigen Baugrund in Geuen-

see und den taglichen Arbeitsweg leisten. Und am Samstag
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das Reislein ins Shoppingcenter Landerpark bei Stans. Das
Shoppingcenter hatim wesentlichen drei Kennzeichen: Es ist
gross, liegt ausserhalb der Siedlung und an der Autobahn.
Die Migros ist die Shoppingcenter-Griinderin der ersten
Stunde. In weiser Voraussicht plante sie bereits Ende der
fiinfziger Jahre die Besetzung der strategischen Stellen im
Autobahnnetz. Sie fligte damals dem MM das dritte M hinzu
und eine Menge Parkpladtze:

* 9oo fiir den Pizolpark bei Sargans

e 1700 fiir das Centre Balexert bei Genf

e 1000 fiir das Centre Crissier bei Lausanne

* 2000 fiir das Avry-Centre bei Fribourg

e 1200 fiir de.n Rheinpark bei St. Margrethen

¢ 1000 fiir Serfontana bei Chiasso

e 2850 fiirs Tivoli Spreitenbach bei Ziirich

e 4700 fiirs Glattzentrum bei Ziirich

® 3000 fiirs Schonbiihl bei Bern

e 700 fiirs Zentrum Oberland bei Thun

e 800 im Zugerland bei Zug

e 700 fiir den Landerpark bei Stans

In der Zeit von 1970 bis 1980 hat die Migros mit unter-

schiedlichen Partnernihre Einkaufscentern gebaut. Bis Coop
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sich zur ernsten Konkurrenz organisiert hatte, waren die
wichtigen Autobahnkreuze belegt. Aber nicht nur die Migros
baute. In der Schweiz gibt es heute fast 100 Shoppingcen-
ters, gelegentlich geschmiickt mit Hallenbddern, Kunstmu-
seen und Kinos. Ihr Riickgrat ist die Autobahn, das Zeitbud-
get der Kunden hatihnen unter anderem das Schulwesen ge-
schenkt. Seit die Kleinen samstags nicht mehr zur Schule

missen, hat die Familie mehr Zeit zum Einkaufen.

Ein Jagdrevier

Die Autobahn hat die Schweiz verdndert. Nicht nur die Men-
schen passen ihre Lebensgewohnheiten dem nationalen
Werk an, auch die Tiere miissen. Und damit die Tiere das kén-
nen, gibt es auch dafiir spezielle Schweizer Normen. Die
Nummer 640 698 ordnet unter dem Titel <Fauna und Verkehr»
die Kreuzung der Amphibien mit den Fahrzeugen. Spezialis-
ten lokalisieren und inventarisieren die Populationen ent-
lang den Strassen, die Strassenbauer legen geméss deren
Empfehlungen Durchlassrohren unter die Fahrbahn, die die
Jagdreviere der Frosche und Lurche mit ihren Laichpléitzen
verbindet. So wie die Autos auf der Autobahn verkehren hier
die Tierlein: richtungsgetrennt und kreuzungsfrei. Denn die
Durchldsse werden iiber Fallen <erschlossen», Frosche und
Lurche benutzen die Rohren also unfreiwillig, deshalb gilt
darin absolutes Wendeverbot. Doch nicht alle Tiere miissen
unten durch. Landschaftsarchitekten und Ingenieure ent-
werfen mit viel Kenntnis und Liebe Griinbriicken entlang der
Wildwechsel. Hasen, Hirsche und Autos kreuzen sich hier in
Eintracht. Und fiir die Fauna, welche die Autobahn nicht kreu-
zen will, ziehen sich entlang der Fahrbahnen die sogenann-
ten Autobahnhecken. Regelmdssige Erfolgskontrollen be-
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Karten: MfG/Michael Herrmann

statigen hier das rege Leben: Baum- und Blumenwanzen,
Blattlduse, Schaumzikaden, Blaulinge, Dickkopffalter, Mot-
ten, Schwebfliegen, Ameisen, Wespen, Hummeln, Lauf-,
Bock- und Blattglanzkafer, Spring- und Radnetzspinnen
krabbeln und_surren hieremsiginden Zweigen. Amseln, Gar-
tengrasmiicken, Kohlmeisen, Ménchsgrasmiicken, Goldam-
mer briiten und Bachstelzen, Eichelhdher, Star und Neunto-
ter — ein Vogel auf der Roten Liste — besuchen die Auto-
bahnhecke als Nahrungsgéste. Doch die Autobahn ist nicht
nurdas langste Biotop der Schweiz, sondern auch das ldngs-
te Jagdrevier. Die Autofahrer haben 1997 laut eidgendssi-
scher Jagdstatistik 15 500 Tiere erlegt; Igel, Marder, Végel,
Amphibien und Kleinsauger nicht inbegriffen. Der Werkhof
Winterthur san:lmelte 1997 auf dem knapp 50 km langen Au-
tobahnabschnitt zwischen Wallisellen und Matzingen 190
plattgefahrene Tiere: 32 Fiichse, 8 Dachse, 8 Hasen, 8 Eich-
hérnchen, 55 Vogel, 15 Marder, 14 Falken, 47 Katzen und
3 Wildsauen. Die gegenwadrtige Lange des Nationalstras-
sennetzes betragt 1613 km. Wie viele Biisis sterben pro Jahr
auf der Autobahn?

Die Konkurrenz wird subventioniert

Die Abstimmung, die den nationalen Autobahnbau in der
Bundesverfassung verankerte, war ein Fest der Autofreun-
de. 1958 stimmten 515 ooo Schweizer Manner dafiir, 91000
dagegen. Eswar eine Abstimmung, die jenervom letzten Feb-
ruar (ber die steuerliche Entlastung der Hauseigentiimer
gleicht. So wie Hauseigentum als Segen fiir die Allgemein-
heit gilt, so galt es auch fiir die Autobahn. Zwar besassen da-
mals die wenigsten ein Auto — etwa 4 Prozent der Bevdlke-

rung -, aber alle hofften einmal eins zu besitzen. Im Gegen-




satz zu den hoffnungsfrohen Hauseigentumsanwartern be-
kamen sie recht. Statistisch betrachtet besitzt heute jeder
zweite Schweizer ein Auto — Kleinkind und Greisin einge-
rechnet. 1959 nahm der Nationalrat das dazugehorige Ge-
setzmit130:0Stimmen an, den Netzentwurf196o mit122:o.
Es gab zwar schon damals Autobahngegner, doch die poli-
tisch Einflussreichsten unter ihnen waren gekauft: die Bau-
ern und die Eisenbahner. Die Eisenbahner versuchten seit
den zwanziger Jahren in mehreren Anldufen die Konkurrenz
des Strassenverkehrs zu beschranken. Den bedeutendsten
Versuch startete die 1937 zu diesem Zweck gegriindete Litra
(Schweizerische Liga fur rationelle Verkehrswirtschaft): Sie
wollte iiber eine Volksinitiative erreichen, dass der Giiter-
ferntransport ausschliesslich den Eisenbahnen tberlassen
werde. Die Initiative gelangte nicht einmal zur Abstimmung.
Statt den Wettbewerb zwischen Eisenbahn und Strasse zu
regeln, begann der Bund die Eisenbahnen zu subventionie-
ren. Den betroffenen Bauern sicherte das Nationalstrassen-
gesetz Melioration und Giiterumlegungen zu Lasten der Na-

tionalstrassenrechnung zu.

Das Programm wird gebaut

Die Gemeinden hatten fast nichts zum Autobahnbau zu sa-

gen, der Foderalismus endet auf Kantonsebene. Die Pla-
nungskommission entwarf 1954 bis 1958 das Bauprogramm
und dieses zieht der Bund mit wenigen Abstrichen (Rawil-
tunnel) und Ergdnzungen (vor allem Transjuranne) durch.
Grundeigentiimer, Gemeinden und Kantone werden konsul-
tiert, der Bundesrat legt fest: die Linienfiihrung, die An-
schliisse und die Spurenzahl. Die kantonalen Regierungsra-
te und das Departement des Innern (seit 1984 das Verkehrs-

und Enefgiedepartement) bewilligen schliesslich das Aus-
fihrungsprojekt. Die Autobahn war zwar das Zeichen fiir
Fortschritt und Wohlstand, doch einige Gemeinden setzten
sich trotzdem gegen die Linienfiihrung des Bundes zur Wehr.
Morges und Emmen zum Beispiel — erfolglos. Die Autobahn
teilt die Gemeinden heute in zwei Teile. Besser erging es
Faido. Die Bevélkerung erreichte 1973 zusammen mit ihrem
Kapuzinerkloster, dem Heimatschutz und dem Raumplaner
Hans Marti, dass der Bund die Autobahn nicht durchs Dorf
baute, sondern auf die andere Talseite verlegte. Der Bun-
desrat spurte hier zum ersten Mal. Er reagiert seither konzi-
lianter auf Variantenvorschldage und flankierende Massnah-
men, doch an einem Punkt ldsst er nicht riitteln: Das Pro-
gramm der Planungskommission von 1958 wird gebaut, bis
zum bitteren Ende. Er weiss sich hier in Uberéinstimmung
mit der Bevolkerung. Samtliche Initiativen zu mehr Mitspra-
cheim Autobahnbau oder zur Streichung von Teilstticken hat
die autofahrende Bevélkerung abgelehnt. Mit Ausnahme der
kantonalen Abstimmungen in Ziirich und Solothurn, wo die
Bevdélkerung die Linien durch das Knonaueramt bzw. zwi-
schen Solothurn und Biel aus dem Programm streichen woll-
te. Das Parlament behandelte diese Abstimmungen als
Standesinitiativen und lehnte ab: Es wird alles gebaut!

Unser Autobahnnetz ist zwar foderalistisch dicht, die Lini-
enfiihrung werkbundmassig formvollendet. Doch im Grunde
istdas keine helvetische Besonderheit. Wir sind auch als Au-
tofahrer und Strassenbauer ganz kommune Europder. Nur,
die Details sind bei uns eben e'twasbschb'ner, die Normen ein
bisschen raffinierter. Und das erfiillt uns mit Stolz, jedesmal

wenn wir vom Zoll her nach Hause fahren.
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Ausstellung «Die Schweizer Autobahn

1966 fand im Verkehrshaus Luzern
eine Ausstellung zur Autobahn in der
Schweiz statt. Seither gab es keine
mehr. Im Mérz nun schliesst das
Museum fiir Gestaltung in Ziirich
diese Liicke des Versdaumten.

Die Ausstellung erfolgt in Zusam-
menarbeit mit dem Musée d’Ethno-
graphie de Genéve.

Konzept: Martin Heller, Andreas Volk
Dauer der Ausstellung: 6. Marz bis
9. Mai

Vom 4. Mérz bis 9. Mai prasentiert
der Bellpark Kriens ebenfalls eine
Autobahnausstellung: <Zur ersten
Autobahn der Schweiz>.

titelgeschichte

-
«




	Die Autobahn

