Zeitschrift: Schweizerische Bauzeitung
Herausgeber: Verlags-AG der akademischen technischen Vereine

Band: 109/110 (1937)

Heft: 4

Artikel: Zur Frage der Walenseestrasse
Autor: [s.n]

DOl: https://doi.org/10.5169/seals-48983

Nutzungsbedingungen

Die ETH-Bibliothek ist die Anbieterin der digitalisierten Zeitschriften auf E-Periodica. Sie besitzt keine
Urheberrechte an den Zeitschriften und ist nicht verantwortlich fur deren Inhalte. Die Rechte liegen in
der Regel bei den Herausgebern beziehungsweise den externen Rechteinhabern. Das Veroffentlichen
von Bildern in Print- und Online-Publikationen sowie auf Social Media-Kanalen oder Webseiten ist nur
mit vorheriger Genehmigung der Rechteinhaber erlaubt. Mehr erfahren

Conditions d'utilisation

L'ETH Library est le fournisseur des revues numérisées. Elle ne détient aucun droit d'auteur sur les
revues et n'est pas responsable de leur contenu. En regle générale, les droits sont détenus par les
éditeurs ou les détenteurs de droits externes. La reproduction d'images dans des publications
imprimées ou en ligne ainsi que sur des canaux de médias sociaux ou des sites web n'est autorisée
gu'avec l'accord préalable des détenteurs des droits. En savoir plus

Terms of use

The ETH Library is the provider of the digitised journals. It does not own any copyrights to the journals
and is not responsible for their content. The rights usually lie with the publishers or the external rights
holders. Publishing images in print and online publications, as well as on social media channels or
websites, is only permitted with the prior consent of the rights holders. Find out more

Download PDF: 25.07.2025

ETH-Bibliothek Zurich, E-Periodica, https://www.e-periodica.ch


https://doi.org/10.5169/seals-48983
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=de
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=fr
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=en

23. Januar 1937

SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG 43

die uns Arch. R. Christ Ausfiihrungen zur Verfiigung gestellt
hat, denen Nachstehendes entnommen ist (vergl. auch «Basler
Nachr.», Festnummer vom 29. Aug. 1936).

3

Mit der Wahl des Bauplatzes auf dem schiefwinklig durch
Verkehrstrassen begrenzten Areal des Wiirttembergerhofes und
der ehemaligen Eisenbahnbank am St. Albangraben und der Auf-
stellung eines umfangreichen Museumsprogrammes durch die
zustédndigen Stellen, war dem Architekten die Bauaufgabe ge-
stellt. Vielleicht in anderem Sinne gestellt, als er sie nach
Kenntnis und Durcharbeitung derselben stellen wiirde.

Die Platzanspriiche der Sammlungen, die Zusammenstellung
der durch die Sammlung gegebenen Raumgruppen und eine fiir
Besucher und Verwaltung, Sicherheit und Betrieb giinstige Orga-
nisation haben nach Studium der Wettbewerbsprojekte und nach
vielen Ueberarbeitungen nach den Wiinschen der Museumsdirek-
tion auf dem verhdltnismissig knappen Bauplatz zu der ge-
schlossenen, um einen grdssern und einen kleinern Hof gruppier-
ten Bauanlage gefiihrt.

Stéddtebaulich ist die Beziehung zum St. Albangraben und
zum Rittergassareal gesucht. Die, die alte Stadtanlage schief
durchschneidende, den Aussenverkehr zur Wettsteinbriicke brin-
gende Dufourstrasse wird bewusst als Baulinie ausgeschaltet.

Wie der Stein in einem Ring schliesst der Museumsbau das
Geviert Albangraben-Aeschenvorstadt und zeigt sich frei gegen
den Ausgangspunkt des Miinstergebietes, der Wettsteinbriicke
und der St. Albanvorstadt. Der kostbare Bau mit dem kostbaren
Inhalt soll von der Allgemeinheit in Besitz genommen werden,
dhnlich dem Rathaus oder der Signoria in den italienischen
Stéddten. Diese Einstellung ist fiir das Gesicht des Baues mass-
gebend gewesen.

In der 7 m tiefen Arkade mit ihren neun Rundbogen ver-
klammert sich der Bau mit dem Strassenraum; ein einheitlicher
Steinplattenbelag vom Trottoirrand bis zum Eingang ldsst den
Passanten in den Bau eintreten und den Blick in den grossen,
lichterfiillten Eingangshof mit seinem gemusterten Kalkstein-
boden gewinnen. Die Bogenhalle mit ihrer langen Sitzbank
gegeniiber der Tramhaltstelle gibt einen erwiinschten Treffpunkt
fiir GroB und Klein. Die S#ulenkapitéle zeigen keine blosse De-
korationsplastik, die, hoch oben, kaum je beachtet wird, sondern
alle Leute interessierende und an- und aufregende lebendige Ge-
staltungen aus unserer Zeit, die teilweise schon in langer Zu-
sammenarbeit vom Architekt und Bildhauer (J. Probst, E. Suter,
A. Weisskopf) geschaffen worden sind und im Laufe der Zeit
noch herauswachsen werden.

Wenn so die Hauptwirkung durch die Fiihlbarmachung des
Grundrisses, also durch die rdumliche Gestaltung gesucht ist,
sind die Fassaden einfach, ohne plastische Gliederung mit Vor-
bauten oder dergleichen gehalten. Durch die sorgfédltige Aus-
wahl unserer schonsten einheimischen Hausteine aus den Brii-
chen von Solothurn, Neuenburg und dem Tessin, ist dem Bau
eine solide und auf alle Zeiten echt und nobel wirkende Haut
gegeben.

Die verhiltnisméssig nicht zu grossen Fenster, unten mit
kréaftigen Schmiedeisengittern bewehrt, und die geschlossenen
Flédchen, die die Oberlichtsélle umschliessen, sind durch die An-
forderungen des Museums gegeben. Durch die Gliederung mit
Bindern und Rollschichten in dunklerem, kornigem Granit, wer-
den die schimmernden Flidchen des Kalksteins gegliedert. Beson-
ders gut kommt die Absicht der Materialwahl und Verwendung
an der intimen, kleinen Fassade am baumbestandenen Dufour-
platz zur Geltung. Der dortige Eingang zum Vortragssaal mit
dem Eichendach auf den schlanken, von Fabeltieren getragenen
Séulen aus Castione-Marmor (Bildhauer Paul und Franz Wilde)
und mit dem im Entstehen begriffenen Relief in rotem Kalk-
stein von ROschenz am nahen Blauen, von Bildhauer J. Probst,
gibt ein wertvolles Schmuckstiick (Tafel 4).

Auch im Innern, beim etwas reicher gehaltenen grossen Hof
mit dem tonigeren Material aus den Muschelkalkbriichen von
Othmarsingen und den griinen Steinen von Andeer, oder dem
kleinen geschlossenen Hof in naturfarbenen Backsteinen aus
unsern Ziegeleien mit dem gelblichen Laufenerkalk und Neuen-
burgerstein, kombiniert mit einer feinmasstdblichen Pfldsterung
aus Rheinkieseln, kommt die Echtheit des Materials, das feine
Farbspiel ohne groben Aufwand an Formen zur Geltung. Ein-
driicklich wirkt die grosse Hoéhe des Treppenhausfensters mit
einem markanten Relief von Bildhauer Karl Gutknecht iiber dem
kleinen Hof.

[Wadhrend vorliegende Nummer dem &dussern Aspekt des
Museumsbaues gewidmet ist, wird die n#chste Grundrisse und
Schnitte, sowie Innenansichten bringen. Die technischen Einzel-
heiten der Durchbildung und Installation sollen dann spéter folgen.]

Zur Frage der Walenseestrasse

Seit wir zum letzten Mal iiber diese nachgerade brennend
gewordene Frage, bezw. iiber das genehmigte Ausbauprojekt
des Schlusstiickes zum Anschluss der Kerenzerbergstrasse an
die bestehende Uferstrasse berichtet (Seite 179 bezw. 193 letzten
Bds., vom 24. u. 31. Okt. 1936), sind allerhand unsachliche Ueber-
treibungen gemacht worden, die geeignet sind, die Meinung der
Oeffentlichkeit und der Behorden in bedenklichem Mass zu ver-
wirren statt zu kldren. Seit am 27. Mai 1935 Glarus sich aus
dem interkantonalen Initiativkomitee fiir eine Walenseestrasse
zurilickgezogen und an ihrer Stelle eine Panixerstrasse in Vor-
schlag gebracht hatte (vergl. Bd. 106, S. 226%, 9. Nov. 1935), ist
dieses Projekt dermassen in den Vordergrund geriickt und als
militdrisch weit besser angepriesen worden, dass man darob die
Walenseestrasse und ihren verkehrswirtschaftlichen Wert fast
vergass. Es war hauptsidchlich Major K. Brunner (Ziirich), der
in dieses Horn stiess (in «N.Z.Z.» 1936, Nr. 1310); neuerdings
ist ihm ein anonymer Sekundant «E» erstanden («N.Z.Z.» Nr.
2219). Es ist nicht Sache der «SBZ», sich in strategische Be-
trachtungen einzulassen; es sei blos verwiesen auf unsere Ueber-
sichtskarte der Alpenstrassen und saumbaren Wege vom Simplon
bis zum Brenner auf Seite 179 letzten Bandes (24, Oktober
1936). Wir konnen aber daran erinnern, dass sowohl der Kom-
mandant der 6. Division, wie der frithere und der heutige Genie-
chef, wie auch die Generalstabsabteilung (in einem Gutachten
an das Eidgendssische Militdrdepartement) sich beziigl. des
militdrischen Wertes zugunsten der Walenseestrasse ausge-
sprochen haben. Dies diirfte zur Beruhigung in dieser Hinsicht
geniigen.

Einen wesentlichen technischen Irrtum begehen K. Brunner
und «E» indem sie die Walenseestrasse mit der Panixer-«Strasse»
vergleichen: sie libersehen, dass es sich beim Panixer um einen
6 km langen Tunmnel handelt, ein fir Fuhrwerkbetrieb absolutes
Novum, dem beziigl. betriebstechnischer Leistungsfdhigkeit jeder
Ingenieur und Autofahrer mit grossem Bedenken gegeniiber-
stehen muss (vergl. Bd. 106, S. 171%, 217% ff. 1935). Es ist irre-
fliihrend, wenn «E» erkldrt, die 20 kurzen Fenster-Tunnel und
Galerien der Walenseestrasse hitten zusammen (!) «ungefdhr
die gleiche Linge» wie der Panixertunnel (nein: rd. 4 km gegen
6 km!), und irrefithrend zu sagen, der Bau des Panixertunnels
konne «ebenso guty im Winter durchgefiihrt werden, wie die
Tunnelarbeiten an der (1000 m tiefer liegenden) Walenseestrasse!
Nein: Walenseestrasse und Panixer sind in keiner Hinsicht bau-
und betriebstechnisch so miteinander zu vergleichen, wie dies
vielfach geschieht. Der abgelegene Panixer hat fast nur mili-
tdrische — und fiir militdrischen Stossbetrieb wegen des langen
Tunnels sogar noch sehr fragliche — Bedeutung; er kostet min-
destens das Doppelte und braucht mehr als die doppelte Bauzeit
der Walenseestrasse, die ihrerseits, ausser den militdrischen, wie
keine andere auch den friedlichen Zwecken, dem Reiseverkehr
ganzjihrig und wnstreitig am besten dient.

In einem technischen Gutachten, mit dem sich die Glarner
Baudirektion die Vorziige der Kerenzerberg-, bezw. die Méngel
der Walenseestrasse hat bestiitigen lassen, lesen wir iber die
«nicht abzuleugnende» militdrische Bedeutung einer Uferstrasse
folgende erstaunlichen Sitze: «Frage ist nur, ob nicht andern
Strassen eine weit hohere strategische Bedeutung zukidme als
der Walenseestrasse, und deren Bau daher viel dringender warey,
wie z.B. (in Fortsetzung des Pragel) . «einer Strasse iber
Weesen-Amden nach dem Toggenburg, woselbst sie die natiir-
liche Verlingerung finden wiirde in der nahezu fertiggestellten
Strasse Rietbad-Krézern-Urnédsch-Appenzells — mit Anschluss
an die S#ntisschwebebahn ?! Und mit solchen «strategischen»
Argumenten wird die Walenseestrasse bekdmpft! —

Man sollte auch nicht aus ausschliesslich militérischen Er-
wigungen eine allgemein verkehrswirtschaftlich schlechtere
Route einer bessern, weil natiirlichern vorziehen. Als vor 25
Jahren im Kampfe Spliigenbahn contra Greina gegentiiber dem
Spliigen die Landesgefahr ins Feld gefithrt wurde, sagte unser
nachmaliger General U. Wille u.a.: «...noch in keinem Lande
der Welt ist es vorgekommen, dass man eine durch das wirt-
schaftliche Interesse des Landes gebotene Bahn nicht dort baute,
wo sie diesem Zweck am besten dient, weil sie dem Nachbar in
der dunkeln Zukunft einmal dienlich sein konnte zu kriegerischem
HEinfall. Jede Eisenbahn, jede Briicke, jede Strasse, die ins Nach-
barland hineinfiihren, erleichtern einem Invasor seine Absichten
in ganz gleichem Masse, wie sie dem friedlichen Verkehr mit
ihm dienen. Und wenn beim Bau solcher, fiir das Wohlergehen
und Gedeihen, fiir das Leben der Nation notwendiger Verbin-
dungsmittel die Erwigung, dass sie im Krieg dem Feinde, der
ins Land will, méglichst wenig Vorteil gewéhren sollen, obenan
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steht, dann werden
sie auch entsprechend
weniger dem eigent-
lichen Zweck dienen,
wofir sie gebaut wer-
den.» — HEs sei ver-
wiesen auf die wei-
tern beherzigenswer-
ten, besonders auch
die auf militdrischem
Gebiet so bedenkliche
«Macht der Phrase»
geisselnden Ausfiih-
rungen Willes in der
«SBZ» Bd. 59 (13. April
1912).

In diesem Sinne
wollen auch wir uns
besinnen auf den
Zweck des «Bundes-
beschlusses (vom 4.
April 1935) iiber den
Ausbau der Strassen
und des Strassen-
netzes im Alpenge.
biet» (vergl. Bd. 107, S. 246, 30. Mai 1936). Darnach sollen nur
Arbeiten berlicksichtigt werden die

a) dem Durchgangsverkehr oder

b) dem Fremdenverkehr dienen; ferner soll damit

c) die Arbeitsbeschaffung geférdert werden und

d) die militérische Bedeutung von massgebendem Einfluss
sein. — Zur Zeit des beziigl. Bundesritl. Berichtes war von einer
Panixerstrasse iiberhaupt noch nicht die Rede. Dagegen werden
in jenem Bericht als Projekte fiir neue Strassen aufgezihit:
Walensee-, Susten-, Pragel-, linksufrige Vierwaldstittersee- und
Rawil- oder Sanetschstrasse. — Und schon am 31. Oktober 1933
hatte das Eidg. Departement des Innern dem Initiativkomitee
die schriftliche Erkldrung abgegeben, dass es die Walensee-
strasse in erster Linie den Behorden zur Behandlung vorlegen
wolle. Nachdem eine Delegation des Bundesrates sich am 9. Jan.
1937 durch Augenschein iiberzeugen konnte, dass die winterliche
(damals in einem mittleren Zustand sich befindende) Kerenzer-
bergstrasse trotz Ausbau (und intensiver Reinigung an jenem
Morgen) doch nicht die Verkehrssicherheit aufweist, die von
einer internationalen Hauptdurchgangsstrasse gefordert werden
muss, darf wohl nicht mehr daran gezweifelt werden, dass die
Walenseestrasse in néchster Zeit jene Beriicksichtigung finden
werde, die ihr gebiihrt. Wenn sie endlich einmal gebaut sein
wird, diirfte es wenige Monate nach Betriebsersffnung jedermann
unversténdlich sein, dass man bis in die Mitte des 20. Jahrhun-
derts hinein ohne diese Selbstverstdndlichkeit ausgekommen ist.

Und wenn der Kanton Glarus seine vermeintlich gefdhrdeten
Lokalinteressen gegen die Uferstrasse — die am rechten Ufer
besser ldge als neben der Bahn am linken — weiterhin geltend
machen sollte, so ist anderseits zu beriicksichtigen, dass die
Kantone Graubiinden, St. Gallen und Ziirich ein ungleich grosseres
und wirtschaftlich wichtigeres Gebiet umfassen, dessen Verkehrs-
interessen an der Walenseeuferstrasse um ein vielfaches grosser
sind und schon einen wesentlichen Teil der Ostschweiz umfassen.
Die Regierungen dieser Kantone sind miindlich und schriftlich
schon wiederholt und dringend in Bern vorstellig geworden,
dringend nicht zuletzt wegen der Arbeitsbeschaffung, die nirgends
so notwendig ist wie in Ziirich und St.Gallen.

ES

Das obenerwidhnte technische Gutachten {iiber den Ausbau
der Kerenzerbergstrasse, das in eine vorbehaltlose Belobigung
des Projektes der Baudirektion auslduft, zieht auch die rechts-
ufrige Walenseestrasse (W) zum Vergleich mit der Kerenzer-
bergstrasse (K) heran und kommt dabei zum Schluss, dass K
vollkommen geniige zur Abwicklung auch eines bedeutend er-
hohten Durchgangsverkehrs; der Bau der W sei «jedenfalls nicht
dringlicher Natur». Das Gutachten enthilt indessen verschiedene
Behauptungen, die der Prizisierung bediirfen. Dies betrifft haupt-
séchlich die Kurvenverhéltnisse, aus denen eine auf der K-Strasse
erzielbare Verkehrsgeschwindigkeit von 60 bis 80 km/h errechnet
wird (auf zusammen rd. 11 km Rampen von 6 bis 7°,!). Von
der Gesamtldnge Nifels bis Tiefenwinkel von 13,9 km liegen
499/ in Geraden und 51 %/, in 125 Kurven, und zwar haben 51
dieser Kurven Radien unter 100 m (22 unter 50 m, dabei vier
Wendeplatten mit R 15 bis 20 m). Vergleichsweise erhilt die
rechtsufrige W 569/, Gerade, 259, Kurven von R 200 bis 500,
199/, mit R 150 bis 100 und eine einzige unter R 100 m (von

Abb. 4. Eines der neuen Aermelkanal-Fihrboote in seiner Sonderschleuse in Dover.

25 m Linge und R =50 m); das Kurvenverhiltnis von K und W
sei «also nicht wesentlich verschiedeny ! — Hierzu ist zu bemerken,
dass diese Verhéltnisse sich sehr wesentlich unterscheiden; zudem :
der im Bahnbau iibliche Vergleichsmasstab der Gesamtlinge
aller Kurven (K 51v/, W 44¢/) ist fiir die Bewertung einer
Autostrasse nicht zutreffend. Man stelle sich nur das Tracé als
einen Zickzack-Polygonzug vor, bei dem man die Winkel das
eine Mal mit ganz kurzen, das zweite Mal mit méglichst langen
flachen Kurven ausrundet: das zweite Tracé, mit fast 100 s
Kurvenldnge, ist kiirzer und viel besser und rascher zu befah-
ren. Somit ist die Fahrgeschwindigkeit von 60-:-80 km/h im
Mittel, die der Experte selbst (S.16) als Kennzeichen einer
Durchgangstrasse fordert, wohl auf der W, niemals aber auf
dem K zu erreichen; man bedenke, dass man mit 80 km/h max.
schon geschickt fahren muss, um als Mittel 60 km/h zu erzielen.
Der K.-Strasse fehlt also das charakteristischste Merkmal einer
Durchgangstrasse.

Indessen liegt der Nachteil der K kaum im Zeitverlust, den
der Experte bei 7,5 km Mehrlinge mit 6 bis 7 min allerdings
viel zu niedrig berechnet. Viel unangenehmer sind dem Fahrer das
Durchfahren der verschiedenen z. T. sehr engen und uniibersicht-
lichen Dorfgassen, die verlorene Steigung von 300 m, und vor
allem die winterlichen Tiicken der Kerenzerbergstrasse, ihre
héufige Glatteisbildung, was uns von verschiedenen, den Berg
h&éufig Befahrenden als sehr hemmend und die Route als gefihr-
lich diskreditierend bestdtigt wird. Dass durch die hoch ent-
wickelten «Schnee- und Eishobelmaschinen» nach Meinung des
Experten die K «so gut wie schnee- und eisfrei gehalten werden
konnen, wie eine Talstrasse», wird von Kennern fiir die Rampen
der K stark bezweifelt. Dagegen ist dem Experten darin beizu-
pflichten, dass <«heute effektiv fiir die Schweiz die Gefahr be-
steht, automobilistisch abgeschnitten zu werdeny, und dass «die
alleinige Rettung im raschen Ausbau unseres Alpenstrassen-
netzes liegty. —

Unterstreichen mdéchten wir ferner den Satz des Glarner
Regierungsrates am Schluss seines Berichtes an den Landrat,
wo er — zur Beruhigung der vom Schlusstiick der Kerenzer-
bergstrasse umfahrenen Ortschaft Mihlehorn — sagt: «Vom
heutigen wirtschaftlichen Nutzen eines Durchgangsverkehrs hegen
die Interessenten meist viel zu grosse Erwartungen». — Ein-
verstanden; das trifft aber genau so zu auf die Ortschaften
Nieder- und Oberurnen, Néfels und die Kerenzerberggemeinden.
Auch sie werden lediglich vom aufenthaltlosen Durchgangsver-
kehr entlastet; die einheimischen, geméchlichen Tourenfahrer
aus der untern Schweiz wie die Fremden, die schéne Bergstras-
sen lieben, werden sie auch weiterhin aufsuchen.

Zustimmen wird man drittens auch dem Satz aus dem
Subventions-Antrag des Eidg. Departement des Innern (vom
7. Juli 1936) ... «In einem Industriekanton, der solchermassen
und seit einigen Jahren unter der Krise leidet, bedeutet der
beabsichtigte Bau eine ganz besonders giinstige Arbeitsgelegen-
heit.» — Genau das Gleiche, nur in noch viel héherem Mass
trifft auch zu auf die Petenten der Walenseestrasse, die Kantone
Graubiinden, St. Gallen und Ziirich. Moge man in Bern auch
ihnen gegeniiber die gleiche Konsequenz ziehen, und die Ost-
schweizer nicht schlechter behandeln als unsere Glarner Mit-
eidgenossen.
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