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Nr. 5

Abb. 1.

Die neue Kriazernbriicke bei St. Gallen
Von MAX MEYER-ZUPPINGER, Chefingenieur der Firma Ch. Chopard,
Ziirich *)

Die neue Eisenbetonbriicke {liber das Sittertobel in den soge-
nannten «Kridzern», im Zuge der neuen Kantonstrasse Wil-
Gossau-St. Gallen, ist das indirekte Ergebnis eines schweizeri-
schen Briickenwettbewerbes vom 21. August 1936!). Unter 47
eingereichten Entwiirfen erhielt der Projektverfasser, Ingenieur-
Bureau Ch. Chopard unter Mitarbeit von Arch. Dr. R. Rohn und
der Dipl. Ingenieure G. Klages und L. Boesch (Kostenvoranschlag
und Lehrgeriist), alle in Ziirich, den ersten Preis. Der Kosten-
Voranschlag des Wettbewerbentwurfes belief sich auf rund
800000 F'r.

Ausgefiihrt wurde indessen auf Veranlassung des Chefs des
St. Gallischen Baudepartementes Ing. Dr. K. Kobelt, als Vertreter
der Bauherrschaft, eine mehr nérdlich projektierte Strassenfiih-
rung, wodurch sich die Gesamtbriickenlinge ungefdhr verdop-
pelte. Anfang Oktober 1936 beauftragte deshalb Dr. Kobelt die
beiden Ingenieurbureaux Ch. Chopard in Ziirich und A. Brunner
in St. Gallen mit der Durchfithrung von Vorstudien fiir die neue
Briicke gemiss Strassenfiihrung No. 11, mit der Weisung, dazu
das Ingenieurbureau Scheitlin & Hotz in St. Gallen als Mitarbeiter
beizuziehen. Diese Vorstudien ergaben voraussichtliche Mehr-
kosten gegeniiber dem Wettbewerbentwurf von 1 Mio Fr. und
eine Vergrosserung der Bogenspannweite von 100 auf rd. 135 m.
Ausserdem wurde die Wirtschaftlichkeit der im Wettbhewerb
vorgeschlagenen Zwillingsbogenkonstruktion (Abb. 1 u. 2) gegen-
iiber anderen Bogenformen erneut nachgewiesen. Wiahrend im
Wettbewerbprojekt Unterkant-Fahrbahnplatte auf den Bogen-
scheitel zu liegen kam, wurde diese soweit gehoben, dass in der
Ausfithrung Unterkant-Fahrbahntrdger die obere Bogenleibung
im Scheitel tangiert. Dadurch entsteht im Scheitelstiick zwischen
den Fahrbahnabstiitzungen rechts (S&ule IV’) und links (S#ule
IV) auf etwa 15 m Lénge eine Fuge zwischen Gewdlbe und
Fahrbahn-Konstruktion, die auch konstruktiv beibehalten worden
ist; sonst mussten am Entwurf des Verfassers keine konstruktiv
wesentlichen Aenderungen vorgenommen werden.

*) Vortrag, gehalten am 12. Nov. 1938 in St. Gallen vor der Fachgruppe
und der Sektion St.Gallen des S.I.A.; durch Einleitung und Versuchs-
Ergebnisse ergiinzte Wiedergabe. Damit dieses Referat nicht noch gros-
sere Verspitung erleidet, bringen wir es vorgingig der in Aussicht ge-
nommenen, durch die Zeitumstinde leider noch immer verunmbtglichten

Baubeschreibung der Krizernbriicke. Red.
1) Siehe «SBZ», Bd. 108, S. 267*, 272* und 276* (Dezember 1936).

Das fertiggestellte und ausgeschalte Rippengewdlbe am 13. April 1939

Ing. A. Brunner wurde mit der ortlichen
Bauleitung und der Berechnung und Erstel-
lung der Ausfithrungspldne fiir die an die
Bogenkonstruktion anschliessenden Rahmen-
viaduktbauten betraut, widhrend Ing. Ch. Cho-
pard die Ausarbeitung der Berechnung und
der Ausfiihrungsplédne fiir die Bogenkonstruk-
tion und fiir die Bogenaufbauten iibernahm.
Die Oberbauleitung liegt in den Hinden von
Kantonsingenieur R. Meyer. Am 27. August
1937 wurde der Vertrag mit der bauausfithren-
den Unternehmung «Krézerenbriicke» unter-
zeichnet, bestehend aus H. Riiesch, J. Miiller
& Co., Sigrist-Merz & Co. alles Unternehmer
aus St. Gallen, und Ed. Ziiblin & Co. Ziirich-
St. Gallen.

Weitere Baufirmen aus St.Gallen erstellten
zunidchst die Briickenkdpfe beider Seiten. Im
Herbst und Winter wurden dann die Bogen-
widerlager und Rahmenfundamente ausge-
hoben. Erschwerte Fundierungsverhiltnisse,
infolge einer in der Tiefe eingelagerten Pech-
kohlenlinse, zwangen zu einer 6rtlichen Wider-
lagerverbreiterung Seite Gossau; sonst ver-
liefen diese Arbeiten normal.

Gleichzeitig mit dem Erstellen der Seiten-
viadukte wurde auf der durch einen Kabel-
kran bedienten Bogenbaustelle gearbeitet; am
29. und 30. November 1938 wurde die Lehr-
geriist-Absenkung verbunden mit Deforma-
tionsmessungen und anschliessend die Probebelastung der zwei
Zwillingsbogenrippen mit den entsprechenden Messungen vorge-
nommen. Diese Arbeiten standen unter der Leitung von Prof.
Dr. Max Ritter, E. T. H. Ziirich, der gleichzeitig als Experte im

Abb. 2. Axialer Durchblick zwischen den Gewdlberippen. Photos Kiilling
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Auftrag der Bauherrin fiir Ueberpriifung und Begutachtung
der statischen Berechnungen amtete; Modellversuche, im stati-
schen Institut der E.T.H. ausgefiihrt, zog er fiir die Ueberprii-
fung der Bogenberechnungen weitgehend heran.

Trotz der allgemeinen Mobilmachung im September 1939
konnte der Rohbau im Herbst des gleichen Jahres vollendet
werden.

Ueber das von der Firma Ed. Ziiblin & Co. entworfene Lehr-
geriist wird Obering. Dr. A. Manger der gleichen Firma an-
schliessend berichten. Der Verfasser dieses Berichtes hat sich
lediglich mit dem Entwurf und der Berechnung des der Firma
Chopard iibertragenen Loses (grosser Bogen mit Ueberbauten)
beschéftigt, iiber das er nun eingehender berichten will.

I. Konstruktionen der Krizerenbriicke

Die totale Briickenldnge betrdgt, einschliesslich der Briicken-
kopfe, 489,00 m (Abb. 3). Mit Riicksicht auf Schwinden, Tem-
peraturbewegungen usw. wurde sie in fiinf getrennte Fahrbahn-
teile gegliedert; es sind dies folgende fiinf Lose.

Los I: Briickenkopf Seite Gossau mit anschliessendem Durch-
laufrahmen {iiber drei Felder, anschliessend ein, als einfacher
Balken ausgebildetes, Verbindungsstiick von 13,00 m Lénge, das
auf 3,90 bezw. 4,40 m ausladenden Konsolen des Fahrbahnkastens
aufruht.

Abb. 4k. Grenzwerte der Spannungen in einer Gewdlberippe

Los I1, bestehend aus Bogenwiderlager und Zwillingsbogen-
rippen von 134,00 m Spannweite und 44,90 m theoretischer Pfeil-
hohe. Ueber den Widerlagern erheben sich die bis Unterkant-
Fahrbahnkasten 46,00 bzw. 43,30 m hohen Windrahmen ; zwischen
ihnen stiitzen sich zwei mal drei zweistielige Querrahmen als
Fahrbahnauflager elastisch auf die Bogenrippen ab (Abb. 4a).
Von diesen Rahmen sind die Stédnder in den Schnitten II—IV—
IV'—II' in die Gewdlberippen, bzw. durch den einzigen Kopf-
riegel in die Fahrbahnkonstruktion eingespannt. Die Stédnder
iiber den Schnitten III und IIT' sind als Pendelsdulen ausgebildet.
Trotzdem bildet auch diese Abstiitzung in ihrem oberen Teil
statisch einen geschlossenen Rahmen; er entsteht durch die
lisenenartige Verldngerung L. der Stédnder bis unter die Fahr-
bahntafel (Abb. 6 und 7). Der Rahmen nimmt die betrdachtlichen
Einspannmomente aus den zwei inneren Fahrbahn-Lingstridgern
auf. Durch diese auch fiir die Viaduktrahmen angenommene
Konstruktion erhalten die hohen und schlanken Rahmenstédnder
nur geringe Biegemomente; sie konnten somit iiber den Bogen
ohme Zwischenriegel ausgefiihrt werden. Auch fiir die Queraus-
steifung des Fahrbahn-Kastens ist dieser geschlossene Kanal-
Rahmen erwiinscht; gleichzeitig erhalten dadurch die Bogen-
rippen in den Schnitten IV und IV’ nur geringe Torsionsmomente
aus der Fahrbahnbelastung, trotz ganz erheblichem Einspan-
nungsgrad der dort befindlichen Quertrdger.

Die Fahrbahnkonstruktion (Abb. 6) besteht aus einem zwei-
stockigen Rahmen, gebildet durch die untere Kanalplatte und
die Fahrbahntafel, sowie durch die voutenlosen Zusseren Fahr-
bahn-Léngstridger; der Leitungskanal ist durch zwei innere
Léngstrédger unterteilt; fiir geniigende Querbeliiftung ist durch
eine reichliche Anzahl von Durchbriichen gesorgt. Im Scheitel-
stiick zwischen den Schnitten IV und IV’ mussten beide Kasten-
platten wesentlich verstdrkt ausgebildet werden, sowohl durch
Zulage von Querzug- und L&ngsschubarmierungen, als auch
durch eine Querschnittvergrosserung der Kanalplatte. Dies ist
eine unmittelbare Folge des Zusammenwirkens der Fahrbahn
und der Bogenrippen, durch das aus Verkehrsbelastung wie auch
aus Eigengewichtlasten zusammen bis max. 1000 t Schub und
betrédchtliche Biegungsmomente aus den Bogen in die Fahrbahn
abgegeben werden (Abb.4a und gi). Diese Kridfte konnen nur
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durch die kurzen Siulen iiber Schnitt IV und IV’, zum
kleineren Teil durch die am gleichen Ort vorgesehenen
Querriegel in die Fahrbahn hinaufwechseln. Diese S&ulen
bilden den am stdrksten beanspruchten Konstruktionsteil
der Fahrbahn-Bogenkonstruktion und mussten eine in der
Ausfiihrung schwierig einzubringende Armierung erhalten.

Die Fahrbahntafel ist in die Fahrbahn von 7,00 m
Breite, und in je zwei Radfahr- und Gehwegstreifen unter-
teilt (Abb.6). Auf Kosten der Radfahrstreifen ist eine
Erweiterung der Fahrbahn auf 860 m moglich. Fiir die
Oberflichenentwisserung sorgt das fiir die ganze Briicke
konstante Liangsgefélle von 29/, in Verbindung mit ent-
sprechendem Quergefille; aus den Abfallkasten wird das
Wasser in einem lédngsverlegten Rohrkanal gesammelt
und an geeigneten Orten durch die Kanalbodenplatte in
freiem Fall zur Erde geleitet. Dadurch konnte der Rohr-
durchmesser konstant gehalten und zugleich die Schwie-
rigkeit einer Rohrdurchfithrung bei den Dilatationsfugen
umgangen werden.

Die Fahrbahntafel bildet zusammen mit den Wind-
rahmen (siehe oben) und den Gewdlberippen einen Wind-
verband gegen Seitenwind. Um die Bogenrippen nicht zu-
sdtzlich durch Abgabe von Windreaktionen aus der Fahr-
bahn zu belasten, war es notwendig, den Windrahmen die
erforderliche Seitensteifigkeit zu geben. Dazu geniigte die
Zwischenschaltung von zwei Querriegeln, ohne dass die
Stdnder pfeilerartig verstdrkt werden mussten, wie dies
bei den meisten ausgefiihrten Briicken der Fall ist. Der
Rythmus, der die Seitenviadukte beherrscht, setzt sich  Abb
also unverdndert bis zum Bogenscheitel fort; die Tréger-
spannweiten variieren entsprechend der Hohe der Fahrbahn
iiber dem Geldnde, bzw. iiber den Rippenbogen.

Auch die vertikale Steifigkeit und somit die Knicksicher-
heit. im fertigen Zustand des Bauwerkes ist sehr gross, trotz
der schlanken und leichten Ausfiihrung (Abb.1 und 2). Die
statischen Ursachen dieser Steifigkeit werden aus Abb. 9e und
10 (in n#dchster Nr.!) ersichtlich; konstruktiv liegen sie in der
besondern Losung der Verbindung von Bogenrippen mit Fahr-
bahn in der Scheitelpartie (s. Abb. 5).

Die zwei Bogenrippen haben einen lichten Abstand von
7,564 m, einen hochgestellten und leicht trapezformigen Quer-
schnitt (infolge 1,6°/, Anzug der Aussenseiten) und im Scheitel
1,56 > 2,36 m, im Kéampfer 2,28 >< 4,29 m Querschnitt; die Bogen-
axe fdllt mit den Trapezschwerpunkten der Querschnitte zu-
sammen.

Die Seitensteifigkeit der einzelnen Bogenrippe ist gering;
fiir exzentrisches und seitliches Ausknicken betrdgt die zulidssige
Axialspannung 17,5 kg/cm? gegeniiber einer vorhandenen von
— 18,2 bis 32 kg/ecm? bis zur Fertigstellung der Ueberbauten
(O. K. F.B.-Platte und ohne Beldge usw.). Trotzdem war der
Verfasser, auf Grund einer {iiberschligigen Berechnung, der
Ansicht, dass nur sechs Bogenquerriegel fiir die erforderliche
Seitensteifigkeit geniigen wiirden; ein Modellversuch bestédtigte
dann diese Annahme. Zur weitern Erhohung der Seitensteifig-
keit sah er iiber den Widerlagern und zwischen den Bogenrippen
noch 8,0 m hohe Querwénde vor. Die versteifende Wirkung dieser
wenigen Riegel ist bedeutend; die max. seitliche Durchbiegung
unter 150 kg/m? Windlast je auf beide Bogenrippen betrdgt nur
knapp 5 cm. Die Funktion der Bogenquerriegel zeigt sich beson-
ders wahrend dem Bauvorgang der Aufbauten als unentbehrlich
und dementsprechend ergab ihre Berechnung eine sehr starke
Armierung (Abb. 8).

Obwohl, mit Riicksicht auf den Spannungsverlauf (s. Abb. 4k)
in den Bogen, eine leichte und ortlich unter den Punkten IV
und IV’ begrenzte Armierung geniigt hitte, wurde vorsichts-
halber eine solche iiber den ganzen Bogen durchgefiihrt und,
um iiberall eine gleiche Sicherheit zu gewéhrleisten, der Berech-
nung die Annahme zu Grunde gelegt, dass die Eisenspannung
bei einer Drucklinien-Exzentrizitit von 0,6 der jeweiligen Quer-
schnittshdhe, den Wert von 3600 kg/cm? (Streckgrenze von St 52)
erreicht. Diese Vorsicht ist mit Riicksicht auf mdgliche Bau-
fehler und beziiglich der «iiber Eck-Spannungen» aus seitlicher
Belastung und Torsion angezeigt (Abb. 15b).

Die aus den seitlichen Windbeanspruchungen resultierenden
Kampferquermomente bei gleichzeitiger einseitiger Verkehrslast
liessen es angezeigt erscheinen, den Widerlagern entsprechende
Breitenverhiltnisse zu geben und sie als massive Betonklotze
auszufiihren — dies in Abweichung vom Wettbewerbentwurf.

Die max. Sohlenpressungen «iiber Eck» erreichen 5,0 kg/cm?;
die Rand-Pressungen -- 3,6 kg/cm?* fiir Eigengewicht usw. und
4,6 kg/em? inkl. Verkehrslasten; der Untergrund besteht aus
mergeliger Siisswassermolasse, die leicht der Verwitterung an-

. 8. Armierung eines Riegels
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heimfdllt und deshalb besonders
dagegen geschiitzt werden musste.

Die Materialverteilung im Los II B
ist folgende: Fiir die Widerlager ]
wurden 650 m3 Beton P 200 (Seite d 7.
St. Gallen) und 2110 m? P 250 ver-
braucht, die Sohlenarmierung be-
tréagt 5 kg/m3.

Alle iibrigen Konstruktionen hat
man in pervibriertem Beton P 350
ausgefiihrt. Davon entfallen auf
die Bogenrippen 1812 m3, auf die
Kéampferwédnde 121 m3, und auf
je zwei Bogenriegel 157, bzw. 43,
bzw. 47 m3. Der Armierungsgehalt
dieser Konstruktionsteile ist 48,
bzw. 40, bzw. 300, bzw. 265, bzw.
157 kg /m3 chromlegierter Stahl 52.
Die vier Querrahmen {iiber den
Bogen enthalten 216 m? und die
vier Sdulen IV und IV’ (s. Abb.4a)
4,0 m3 Beton; die letztgenannten
enthalten 930 kg/m? Stahl 52! Im
Mittel enthalten die Querrahmen £
93,5, bzw. 109 kg/m3 Stahl 52, die
Rahmenriegel allein 185, bzw. 138
kg/m3. Nur die Sduleneisen und
Biigel sind in St 37, was 46,59/, .
der 25t betragenden Armierung N
ausmacht. A

Fiir die zwei Windrahmen iiber
den Widerlagern wurden 643 m?3 2
Beton verbraucht, davon fiir die diE
beiden mittleren Querriegel 31 m3, If\ A
flir die ibrigen vier Riegel je i
18 ms. Die Stinderarmierung be- i
steht in St 37 (46,5 kg/m?); die
Riegelarmierung in St 52 (125
kg/m? fur die oberen, 175 kg/ms
flir die iibrigen Riegel). Total Armierungen 50,5 t.

Der Fahrbahnkasten erforderte auf 143,80 m Lénge 1133 m3
Beton, sowie 213 t Rundeisen, wovon 549/, Stahl 52, und 18°¢/,
Léangseisen 12 mm St 37. Die inneren Fahrbahnlédngstriger sind
mit 367 kg/m (davon 85°, St 52, worin 16,3¢/, fiir Bligel ent-
halten sind) armiert, die &dusseren Fahrbahnldngstridger mit
354 kg/m Rundeisen (wovon 89°/; St 52, worin 23,3°/, fiir Biigel
enthalten sind). Die Fahrbahn- und Kanalplatte, sowie die Geh-
wegkonsolen enthalten 39,2t St 37 und 16,9 t St 52, wovon 4,3 t
als Plattenschubarmierung (s. Abb. 11). Fiir die in den Fahrbahn-
kasten eingreifenden oberen Teile der Querrahmen wurden 8,6 t
St 37 und 6,8t St 52 verbraucht.

Insgesamt wurden fiir Los II 161t St 37 und 296 t St 52
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Abb. 7. Windrahmen 1: 200
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Abb. 6. Fahrbahnquerschnitte 1:80 der neuen Krézerenbriicke iiber die Sitter bei St. Gallen

verwendet; vorgesehen waren 159 t, bzw. 290 t. Der Betonmehr-
verbrauch an P 350 betrug lediglich 3,5°/,, des Voranschlages.

An das soeben ndher beschriebene Los II schliesst Los III
als Durchlaufrahmen iiber vier Oeffnungen an; es ist mit Los IT
durch einen zweiten eingehéngten Tréger von 13,2 m Lé&nge ver-
bunden, der sich auf zwei durch den Fahrbahnkasten gebildete
Auskragungen von 4,40 m Lé&nge abstiitzt (Abb. 3). Gleicher-
weise wird die Verbindung mit dem anschliessenden Los IV be-
werkstelligt, das zwei Durchlaufrahmen von drei bzw. vier
Oeffnungen und einen filinften eingehédngten Triger sowie den
Briickenkopf St. Gallen einschliesst.

Sémtliche Gelenke der eingehéingten Tridger — immer je ein
festes und ein bewegliches — sind in Stahlguss ausgefiihrt.

(Schluss folgt)

Ein schweizerisches Freiluftmuseum landlicher

Bauten?

Jeder Schweizer, der die Freiluftmuseen in nordischen Lé&n-
dern kennt, hat sich schon die Frage vorgelegt, ob Aehnliches
nicht auch bei uns moglich wére, und warum Aehnliches bei uns
noch nicht entstanden ist, obwohl das Interesse an alten, boden-
stdndigen Bauten in der Schweiz gewiss nicht geringer und nicht
jingeren Datums ist als in den skandinavischen Léndern. Es ist
darum ein Verdienst der Vereinigung «Pro Campagna», dass sie
diesem sozusagen in der Luft liegenden Gedanken eine vorldufige
Gestalt gegeben hat, um damit der Diskussion eine Grundlage
zu geben. Ein von Architekt E. Probst sorgfiltig ausgefiihrtes,
umfangreiches Modell wurde Anfang Juli in Ziirich einem Kreis
von Interessenten vorgefiihrt, doch wollen wir hier nicht zu die-
sem Projekt Stellung nehmen, sondern die Frage grundsétzlich
iiberlegen.

I. Ist die Verpflanzung alter Haduser auf ein
Museums-Geldnde moglich und wiinschenswert?

Es ist vielleicht die wichtigste Errungenschaft einer neueren
Betrachtungsart der Architektur, dass sie wieder den Sinn fiir
die Verbundenheit des Einzelgebdudes mit dem kulturellen Zu-
sammenhang seiner Entstehungszeit, sowie mit seiner architek-
tonischen und landschaftlichen Umgebung geweckt hat. Ein
grosser Teil des architektonischen Elendes der letzten hundert
Jahre hat darin seine Wurzel, dass Architekten, Bauherren und
Betrachter jedes Bauwerk als Einzelgegenstand fiir sich ansahen
und beurteilten, was zu jener Uebersteigerung des Einzelobjektes
fiihrte, die heute noch in Gestalt betont neuartiger, ausgefallen
«interessanter» Losungen in der modernsten Architektur nach-
wirkt. Demgegeniiber ist die wichtigste Aufgabe einer theo-
retischen Betrachtung der Architektur, die angehenden Archi-
tekten und das betrachtende Publikum zum Verstdndnis des
organischen Zusammenhanges zwischen Bauwerk und Lebens-
stil und zwischen Bauwerk und Landschaft zu erziehen, und zur
Wertschédtzung unakzentuierter, lautlos-anstidndiger Losungen
und nicht nur von besonders reichen Ausnahmelésungen anzu-
leiten.

Auch die Heimatschutzbewegung hat in ihren Anfédngen
noch unter der Ueberbetonung des Einzelnen, der malerischen
Kuriositdt gelitten, allméhlich ist aber auch sie zum Verstidnd-
nis der grosseren Zusammenhénge vorgedrungen; der intelligente
Heimatschiitzer weiss heute, dass fiir die Erhaltung eines Dorf-
bildes die Reinhaltung einiger an sich uninteressanter, aber
charaktervoller, typischer H&user in ihrem charakteristischen
Beisammenstehen entscheidender ist, als die Renovierung eines
einzelnen, reich geschmiickten Ausnahmehauses — obwohl auch
dessen Erhaltung selbstverstédndlich zu wiinschen ist.

Betrachten wir von hier aus den Vorschlag, alte Héuser ab-
zubrechen, und entfernt von ihrem friitheren Standort irgendwo
auf einem Museumsgelidnde wieder aufzustellen, so ist das unter
allen Umstdnden eine heikle und schmerzliche Angelegenheit,
denndieorganischenZusammenhédnge werden damit abgeschnitten,
das Haus wird zum Einzelgegenstand, zur Kuriositidt gestempelt,
auch wenn man nach Kréften versucht, seine neue Umgebung
durch gértnerische Mittel der urspriinglichen einigermassen &hn-
lich zu machen. Wir wollen aber nicht zu puristisch sein: trotz
diesen Bedenken ist es immer noch besser, wenn ein charakter-
volles Gebdude auf diese Art erhalten bleibt, als wenn es an
Ort und Stelle génzlich zugrunde ginge, und gerade das skan-
dinavische Beispiel zeigt, dass durch die Neuaufstellung von
Hiusern auf einem Museumsgeldnde sehr starke und nicht nur
oberflédchliche Eindriicke vermittelt werden konnen.

II. Grenzen der Verpflanzungsmoglichkeit

Wenn wir unter dem Eindruck dieser nordischen Beispiele
die Moglichkeit einer Verpflanzung von Bauernhdusern in ein
Ausstellungsgeldnde anerkennen, so bleibt diese Moglichkeit aber
an gewisse Grenzen gebunden. Wenn man z. B. auf einem Ge-
linde in oder bei Bern Bauernhduser aus der weiteren Umge-
bung von Bern aufstellen wiirde, so wire das durchaus sinnvoll,
denn diese Gebdude wiaren zwar ihrem Standort, nicht aber dem
allgemeinen Charakter der Landschaft entfremdet, und sie fdn-
den in vielen Bauten der Stadt selbst und ihrer nédchsten Um-
gebung verwandte Ziige, wodurch der Zusammenhang hergestellt
und das verpflanzte Haus als «heimatlichy erwiesen wiirde. Ein
Tessinerhaus oder Engadinerhaus dagegen wiirde an der gleichen
Stelle durchaus fremdartig wirken, und dadurch wiirden sogar
die verpflanzten Bernerhduser daneben aus der Sphére des Hei-
matlichen in die der musealen Abgelostheit transportiert.

In Schweden und Norwegen liegt der Fall ganz anders: Die
Holzarchitektur Schwedens ist trotz dem mehr als zehnmal gros-
seren Gebiet sehr viel einheitlicher als die ldndliche Architektur
der Schweiz. Die Bauten sind Kkleiner, nicht so ins Extrem eines
speziellen Typus entwickelt, sie stufen sich hinsichtlich ihrer
zeitlichen Entwicklung und kiinstlerischen Ausstattung inner-
halb des gleichen Grundtypus ab, und darum wirkt die Zusam-
menstellung von Bauten selbst entlegener Provinzen in der Haupt-
stadt immer noch vergleichsweise organischer und heimatlich in
dem Sinn, wie ein nach Bern verpflanztes Bauernhaus aus dem
Bernerland wirken wiirde. Es gibt im ganzen Norden nichts,
was an Zuspitzung eines speziellen Typus und architektonischem
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