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Architektur und Landschaft

Gotthardautobahn und Landschaftsgestaltung

Walter Zschokke

Gotthardautobahn und Landschaftsgestaltung

L’autoroute du Gothard et Parchitecture
du paysage

The Gotthard motorway and landscape
architecture

Rechtfertigung des Themas

Der Bau von Autobahnen ist seit
einiger Zeit nicht mehr unbestritten. Es
mehren sich allerorten die Gegner, die
ihre berechtigten Anliegen — weniger
Larmbelastigung, mehr Umweltschutz,
Landschaftsschutz, ja volliger Verzicht
auf ganze Abschnitte — vehement ver-
treten.

Was sollen in diesem Zeitpunkt
Diskussionen iiber &sthetische oder Ge-
staltungsfragen? Ist das nicht der Ver-
such, durch Weisheiten aus dem Elfen-
beinturm verunkldrend zu wirken und
durch eine Kritik in der Fachzeitschrift
den Autobahnbau pauschal zu rechtferti-
gen, indem in ihm &asthetisch wertbare
Gehalte gefunden werden?

Dem mochte ich entgegenhalten,
dass es sich bei der Gotthardautobahn
um den (zweiten) Umbau eines ganzen
Tales' handelt, mit fast unbegrenzten
Moglichkeiten vorangetrieben, sowohl
was die Technik als auch was die Finan-
zen anbetrifft. Die Lebensdauer der Bau-
ten reicht — Kriegseinwirkung ausge-
schlossen — weit ins néchste Jahrtausend
hinein, und sei es dannzumal nur in Form
von Teilstiicken und Ruinen. Schon aus
diesen Griinden rechtfertigt sich die Dis-
kussion iiber die asthetische Wirkung,
die von der Anlage ausgeht und von dem
engagierten Betrachter reflektiert wird.
Ausserdem ist der Bau abgeschlossen
oder nahezu vollendet. Das Produkt liegt
vor. Unabhingig davon, ob es getarnt,
gezeigt oder monumentiert ist, bleibt die
Frage zu stellen nach der Vermittlung
durch das Werk selber. Zeugnis unseres
heutigen kulturellen Standes ist es auf
alle Fille.

Da das Vorhaben wesentliche Teile
des Tales beanspruchte und die Planer
schon beriihrte Landschaft vorfanden,
hiess die vielleicht fiir die beauftragten
Ingenieure nicht explizit gestellte Aufga-
be: Totalplanung, Totalgestaltung des
ganzen Tals. Mit dieser Umgestaltung ist
die Verantwortung der entsprechenden
offentlichen Stellen eng verkniipft. Dar-
aus leitet sich dann die Zuléssigkeit einer
Offentlich gefithrten kritischen Diskus-
sion ebenfalls ab.

Versuch, historisch an das

Problem heranzugehen

Als Ende des 18. Jahrhunderts das
Handelsvolumen anstieg, brauchte es
mehr und bessere Strassen. Gleichzeitig
wurde das Prinzip der Beschotterung der
Uberlandstrassen durch J.L. Mac Adam
in England entwickelt, vervollkommnet !
und nach Mitteleuropa vermittelt. In Ita-
lien wurden im Strassenbau die romi-
schen Erkenntnisse weiterhin praktiziert.

Das Bediirfnis nach gut befahrba-
ren Passiibergéngen hatten nicht nur die
Monarchien, die aus militarstrategischen
Erwédgungen die Anordnungen zum Bau
erliessen, wie dies z.B. fiir die Strasse
iber das Stilfserjoch zu Beginn des
19. Jahrhunderts geschah. Das wachsen-
de Selbstbewusstsein und der zunehmen-
de Einfluss der biirgerlichen Handelsleu-
te fithrten z.B. in der Schweiz zum Aus-
und Neubau des Gotthardpasses, vom
2,25 m breiten Saumweg zu einer im Mit-
tel 5 m breiten, befahrbaren Strasse, die
nur noch Steigungen von maximal 10%
aufwies. Es war dies die Zeit, als die sehr
wilde alpine Landschaft, durch die neuen
Strassen erschlossen, iiberhaupt erstmals
ohne Furcht bewusst aufgenommen
wurde.

Wie aus den zeitgendssischen Pu-
blikationen iiber die Stilfserjochstrasse
herausgelesen werden kann?, wurde die
Passstrasse als System verstanden und er-

baut: Seitenmauern, Durchldsse fur
Hangwasser, Briicken, Lawinengalerien
und Tunnels; aber auch die Héuser fiir
die Einrdumer (Wegmacher), die
Schneerdumer, die Kapelle mit der Prie-
sterwohnung und die Kaserne der Wach-
mannschaft sind nach Moglichkeit ge-
normt, ihre Zugehorigkeit zum System
demonstrierend, genauso wie die Stras-
senbreite und der Schotterbelag iiberall
gleich sein sollte. Der iibergeordnete
Wille, von dem begabten Ingenieur Do-
negani konkretisiert, spricht aus dem
ganzen Werk. Am Gotthardpass war um
1830 auch der spitere Erbauer der Nid-
eggbriicke und der Axenstrasse, Karl
Emanuel Miller, wesentlich beteiligt.
Viele Kunstbauten waren notig. Auch
hiervon ist der Versuch ablesbar, der
Strassenanlage ein einheitliches Gestal-
tungskonzept zugrunde zu legen, seien es
die Briicken, die Lawinengalerien oder
die Seitenmauern. Sicher waren es auch
die damals noch sehr begrenzten bau-
technischen Moglichkeiten, die das uns
heute einheitlich erscheinende Bild mit-
bestimmt haben. Dadurch war aber der
leitende Ingenieur zu einer intensiven
Auseinandersetzung mit dem Geldnde
gezwungen. Er musste alles zu Fuss er-
wandern und an Ort und Stelle Vorstel-
lungen iiber Losungsmoglichkeiten ent-
wickeln. Seine stidndige Prisenz sicherte
einerseits den steten Fortgang der Ar-
beit, indem er auftauchende Fragen so-
fort beantwortete. Andererseits kam es
durch die nur in einem einzigen Kopf
entstehenden planerischen Richtlinien zu
einer Kontinuitédt in der Gestaltung und
in der Art der Linienfithrung. Donegani
und Miller waren Ingenieure und
bewusste Architekten zugleich.

Zur Vermeidung von Gegengefil-
len?, einem der Hauptgrundsitze bei der
Linienfithrung, hatten die Ingenieure
versucht, die Strassen in die Nihe der
Talsohle zu verlegen. Nur selten wurde
der Hang angeschnitten und eine grosse-
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Alte (1830) und neue (1954) Teufelsbriicke in der Scholle-
nen / Le «Pont du Diable» dans le Val Schollenen; ouvrage
ancien (1830) et ouvrage récent (1954) / Old (1830) and
new (1954) Devil’s Bridge in the Schéllenen Gorge

N 13, Bricke iuber den Hinterrhein in der Viamala-
schlucht. Ingenieur: Christian Menn / N 13, pont sur le
cours supérieur du Rhin (Hinterrhein) dans la gorge de la
Via Mala. Ingénieur: Christian Menn / N 13, bridge over
the Hinterrhein (south branch of the upper Rhine) in the
Via Mala Gorge. Engineer: Christian Menn

Tunnel an der Axenstrasse, Mitte 19. Jahrhundert, K.E.
Miiller / Tunnel routier (Axenstrasse) du milieu du 19eme
siecle, K.E. Miiller / Tunnel on the Axenstrasse, middle of
the 19th century, K.E. Miiller
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re Stitzmauer errichtet. Die Strasse
schmiegte sich dem Geldnde an, niitzte
alle Moglichkeiten, die es bot, aus, und
zwar so gut, wie der leitende Ingenieur
sich das Projekt im Geldnde vorstellen
und erarbeiten konnte. Die Unterord-
nung der Strasse unter die Gegebenhei-
ten der Landschaft erfolgte gleichsam aus
den Produktionsbedingungen heraus.

In den siebziger Jahren énderte
sich die Situation durch den Bau der Ei-
senbahn grundsétzlich. Viel ausgepragter
als vierzig Jahre zuvor spielten Okono-
mie, Kapitalspekulation und die Grosse
des Planungs- und Ausfithrungsapparates
hinein. Die anfingliche Planung, die
Kurvenradien von minimal 400 m vor-
sah, musste wegen der Finanzschwierig-
keiten nach dem Deutsch-Franzésischen
Krieg 1870/71 aufgegeben werden. Die
Linienfithrung schloss nun auch Radien
von minimal 200 m ein, was weniger Ter-
rainverschiebungen erforderte. Dennoch
kann von einem ersten «Umbau» des
ganzen Tals gesprochen werden. Die
rostrote Patina Giber den Anschiittungen
aus groben Steinen, den Stiitzmauern
und dem Geleisekorper verdeckt die Tat-
sache, dass hier ohne landschaftsbezoge-
ne Bedenken grosse Erdbewegungen
vorgenommen worden sind.

Die Eisenbahnlinie bleibt nicht im
Oberflachenbereich. Kehrtunnels drin-
gen tief in den Berg hinein, hoch tber
Seitentélern tragen Gitterbalkenbriicken
den Geleiskorper. Heute sind sie fast alle
durch Stahlbeton oder Stahl-Beton-Ver-
bund-Briicken ersetzt. Die Eisenbahn
musste in wesentlichen Teilen der Strek-
ke unabhéngig von landschaftlichen Ge-
gebenheiten gefithrt werden. Wegen ih-
res zur Eigengesetzlichkeit tendierenden
Charakters, insbesondere der maximal
zugelassenen Steigung von 2,7% *, konn-
te die bestehende Topographie nur selten
unverdndert geniitzt werden. Die damals
gern verwendeten reprédsentativen Bo-
genbriicken fehlen, wie Kritiker meinen,
ebenfalls aus Sparsamkeitsgriinden. Eine
einzige, oberhalb Wassen, wo sie nur von
wenigen Stellen aus iiberhaupt gesehen
werden kann, muss heute bereits zu den
Museumsstiicken unter den eisernen Bo-
genbriicken gezdhlt werden. Es ent-
sprach der ausgepragten Fortschrittsgldu-

bigkeit der Griinderzeit, die so billig wie
zuldssig hingestellten Bauten affirmativ
zu akzeptieren.

Adolf Loos spricht 1910 den Inge-
nieur davon frei, mit der Eisenbahn ent-
lang den Gestaden eines Bergsees den
See geschindet zu haben. > Weiter sagt er
in seinem Vortrag «Regeln fiir den, der
in den Bergen baut»: «Sei wahr! Die
natur héalt es nur mit der wahrheit. Mit
eisernen gitterbriicken vertrigt sie sich
gut, aber gotische bogen mit briickentiir-
men und schiessscharten weist sie von
sich.» 6

Auch Le Corbusier lobt die Inge-
nieure in seinem Buch «Vers une Archi-
tecture»: «Les ingénieurs sont sains et
virils, actifs et wutiles, moraux et
joyeux.»’

Die also gelobten Ingenieure wuss-
ten meist gar nichts von der ihnen zuteil
gewordenen Ehre. Desto mehr wurmte
es die Architekten, die von den grossen
Autoritdten so gescholten wurden. Sie
akzeptierten rasch den schalungsrohen
Eisenbeton als schon und unterliessen es,
den Ingenieuren ins Handwerk pfuschen
zu wollen.

In den dreissiger Jahren erliessen
die Regierungen auch in Europa, zuvor-
derst in Deutschland, ihre Anordnungen
zum Bau von Autobahnen. Da erlaubten
sich einige Architekten, in Fragen sich
einzumischen, die als Doméne der Inge-
nieure galten. Paradoxerweise waren es
Architekten, die nicht unter den Begriff
des Neuen Bauens eingeordnet werden
konnen: Der eher durchschnittliche
Miinchner Architekt Alwin Seifert
(1890-1972), ein alter Wandervogel und
Pflanzenkenner, wendete sich schon 1933
aus eigenem Antrieb an den neuernann-
ten Generalinspektor des Reichsauto-
bahnbaues, Dr. Fritz Todt, mit dem An-
spruch, sich fiir die Landschaftsgestal-
tung verwenden zu wollen. Er gibt z.T.
fast mystisch anmutende Erkldrungen
iiber sein Verhaltnis zur Landschaft, z.B.
wenn er schreibt, dass er iiber Kalkboden
rheumatische Schmerzen im Ellbogen
verspiire, die er uiber kalkfreien Boden
nicht habe. Er formuliert nicht eine
Theorie, sondern erldutert seine Ideen
anhand von konkreten Beispielen in Auf-
sitzen und Vortrigen. 8
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Voran geht jeweils eine Analyse
der Landschaft in naturwissenschaftlicher
und kulturhistorischer Hinsicht, wobei er
aufgrund seiner eingehenden Kenntnisse
insbesondere iiber den Alpenraum das
Typische herausarbeitet. Nach dieser
Analyse formuliert Seifert die konkreten
Bedingungen fiir eine Integration der
Autobahn in das Bestehende, unter Be-
riicksichtigung der Eigengesetzlichkeit
beider Systeme. Sein Wissen um die Ortli-
chen Besonderheiten fithrt ihn dazu, ein-
mal die Autobahn und einmal die beste-
hende Landschaft vermehrt hervortreten
zu lassen. Immer ist es eine individuelle
Konkretisierung. Seifert ist Regionalist —
wenn auch (wie fast alle Regionalisten)
oft haarscharf in der Nahe der Blut-und-
Boden-Ideologie. ° Er verlangt, dass typi-
sche Bdume und Pflanzen einer bestimm-
ten Gegend in unmittelbarer Nihe der
Autobahn verstérkt vertreten sein sollen.
Das geht bis zur Zusammensetzung der
Samenmischung fiir die grasbewachsenen
Boschungen, etwa fir Strassen im Alpen-
raum eben mit alpinen Grasmischungen.
Ein Realismus, wie er heute auf Theater-
biihnen erscheint. Er argumentiert ge-
schickt mit Verkehrssicherheit und Oko-
nomie, lasst das Wort «schon» tunlichst
weg, hat aber immer das tibergeordnete
offene System der spezifisch regionalen
Landschaft im Kopf. Nach seinem Willen

sollten einfithlsame, aber unabhéngige
Architekten, Naturschutzleute usw. aus
der jeweiligen Gegend als «Landschafts-
anwilte» gegeniiber und mit den planen-
den Ingenieuren Losungen erarbeiten
helfen. Als Verfechter des werkgerech-
ten Natursteinmauerwerks war Seifert al-
len Heimatschiitzern natiirlich sehr will-
kommen. Er lasst auch Beton abstocken,
um seinem Wesen Geltung zu verschaf-
fen. Hier zeichnen sich auch die Grenzen
seiner praktischen Vorschldge ab. Seine
Theorie und die von ihm miterarbeiteten
Linienfiihrungen — die deutsche Alpen-
strasse, die Westautobahn durch den
Wienerwald vor Wien u.a. — bleiben aber
hochinteressant und sind es wert, be-
wusst befahren zu werden.

In den fiinfziger Jahren und zu Be-
ginn des Autobahnbaus in der Schweiz
war Seifert bei den Ingenieuren bekannt.
Seine nicht immer klar erkennbare Ab-
setzung von den Ideologien des deut-
schen Faschismus, seine Mitarbeit mit
den hochsten Stellen des Reiches und die
nicht ausreichende Theoretisierung sei-
ner Ansichten und Beispiele mogen
Griinde dafiir sein, dass er vergessen und
dass dann sehr viel gewerkelt wurde, wie
das Beispiel der neuesten Teufelsbriicke
in der Schollenen (1954) zeigt, wo die
Granitplattenverkleidung der Eisenbe-
tonbriicke zu Diskussionen Anlass gab.

Die ETH-Ingenieure wollten Spannbe-
ton, der Kantonsingenieur schwor auf ei-
nen reinen Hausteinbogen. Da die Briik-
ke in urschweizerischer Herzgegend
liegt, obsiegte der Kompromiss des Hei-
matschutzes. Obwohl die fortschritt-
orientierten Ingenieure und Architekten
mit Beispielen von Robert Maillart argu-
mentierten.

Hans Straub schreibt zu dieser Zeit
in seiner «Geschichte der Bauingenieur-
kunst» 1: «Gut gestaltete Ingenieurbau-
ten (...) bestitigen die Tatsache, dass
entgegen der landlaufigen Meinung auch
grosse Nutzbauten nie nur Ergebnis des
reinen Zweckmassigkeitskalkiils sind. In-
genieurbauten der Vergangenheit lassen
stets die hauptsachlichsten Wesensziige
der Stilepoche erkennen, der sie angeho-
ren, und in der Gegenwart zeigen selbst
Stahl- und Betonbauten, obschon die
Baustoffe und die Statik als Berech-
nungsgrundlage tberall dieselben sind,
oft einen ausgesprochen nationalen Ha-
bitus.» Er konstatiert Verwandtschaften
zwischen Landi-Architektur und den Ei-
senbetonbriicken Robert Maillarts.

Als aber Ende der sechziger Jahre
die ersten Autobahnen in der Schweiz
befahren werden konnten, hatten sich die
Verhiltnisse wieder gewandelt. Nicht
mehr aus Deutschland kamen die Vorbil-
der, sondern das grosse, kaum hinter-
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fragte Beispiel hiess USA. In der eigens
dem Thema Autobahnen gewidmeten
«Werk»-Nummer ! kommentiert Ueli
Roth einen amerikanischen Aufsatz iiber
Gestaltung von Autobahnen!?, der wis-
senschaftliche Untersuchungen iiber die
Verédnderung des menschlichen Blickfel-
des bei der Fahrt mit dem Automobil
abstrakten Regeln fiir die Gestaltung von
Autobahnen voranstellt. Die rdumlich
unabhéngige Fithrung der beiden Rich-
tungsbahnen wird grundsitzlich befiir-
wortet. Weiter heisst es: «Um der Anlage
ein Gefiihl der Permanenz und des Hin-
gehOrens mitzugeben, muss der Entwer-
fer die Ordnung der Umgebung erfiihlen,
in der die Strasse liegt. Wenn die Auto-
bahn die bei weitem stirkste Ordnung
ausstrahlt, missen sich ihr bestehende
schwichere Formen anpassen.»'* Und:
«An der Autobahn sind kleine Details
(deshalb) bedeutungslos und stérend.
Nur grosse, einfache Formen kommen
zur Geltung: die Geometrie der bandarti-
gen Fahrbahn, die Gesamtplastik der
Landformen.»!* An dem Beispiel der
Stahlbetonbriicke iiber den Hinterrhein
in der Viamala fiir die N 13 erldutert der
Ingenieur Christian Menn im selben Heft
die statisch-konstruktiven Faktoren, die
das Aussehen seines Werkes bestimmen,
und schliesst: «Das Problem, eine Bogen-
briicke mit horizontal gekriimmter Fahr-
bahn in statischer, wirtschaftlicher und
dsthetischer Hinsicht zweckmadssig zu ge-
stalten, reduziert sich somit — nach der
Bestimmung der gegenseitigen Abbhin-
gigkeit von Fahrbahntriger, Stiitzen und
Gewdlbe — auf die Wahl ganz weniger
Ausgangselemente.» 1

Die amerikanischen Arbeiten be-
riicksichtigen nur den Standpunkt des
Beniitzers, der des Betrachters oder Be-
wohners einer mit der Autobahn verse-
henen Landschaft wird nicht bearbeitet.
Der Ingenieur &dussert sich kompetent
und interessant zu seinem Werk, es ist
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aber nur das Teilproblem «Briicke», das
ihm von der Gesamtplanung zur Losung
zugewiesen worden ist. Das Aussehen
des Tunnelportals, das unmittelbar auf
die von ihm entworfene Briicke folgt, ist
nicht mehr Gegenstand seiner Ausfiih-
rungen.

Seit 1969 ist der Autobahnbau
hauptséchlich der hohen Kosten wegen
verstirkt diskutiert worden. Weitere
Griinde sind die wihrend der Bauzeit
weithin sichtbaren unbewachsenen Fli-
chen und eine aufkommende Abneigung
grosser Bevolkerungskreise gegen Beton
als dusseres Zeichen dafiir, dass die Ver-
dnderung der Landschaft wahrgenom-
men und nur widerwillig verarbeitet
wird. Wesentlich auch die Larmbelisti-
gung der Anwohner, da der gesetzliche
Mindestabstand fiir Wohnbauten mit
50 m eindeutig zu knapp fixiert worden
war.

Der Systemcharakter der

Autobahn

Die Autobahn als geschlossenes
System zu sehen scheint mir ein weiterer
moglicher Ansatz zu sein. Es fingt an mit
den mit absolutem Anspruch durchge-
setzten Normen der «Verkehrsgerecht-
heit»: Strassenbreite, minimale Kurven-
radien, Markierungen und Beschilde-
rung, die hohe Maximalgeschwindigkeit,
fur die sie ausgelegt ist (ca. 200 km/h),
die absolute Kreuzungsfreiheit, Maxi-
malsteigungen (am Gotthard ca. 4%),
die Leitplanken und der mitlaufende
Zaun. Eine Ausschliesslichkeit ermog-
licht Eigengesetzlichkeit. Die Autobahn
hat den Charakter eines absoluten Sy-
stems. Die technische Perfektion von Si-
gnalisierung, Unterhalt und Uberwa-
chung sowie der Einschluss der Service-
institutionen wie WCs, Tankstellen,
Parkplitze verstirken diesen Eindruck.
Diese Verhiltnisse treten extrem zutage,

wenn die dritte Dimension wirklich dazu-
kommt, wie es bei einer Alpenpassstras-
se, hier am Gotthard, der Fall ist. Es
kommt dabei oft vor, dass die Ursache
fiir eine bestimmte bauliche Massnahme
nicht erkennbar oder einige hundert Me-
ter vor- oder nachher zu suchen wire.
Die Autobahn hebt sich ab. In jeder Be-
ziehung: rdumlich, landschaftlich und
zeitlich, durch die eben erwihnte Ver-
schiebung von Ursache und Wirkung, die
beim Durchfahren in zeitlicher Verschie-
bung erfahren wird. Der Bedeutungs-
und Beziehungsverlust fihrt zur Tren-
nung von Autobahn und Umgebung. Die
Autobahn wird autonom und dadurch
landschaftlich gar nicht mehr «integrier-
bar». Es ist sinnlos und heisst die Tatsa-
chen verschleiern und verdrehen, bei ei-
ner Gebirgsautobahn von «Eingliederung
in die natiirliche Landschaft» zu reden.
Die Autonomie des Systems ist, anteils-
madssig am Ganzen, zu stark. Die Worte
An- oder Einpassung und Eingliederung
decken den Sachverhalt in keiner Weise
ab. Durch die Unmdoglichkeit, anhalten
zu diirfen, wo man will 1, wird das Be-

Eisenbahntunnel bei der Station Wassen / Tunnel ferroviai-
re pres de la gare de Wassen / Railway tunnel near Wassen
Station

(2}

Eisenbahntunnel durch den Gotthard, Nordportal bei G6-
schenen / Tunnel ferroviaire traversant le Gotthard, entrée
nord prés de Goschenen / Railway tunnel through the
Gotthard, north entrance at Géschenen

(3]

Tunnel der Kantonsstrasse unter dem Schuttkegel des
Standeltalbaches bei der Schénibriicke / Tunnel sur la
route cantonale traversant le cone de déjection d’une rivere
(Standeltalbach) prés du pont de Schoni / Tunnel of the
Cantonal highway underneath the alluvial fan of the river
Standeltal near the Schoni Bridge

o
Bareggtunnel, Ostportal (N 1) / Tunnel de Baregg, entrée
est (N 1) / Baregg Tunnel, east entrance (N 1)

(5]
San Bernardino, Nordportal (N 13) / San Bernardino, en-
trée nord (N 13) / San Bernardino, north entrance (N 13)

o
Arlbergtunnel, Westportal / Tunnel d’Arlberg, entrée
ouest / Arlberg Tunnel, west entrance
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fahren zu einem Durchschleusen. Es gibt
keine Wabhlfreiheit iber die Art des Kon-
sums. Wer zu langsam fihrt, wird von
anderen Autofahrern angetrieben. Nach
der Einfahrt auf die Autobahn ist jeder
den engen Gesetzmassigkeiten des Sy-
stems unterworfen, die erst wieder bei
der Ausfahrt wegfallen. Fir die Talbe-
wohner hat die stidndige akustische Pri-
senz wahrscheinlich das meiste Gewicht.
Stirker als das Rauschen der Reuss wird
das Brummen Teil der Landschaft
werden.

Beschreibung der Strecke

Amsteg-Goschenen

Die eigentliche Gebirgsstrecke zwi-
schen Amsteg und Goschenen ldsst sich
grob in drei Abschnitte unterteilen: Im
unteren Teil, nach Amsteg, steigt die
Strasse «steil» an. Kurze Tunnels wech-
seln mit ebenfalls kurzen offenen Stiik-
ken. Einmal, in der Intschischlucht, wird
die Reuss iiberquert. Die Autobahn hélt
sich gegeniiber der Eisenbahn auf der
jeweils anderen Talseite. Dann folgt der
eher flache mittlere Abschnitt. Zu Be-
ginn iberbriickt das Felliviadukt einen
Bogen der Reuss, sonst hilt sich die Au-
tobahn immer an der rechten Talseite.
Vier Lawinengalerien wechseln mit lin-
geren offenen Strecken. Mit der Reuss-

briicke von Wassen beginnt der letzte
Abschnitt. Dreimal wird die Reuss iiber-
quert, zuletzt mit der Schonibriicke, an
die unmittelbar der Naxbergtunnel an-
schliesst. Nach einer kurzen Lawinenga-
lerie schwingt sich die Rampenbriicke
des Passstrassenanschlusses im Bogen
tiber die Fahrbahnen. Mit dem konkav
geschwungenen Portal des Vortunnels
beginnt der Gotthardtunnel, der direkt
anschliesst.

Natiirlich ist es ein grundsatzlicher
Unterschied, ob die Autobahn von oben
oder von unten her befahren wird. Dann
lassen sich aber ausser dem des Beniit-
zers drei weitere Stand- oder Fahrpunkte
unterscheiden, die fiir eine &sthetische
Beurteilung in Frage kommen: der des
Eisenbahnpassagiers, der sich meistens
uber den massiven Eingriff in die Land-
schaft aufregt, sich aber nicht bewusst ist,
dass er sich auf dem Trasse des ersten
Talumbaus befindet; dann der des auf
der alten Hauptstrasse Dahinfahrenden,
der Eisenbahn und Autobahn zugleich
betrachten und verfolgen kann. Wie lan-
ge es die dritte Moglichkeit noch geben
wird, die des Einheimischen oder des
Wanderers, die als einzige dem Larm und
dem Abgasgeruch ausgesetzt sind, wird
sich erweisen.

Der Beniitzer der Autobahn erlebt
den unteren Abschnitt sehr hektisch. Da

hat er eben noch auf langgezogenen Kur-
ven das letzte Stiick durchrast, wo der
Kanton Uri noch flach ist. Plotzlich
wechseln kurze Tunnels mit kurzen offe-
nen Strecken. Kurven halten den Fahrer
in Atem, und es steigt merklich an. Ehe
er erkannt hat, dass er aiber die Intschi-
reussbriicke rollt, ist er schon in den Tun-
nel auf der dritberen Talseite eingefah-
ren. Die Eindriicke folgen sich beim zu-
gelassenen Tempo von 80 km/h so rasch
und die Sehdistanzen sind so kurz, dass
erst ein mehrmaliges Befahren der Strek-
ke dem Beniitzer Klarheit dariiber ver-
schafft, wo er sich jeweils genau befindet.

Dem Betrachter bietet sich von der
Hauptstrasse her das Bild immenser
Schwierigkeiten, die von den Ingenieu-
ren mit unterschiedlichsten Techniken
angegangen wurden. Er sieht die schréig

Riedtunnel, Stidportal (N 2) / Tunnel de Ried, entrée sud
(N 2)/ Ried Tunnel, south entrance (N 2)

Gotthard, Vortunnel Nordportal (N 2) / Gothard, prétun-
nel entrée nord (N 2) / Gotthard, pre-tunnel, north entran-
ce (N 2)

©

Langlauitunnel, Nordportale von der Kantonsstrasse her
(N 2) / Tunnel de Langlaui, entrées nord vues de la route
cantonale (N 2)/ Langlaui Tunnel, north entrance from the
Cantonal highway (N 2)

Das Felliviadukt (N 2) von der Kantonsstrasse her / Le
viaduc de Felli vu de la route cantonale (N 2) / The Felli
Viaduct (N 2) from the Cantonal highway
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angeschnittenen Rohren des Langlaui-
tunnels, die einige Meter aus der Fels-
wand herausragen, gegen Steinschlag.
Oder ist das schrige Herausgreifen der
Rohren Ausdruck des Fliessens, der Ge-
schwindigkeit, mit der auf den Fahrbah-
nen gefahren wird?

Im mittleren Abschnitt, wo die Au-
tobahn sanft ansteigt und nur minime
Richtungsidnderungen auftreten — die Ge-
rade wird knapp vermieden — kann der
Beniitzer sehr geruhsam zur anderen Tal-
seite hiniiberblicken. Keine Ahnung be-
kommt er von den Schwierigkeiten und
den Kosten, die der Bau hier, in den
Schuttkegeln von Seitenbdchen, verur-
sacht hat. Driiben machen sich kleine
Weiler, Hauptstrasse und Eisenbahn den
engen Raum streitig. In den Lawinenga-
lerien wird dieser Eindruck durch die
Eingrenzung, durch die dimmerig-graue
Farbe der Strasse, der Decke und der
Stiitzenreihe links noch verstirkt. Wie
durch einen Film wird der Landschafts-
ausschnitt zur Rechten exponiert. Der
Raumeindruck dieser sich viermal wie-
derholenden Galerien ist sehr intensiv
und nachhaltig. Ubers Ganze gesehen
bleibt von diesem Abschnitt ein episches
Gefiihl haften. Dass die Fahrbahnen bei-
de auf gleicher Hohe gefiihrt werden, ist
unversténdlich.

Dem Betrachter, der von der lin-
ken Talseite hiniiberschaut oder von der
in der Nédhe der Talsohle verlaufenden
Hauptstrasse hinauf, zeigt die Autobahn
eine Art Seitenfassade: Hohe Stiitzmau-
ern und die langen Pfeilerreihen mit den
schwarzen Rechtecken dazwischen, die
Lawinengalerien, priagen das Bild. Die
Grossformen haben die Ausmasse von
Staumauern. Eine ansteigend geboschte
Stiitzmauer ist durch die rhythmische
Reihe stdhlerner Stiitzen einer Lawinen-
galerie bekront. Hoch iiber die Hiuser
von Gurtnellen fiithrt das Lehnenviadukt
Gurtnellen hinweg. Der Beniitzer auf der
Autobahn merkt nichts davon. Der Be-
trachter macht sich seine Gedanken je
nach Betroffenheit.

Der obere Abschnitt beginnt mit
der Reussbriicke Wassen. Von ihr aus
kann der Beniitzer weit ins Tal hinaufse-
hen, wo die Fahrbahnen in einem langge-
zogenen S noch zweimal die Reuss iiber-
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queren und im Naxbergtunnel verschwin-
den. Man erhilt den Eindruck einer ei-
gentlichen Inszenierung. Folgerichtig ist
hier auch ein Parkplatz angeordnet. Von
weitem sieht der Beniitzer die einzige
Bogenbriicke der Nordrampe, die Reuss-
briicke Schoni, zugleich die einzige Briik-
ke, die er von weitem in Schrégsicht an-
gekiindigt bekommt. Von allen anderen
Briicken merkt er wenig bis nichts. Noch
ist eine Bogenbriicke fiir die meisten
Leute eindeutiger eine typische Briicke
als eine weitgespannte Balkenbriicke aus
Stahlbeton. Die Exposition einer typi-
schen Gebirgsbriicke kann als Ankiindi-
gung gelesen werden und wird fiir den
mehrmaligen Beniitzer zum Signal, dass
jetzt dann der lange, elend lange Gott-
hardtunnel kommen wird. Sie wird
Wahrzeichen der Gotthardrampe wer-
den, auf Plakaten auftauchen, die fiir
diese Alpendurchfahrt werben und dann
von den Touristen mit ihren Sofort- oder
Spiegelreflexkameras festgehalten wer-
den, fiirs Fotoalbum oder fiir den unver-
meidlichen Diavortrag, ganz zu schwei-
gen von den Hobbyfilmern und Video-
kiinstlern. Durch die unmittelbare Ein-
fahrt in den Naxbergtunnel erinnert diese
Situation stark an die fast prototypischen
Gebirgsbriicken: Landwasserviadukt der
RhB und Viamalabriicke der N13.'7
Beide sind oft publiziert worden und ha-
ben einen festen Platz im «Bild der
Schweiz».

Die dem Tunnel und der kurzen
Lawinengalerie folgende Portalsituation
wird sehr stark durch den monumental
lber die Autobahn geschwungenen An-
schluss an die Passstrasse bestimmt. Die
Liebe zum Detail wird wahrgenommen:
Die Blechkanile fiir die Ableitung des
Regen- und Schmelzwassers sind eindeu-
tig «gestylt> worden. Das entgeht dem
Auge des Reisenden sicher nicht. Der
teuer verschobene Teufelsstein zur Lin-
ken kann mit den allgemeinen Dimensio-
nen knapp Schritt halten. Der Eingang
zum Vortunnel ist konkav. Die Rundung
lasst sich als Gegenstiick zur Kurven-
briicke der Passstrasse lesen, die nur ca.
zweihundert Meter davorsteht. Der Vor-
tunnel schliesst die Moglichkeit aus, das
Portal in die Bergflanke einzusetzen und
entsprechend zu gestalten, wie es beim

Eisenbahntunnel moglich war. Der Ein-
druck ist ahnlich dem der Einfahrt in eine
Lawinengalerie. Die horizontale Ebene
tiber dem Portal signalisiert eben nicht
«Tunnel». Die dramatisch inszenierte Si-
tuation vor dem Tunneleingang macht
fast vergessen, dass dahinter das langwei-
ligste Stiick der ganzen Strecke kommt:
16,9 Kilometer grauer Tunnel. Wer ver-
gleichbar lange Strassentunnels kennt,
z.B. den Arlbergtunnel, wird sich nicht
wundern, dass der Professor fiir Kunst-
und Stadtebaugeschichte André Corboz
1971 fiir die Montblanctunnelréhre eine
farbige Gestaltung forderte ¥, die der
Monotonie entgegenwirken sollte. Denn
durch das gleichbleibende Grau der
Wiande, das rhythmische Auftauchen der
Tunnelbeleuchtungskorper und das ein-
tonige Brummen des Motors kann bei
Fahrer und Mitfahrern ein Zustand der
Deprivation eintreten. Geringe Verédnde-
rungen wie Kurven oder der Ubergang
von Steigung zu Gefille werden mit allen
Sinnen wohltuend zur Kenntnis genom-
men. Ja sogar die Tatsache, dass die
Grenze von Vorarlberg nach Tirol iiber-
fahren wird, angezeigt mit einem kleinen
farbigen Wappen, wird zum freudigen
Ereignis. Der Tunnel bietet keinen Er-
satz fiir das entgangene Erlebnis «Pass-
hohe». Ob zehn oder tausend Meter Fels
tiber dem Tunnelgewélbe lagern, hat auf
den Eindruck, dem wir in der Rohre
ausgesetzt sind, keinen Einfluss. Bleiben
spontane sinnliche Reize aus, so wichst
die Tendenz, selber welche herbeizufiih-
ren, etwa durch eine abrupte Bewegung
des Steuerrades . . . Die Durchfahrt muss
erdauert werden. Das Zeitgefiihl verliert
sich rasch, alles ist vorbestimmt und re-
glementiert. Bereits wird diese Tunnel-
kultur pessimistisch als Sinnbild unserer
Gesellschaftsverhaltnisse apostrophiert.

Unterschiedliche Gestaltung

Abgesehen von technischen Belan-
gen, ist die Gestaltung des ganzen Auto-
bahnstiicks von Amsteg bis Gdschenen
unterschiedlich. Sicher ist der zeitliche
Abstand zwischen dem Bau der einzel-
nen Abschnitte von grosser Bedeutung.
Der Einsatz von Landschaftsarchitekten,
-gestaltern, -planern im oberen Abschnitt
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ist offensichtlich. Die Ansichten haben
sich in den letzten zehn Jahren geédndert.
Aus dem Euphorismus wurde ein vor-
sichtiges Weitertasten im Rahmen der
alten Pldne. Das ist ablesbar. Wenn man
dltere Tunnelportale aus dem 19. Jahr-
hundert, solche aus den fiinfziger Jahren
und neuere nebeneinanderstellt und be-
trachtet, sind die Versuche, mehr oder
weniger niichtern, mehr oder weniger
monumental zu wirken, erkennbar. Der
frither tibliche Stiitzmauerschild, mit Na-
turstein verkleidet, mit einem Haustein-
bogen, der das schwarze Loch einrahmt,
fallt heute meist weg. Nur noch ein diin-
ner Betonring oder -rahmen um das hell
erleuchtete Loch. Daneben und dariiber
bepflanzte Boschung. Beim San Bernar-
dino ist der Rahmen nobel mit gestock-
tem Granit verkleidet. Eine Schattenfuge
mag darauf hinweisen, dass vor das Tun-
nelgewolbe tiber die ganze Lange der
Strecke Betonwandelemente gestellt
sind.” Ganz eindeutig eine Rohre zeigen
z.B. die Eingidnge zum Riedtunnel und
zu dem durch den Naxberg, gerade nach
der Schonibriicke. Das psychologische
Problem des Einfahrens in ein schwarzes

(2]

Loch - in dem Film «Metropolis» von
Fritz Lang ist der Eingang zur Unteren
Welt ein Raubtierrachen, in «Schiwago»
wird dieses Bild noch einmal zitiert —
wird durch eine adaptationserleichternde
Beleuchtung und durch das bildliche Zei-
chen «Rohre«, den diinnen Betonring,
gemildert. Mag sein, dass mit der Vor-
stellung «Rohre» auch die der sicher ein-
treffenden Wiederausfahrt verbunden
werden kann. Durch das eindeutige Zei-
chen wird das, was kommt, eben eine
Rohre, vermittelt.

Vermittlung als Ziel der Gestaltung

Es scheint eine der Hauptforderun-
gen zu sein, die wir an die Gestaltung
stellen konnen: dem Beniitzer und dem
Betrachter zu vermitteln, was sonst un-
verstandlich bleiben wiirde. Alles wird
sich sicher nicht erkldren lassen. Aber er
soll mogliche Ansatzpunkte finden, die
ihm z.B. andeuten, wo genau er sich auf
dem langen Strassenband befindet. Oder
der Betrachter soll durch die fiir ihn sinn-
losen Verdnderungen nicht zermiirbt
werden.

Was soll denn vermittelt werden:
dass die «Alpen» durchfahren werden,
die bewiltigten Schwierigkeiten der Inge-
nieure, die Miithen und Gefahren der Ar-
beiter oder ein aufgesetztes touristisches
Sonntagsliacheln? Eine Tendenz zum
Verlust des Wegerlebnisses besteht.
Durch die hohen Geschwindigkeiten
wird es dem Fahrer unmoglich gemacht,
zu verarbeiten, was er da laufend vorge-
setzt bekommt. Von klein auf geiibt,
durch die Television in dhnlicher Weise
iiberfordert zu werden, wird es ihm gar
nicht mehr auffallen.

Trotz dieser pessimistischen Ein-
schiatzung — bleiben wir bei der Gestal-
tung: Wenn ihr Ziel Vermittlung sein
soll, so ist es sicher falsch, wenn die
Landschaftsgestalter das fertige Werk
der Ingenieure verstecken, tarnen oder
stylen miissen, den grauen Beton mit ei-
nem grinen Mintelchen versehen. Eine
Stiitzmauer bleibt eine Stiitzmauer, auch
wenn sie griin angestrichen ist oder wenn
sie unregelmadssig, wie zufillig tiber die
hohe Wand verteilt, Moglichkeiten zur
Begriinung aufweist. Bisher hat sich noch
keine grossere Gruppe gemeldet, die die
Betonstaumauern in den Alpen begriint
haben wollte. Die sind nicht so im
Schussfeld der Kritik. Bei den viel niedri-
geren Stiitzmauern an den Autobahnen
wagt fast niemand mehr, spontan eine
positive Konnotation zu haben. Viel-
leicht klappt es besser bei den schon et-
was dlteren Mauern der Strasse in der
Schollenenschlucht. Die sind halt auch
aus Naturstein.

Da im Reusstal ein eigentlicher
Umbau des Tals vorgenommen wurde,
wire, wie beim Bauen in einer Stadt,
eine historische und eine Strukturanalyse
notig. Schliesslich wird dieses Tal seit
Jahrhunderten begangen. Die alten
Saumpfade, die erste Strasse haben
Denkmalwert wie irgendeine Kirche aus
dem 18.Jahrhundert. Unter diesen Ge-
sichtspunkten steht dann das einzelne

Werk, Bauen+Wohnen Nr.9/1980



Architektur und Landschaft

Gotthardautobahn und Landschaftsgestaltung

Element, die Briicke, der Tunnel usw.,
nicht allein. Die Linienfithrung ist iiber-
geordnet. Durch die Wahl der Linienfiih-
rung kann wesentlich vermittelt oder
iberfahren und damit véllig verschwie-
gen werden. Man wird vielleicht mit tech-
nischen Schwierigkeiten und Finanzpro-
blemen zu entgegnen versuchen; diese
Hiirden sind aber bei jedem Projekt, das
ein Architekt oder ein Ingenieur bearbei-
tet, zu iiberwinden. Die Auseinanderset-
zung mit der Kulturgeschichte und die
Bereitschaft, sein Werk als Teil eines
schon lange ablaufenden und noch lange
weiterlaufenden Prozesses zu sehen, ver-
langt etwas mehr an Zihigkeit. Eindeutig
untauglich ist der Versuch, durch die
Wahl des «alpinen Stils»* der WC-Hius-
chen an den Parkplitzen an die Umge-
bung «anzukniipfen».

Leider sind die Bauwerke auf der
ganzen Strecke ausschliesslich mit dem
Motorfahrzeug beniitzbar. Eine sekundi-
re Benutzbarkeit gibt es nicht, etwa dass
ein Wanderweg oder der Zugang zu ei-
nem Weiler zusammen mit der Auto-
bahnbriicke iiber den Fluss fithren wiir-
de. Gegenbeispiele sind die Eisenbahn-
briicke bei Umiken/Brugg, die unten
noch einen Fussgingerhidngesteg trigt,
und die Intschibriicke der Eisenbahn.
Die mehrfache Nutzungsmoglichkeit stei-
gert die sinnliche Fassbarkeit der Bau-
werke und lockert die scharfe Trennung
in die zwei Gruppen: hie Autofahrer,
dort Fussginger. Die Bauten der Auto-
bahn im Reusstal halten aber alle auf
Distanz und verteidigen ihre Autonomie
gegeniiber dem Fussginger. Nur die Au-
tomobilisten haben einen Vorteil. Wer
sich beim Betrachten nicht gedanklich in
die Rolle des Beniitzers hineinversetzt,
wird mit dem sich abgrenzenden System
immer Miihe haben. Er wird erst dann
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bereit sein, die Autobahn in das Bild zu
integrieren, das er sich von der Land-
schaft in seinem Kopf erarbeitet hat,
wenn die Strasse ihm einen Nutzen
bringt, wenn es ihm méglich wird, eine
mehrfache sinnliche Beziehung aufzu-
nehmen. Weshalb wohl die massenweise
und demonstrative Beschlagnahmung der
Autobahnen durch Fussginger und Rad-
fahrer an den autofreien vier Sonntagen
in der Olkrisenzeit nach 1973? Kann die-
se «Demonstration» aufgefasst werden
als der Versuch der Fussgénger, die teuer
bezahlten Autobahnen zu begreifen, sich
anders anzueignen als in der Rolle des
Automobilisten?

Also doch gesetzlich autofreie Tage
—zur Rettung der Autobahnen. W.Z.

Talfahrt iber das Felliviadukt / Rampe montante au-dessus
du viaduc de Felli / Descent over the Felli Viaduct

Lawinengalerie (N 2), Bergfahrt / Galerie d’avalanches
(N 2), rampe descendante / Avalanche gallery (N 2), ascent

(3]

Stitzmauer und Lawinengalerie (N 2) von der Kantons-
strasse aus / Mur de souténement et galerie d’avalanches
(N 2) vus de la route cantonale / Retaining wall and
avalanche gallery (N 2) from the Cantonal highway

o
Haus in Gurtnellen / Maison & Gurtnellen / House at
Gurtnellen

Abschnitt Wassen-Naxbergtunnel von der Kantonsstrasse
her. Vorne die etwas plumpe Reussbriicke Wattingen,
hinten die Schonibriicke / Trongon Wassen—tunnel de Nax-
berg vu de la route cantonale. Au premier plan, le pont un
peu lourd de Wattingen sur la Reuss et a I'arriere-plan, le
pont de Schoni / Section between Wassen and Naxberg
Tunnel, from the Cantonal highway. In front, the rather
heavy Wattingen Reuss Bridge, behind, the Schoni Bridge

(<]

Passstrassenanschluss vor dem Portal zum Gotthardtunnel
(N 2) / Branchement vers la route du col devant I'entrée du
tunnel du Gothard (N 2) / Junction with pass road in front
of the entrance to the Gotthard Tunnel (N 2)

WC-Héuschen auf der Talfahrtseite (N 2) / Cabines de WC
du coté rampe descendante (N 2) / WC cabin on the
descent (N 2)

Anmerkungen

1 J.L.MacAdam (1756-1836) erkannte, dass die Strassen
fur die vielen schweren Lastwagen befestigt werden
mussten. Seine Grundsitze: ein Kieskoffer von minde-
stens 20 cm Dicke, Uberhohung des Profils in der

Mitte, damit das Wasser abfliessen und in den Seiten-

griben weggeleitet werden kann, und unabléassiger Un-

terhalt, der aber mit der zunehmenden Verfestigung
der Schotterschicht abnimmt.

Forsters Allgemeine Bauzeitung, Bd. 8, 1843, S. 367 ff.,

nach J. Donegani: Guida allo Stilvio.

Gegengefille: wenn die Strasse vor Erreichen der Pass-

hohe zwischendurch einmal abwirts fithrt. Fiir Fussgin-

ger und Zugtiere bedeutete das doppelte Arbeit, weil
die verlorene Hohe wiedergewonnen werden musste.

SBZ,Bd.1V, 1884,Nr.7,S.41.

Adolf Loos, Architektur (1910), in: Sdmtliche Schrif-

ten, Wien 1962, S.302: «Wie kommt es, dass ein jeder

architekt, ob schlecht oder gut, den see schindet? Der
bauer tut das nicht. Auch nicht der ingenieur, der eine
eisenbahn ans ufer baut (. . .). Die schaffen anders.»
a.a.0..5.330,

Le Corbusier, Vers une Architecture, Paris 1923, S. 6.

Zusammengefasst in dem Buch: Alwin Seifert, Im Zeit-

alter des Lebendigen, Miinchen 1941.

Blut und Boden, verstanden als Ideologie, die regionale

Besonderheiten auf Schlagworte und Klischees redu-

ziert, die dann ohne Riicksichten auf die regionalen

Besonderheiten anderer Gebiete, mit einem rassisti-

schen Unterton, verbreitet werden.

10 Hans Straub, Die Geschichte der Bauingenieurkunst,
Basel 1949, S. 288 f.

11 Werk, 56.Jg.,1969, Nr. 9.

12 Boris Pushkarev, The Paved Ribbon; The Esthetics of
Freeway Design. Kapitel aus dem Buch von Christo-
pher Tunnard und Boris Pushkarev, Man-Made Ameri-
ka — Chaos or Control.

13 Werk 1969, Nr. 9, S. 603.

14 a.a.0.,S. 598.

15 a.a.0.,S.6171.

16 Alwin Seifert hatte in den dreissiger Jahren noch gefor-
dert, dass der Automobilist {iberall miisse anhalten
koénnen, um in direkten Kontakt mit der Umgebung
treten zu konnen.

17 Bezeichnenderweise ist die kanzelartige Plattform unter
der Briickenfahrbahn, zuginglich von der alten Viama-
lastrasse, als Ort der Besinnung eingerichtet. Hier nim-
lich ist die Bronzetafel angebracht, wo die Namen der
zwei bei Arbeitsunfillen getoteten italienischen Bauar-
beiter festgehalten sind. Eine Briickenkapelle des
20. Jahrhunderts, eingenistet unter dem Dach der Stras-
senfahrbahn. Dazu der Besinnlichkeit provozierende
Tiefblick auf den Schatten, den die Briicke 65 m weiter
unten in die Rheinschlucht wirft.

18 André Corboz, du bon usage de la couleur, Samedi
littéraire Du Journal de Gengve, 24.7.1971.

19 Tages-Anzeiger, 4. Juli 1980, S. 57.

20 Im Tunnelbau stellten diese Elemente eine Neuerung

dar.

«Alpiner Stil»: Adolf Loos im Aufsatz «Regeln fiir den,

der in den bergen baut» (1913), Sémtliche Schriften,

S.329: «Sprich mit dem bauern in deiner sprache. Der

wiener advokat, der im steinklopferhansdialekt mit

dem bauern spricht, hat vertilgt zu werden.» Friedrich

Achleitner im Aufsatz «Uber das Verhéltnis von Bauen

und Landschaft», in: Die Ware Landschaft, Wien 1977,

S.64f.: «Die alpinen Klischees wecken nicht Phantasie

und Ausdrucksvermégen, sondern lihmen und unter-

driicken sie.»

Und: «Der ,alpine Stil‘ liefert also die bauliche Kulisse

zum Klischee ,Alpenlandschaft, die der Tourist erwar-

tet und kraft seiner Sehgewohnheiten auch vorfindet.

Insofern bestimmt die Landschaft, als Produkt der Ein-

stellung des Menschen zu ihr, auch das Bauen. Wie

stark diese Interpretationen sind, kann man davon ab-
leiten, dass nicht einmal mehr die ausgebildeten Fach-
leute die Kulturlandschaft und ihre historischen Ele-
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Samtliche Fotos: Walter Zschokke

mente sehen konnen (. . .).
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