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Bau und Unterhalt
der werdenbergischen Staatsstrassen

Vom Pferdefuhrwerk zum Powerliner

Hans Schmidt, Buchs

Wer Strassen baut, der kann etwas er-
zdhlen», lautet ein abgewandeltes
Sprichwort. Die Beschreibung der Ge-
schichte des Strassenbaus in unserer Re-
gion seit den Anfidngen des motorisierten
Verkehrs bis zu dessen Uberdriissigkeit in
unseren Tagen mochte das belegen. Diese
Epoche war geprédgt durch eine nie vor-
aussehbare Entwicklung und eine damit
einhergehende Bautdtigkeit wie kaum zu-
VOr.

Schon Anfang der fiinfziger Jahre wurde
lautstark der Ausbau des schweizerischen
Hauptstrassennetzes gefordert,! ebenso
der Bau von Trottoirs in den Dorfern und,
als Neuerung, auch der Bau eines lei-
stungsfdhigen Netzes von Autobahnen
und Autostrassen.” Wie auch andernorts
hatte sich im Kanton St.Gallen der Motor-
fahrzeugverkehr im Zeitraum von nur
zehn Jahren — von 1951 bis 1961 — verdrei-
facht, so dass Verbesserungen an den
Durchgangsstrassen unbedingt notig wur-
den. Unsere damaligen Landstrassen wa-
ren dieser aus heutiger Sicht eher beschei-
denen Zunahme des Verkehrs nicht mehr
gewachsen.’ Sie vermochten weder in ih-
rer Breite und ihrer Trassierung noch in
bezug auf ihre Tragfahigkeit den Bediirf-
nissen eines schneller und schwerer wer-
denden Verkehrs zu gentigen. Dass der
Bundesrat als oberste Behorde im Stras-
senwesen zum Handeln gezwungen war,
ist daher begreiflich. Er bestellte bereits
im Jahre 1954 eine Kommission, die sich
mit den Fragen des Ausbaues und der
Neuanlage von Hochleistungsstrassen so-
wie dem Problem der Finanzierung zu be-
fassen hatte.* Damit wurde der erste und
entscheidende Schritt zu einem modernen
schweizerischen Strassennetz auf allen
Stufen getan.

Auch der Sektor Strassenunterhalt musste
dieser Entwicklung folgen. Die Zeit des
traditionellen Wegmachers, der veralteten,
auf staubige Landstrassen ausgerichteten
Werkzeuge und Geridte war schon Ende

180 der fiinfziger Jahre endgiiltig vorbei. Zwar

hielten sich einige alte Bréuche, an die man
sich jahrzehntelang gewohnt hatte, noch
einige Jahre hartndckig. Nachdem aber das
Verkehrsvolumen in unerwartetem Masse
weiter angestiegen war, mussten alte Tra-
ditionen aufgegeben und zeitgemésse Ar-
beitsmethoden eingefiihrt werden.

Ortsumfahrungen -

pro und kontra

Vor dem Ausbau des Strassennetzes war
allerdings die Frage von Ortsumfahrungen
ernsthaft zu priifen. Unter Fachleuten und
auch seitens der Automobilverbdnde drang
eher die Einsicht durch, Umfahrungen zu
bauen, um die Dorfer optimal vom Ver-
kehr zu entlasten und allzu starke Eingriffe
in die gewachsene Bausubstanz zu vermei-
den. So einleuchtend diese Betrachtungs-
weise auch sein mochte — einfach zu reali-
sieren war sie nicht. Es wurden damit orts-
und regionalpolitische Probleme ange-
schnitten, die man allgemein unterschétzt
hatte.

Schwer ins Gewicht fiel der Landver-
schnitt, der ohne gleichzeitige Landumle-
gungen oder gar Giiterzusammenlegungen
nicht zu kompensieren war. Die Kenntnis
enormer Schwierigkeiten und Erfahrun-
gen, die man mit Um- und Zusammenle-
gungen bereits gemacht hatte, war oft al-
lein schon Grund genug zur Resignation.
Auch bei den Gemeindebehorden for-
mierte sich die Gegnerschaft. Die Beden-
ken, dass es zu grossen Verzogerungen
kommen konnte, waren nicht unberech-
tigt. In einzelnen Hinterképfen mochte
wohl auch die Angst mitgespielt haben, es
missten dann die innerortlichen Trottoir-
bauten durch die Gemeinden selbst finan-
ziert werden, was kaum zu verkraften ge-
wesen ware. Dazu wurden auch Einwédnde
gemacht, dass Umfahrungsstrassen wegen
ihrer fliissigen Linienfiihrung zu eigentli-
chen Rennbahnen ausarten konnten, so
dass der querverlaufende und vorwiegend
landwirtschaftliche Verkehr mit ernsthaf-
ten Sicherheitsproblemen belastet wiirde.

Die noch nicht geteerte Staatsstrasse bei Salez/Bremstel im Jahr 1933 mit den
damaligen Briicken iiber den Leimbach (vorne) und den Werdenberger Binnen-

kanal (hinl'en)v.
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Schliesslich resignierte ebenfalls die Kan-
tonsregierung, nicht zuletzt auch aus fi-
nanzpolitischen Griinden, die Entschei-
dungen immer mitbeeinflussen. Zwar wa-
ren seitens des Bundes recht hohe Betrige
an die Umfahrungsstrassen zu erwarten,
doch wiren die Restkosten in Anbetracht
der jeweils grossen Objektkosten nicht zu
finanzieren gewesen. Zudem drangen be-
rechtigte Bedenken durch, an sich drin-
gende Sanierungen wiirden auf die lange
Bank geschoben, was im Hinblick auf die
standig zunehmenden Verkehrsfrequen-
zen nicht zu verantworten war.

So kam es mehrheitlich zum Ausbau der
bestehenden Ortsdurchfahrten, im Wissen
zwar, dass auch diese Losung mit Nachtei-
len behaftet war. Immerhin drang die
Uberzeugung durch, damit allen Verkehrs-
teilnehmern Verbesserungen anbieten zu
konnen. Der Vollstandigkeit halber seien
hier die nicht realisierten Studien und Pro-
jekte fiir Ortsumfahrungen im Werden-
berg kurz erldutert:

In der Gemeinde Gams hatte man sich
schon frither — im Vorfeld des Autobahn-
baus erneut — mit einer leistungsfahigeren
Verbindung Richtung Toggenburg befasst.
Mit der Neuanlage entlang der Simmi, be-
ginnend bei der Simmibriicke an der Haa-
gerstrasse, sollte das Dorf grossrdumig um-
fahren, die Strasse Gams-Grabs in der Ge-
gend der Simmibriicke Wieden erfasst und
die Einfithrung in die Wildhauserstrasse
im Bereich Chrottensprung bewerkstelligt
werden.

Grosse Plane hegte man auch mit der Um-
fahrung von Grabs. Wegen der zwischen
Werdenberg und Grabs/Feld weitgehend
geschlossenen Uberbauung lings der
Strasse musste ein vollig neues Trassee zwi-
schen Werdenberg und Gams/Wieden ge-
sucht werden. Diese fiir damalige Begriffe
sehr grossziigige Variante scheiterte dann
aber an den eingangs erwihnten Argu-
menten des Landverschnittes und darf
heute als endgiiltig gescheitert betrachtet
werden.

Wiihrend fiir Buchs aufgrund der talque-
renden Uberbauung Umfahrungsideen
kaum Aussicht auf Erfolg haben konnten,
waren in Sevelen anlésslich der vor der
Ausfiihrung stehenden Melioration ernst-
hafte Planungen fiir eine Umfahrung im
Gange. Beginnend im Langengraben, via
dussere Bahnhofstrasse, sollte die Wieder-
cinfiihrung auf das alte Trassee in der Chal-
berweid erfolgen. Diese rund zwei Kilo-
meter lange Neubaustrecke war aber doch
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Die Entwicklung des Motorfahrzeugverkehrs im Kanton St.Gallen.

ein allzu grosser Brocken und hitte neue
Probleme geschaffen, so dass schliesslich
auch diese Idee schubladisiert werden
musste. Immerhin bot die Giiterzusam-
menlegung Gelegenheit, die Linienfiih-
rung zwischen Oberrifis und Sevelen zu
verbessern, obwohl die bauliche Ausfiih-
rung der Bodenzuteilung um Jahrzehnte
hintennachhinkte.

Letzten Endes blieb auch das Dorf Weite
von Umfahrungsideen nicht verschont.
Mit Beginn bei der Lonna sollte in ge-
streckter Linie das Dorfende im Scherm
erreicht werden. Diese Idee wurde eben-
sowenig realisiert wie in Triibbach, wo Stu-
dien fiir eine Strassenfiihrung entlang dem
Rofenbord, vom Wéchtergut bis zur Triib-
bachbriicke, erfolglos blieben.

Alle Umfahrungsideen aber wurden tiber-
troffen von den schon Anfang der fiinfzi-
ger Jahre leidenschaftlich verfochtenen
Idee einer Grossumfahrung — bekannt als
«Rheinstrasse». Waren es vorerst Ein-
zelgefechte seitens Robert Voglers, des da-
maligen Strassenkreisinspektors in Buchs,
oder seitens Andreas Thommens, Wirt-
schaftsredaktor in St.Gallen, so kam unter
dem damaligen Chef des Baudepartemen-
tes, Regierungsrat Simon Frick, schon bald
eine starke politische Komponente dazu.’
Vielleicht war es eine gliickliche Fiigung,
dass eben zu dieser Zeit die Planung eines
schweizerischen Autobahnnetzes in An-
griff genommen wurde. Die Bestrebungen
mussten demnach dahin gerichtet werden,
die Rheinstrasse ins schweizerische Auto-
bahnnetz einzubinden, denn ohne nam-

hafte finanzielle Unterstiitzung des Bun-
des war dieses Grossvorhaben niemals zu
realisieren.

Wer sich an diese Zeit zu erinnern vermag,
weiss, dass es ausserordentlich schwer war,
Bern und die hiefiir eingesetzte Kommis-
sion fiir das grosse Werk zu gewinnen. Man
bagatellisierte die Verkehrsentwicklung im
Rheintal, beméngelte, dass es sich um eine
Strasse am Rande des Landes handle und
Vorarlberg mit Liechtenstein die Profiteure

1 Wie die Abbildungen aus den dreissiger Jahren in
diesem Aufsatz belegen, waren Strassenkorrektio-
nen selbstverstindlich schon vor dem Zweiten
Weltkrieg bei Bedarf ausgefiihrt worden.

2 Den Anstoss dazu diirfte wohl das bereits vor und
wihrend des Zweiten Weltkrieges in unserem nord-
lichen Nachbarland realisierte Schnellstrassennetz
gegeben haben.

3 Das damalige Verkehrsaufkommen machte aber
nur gerade 10 Prozent der heute im Verkehr ste-
henden Fahrzeuge aus.

4 Der sogenannten Kommission Hiirlimann ver-
danken wir Werdenberger beispielsweise die
Schliessung der Autobahnliicke Haag-Triibbach.
Kommissionsprisident Hiirlimann hatte sich vor
Ort tiber die Notwendigkeit des vierspurigen Aus-
baus iiberzeugen lassen, so dass der Bau der
Strecke 1975 in Angriff genommen und das Werk
am 27. Juni 1980 dem Verkehr iibergeben werden
konnte.

5 Der Sennwalder Biirger Dr. iur. Simon Frick
hatte im Jahre 1950 Einsitz in die St.Galler Regie-
rung genommen. Er leitete das Baudepartement
von 1951 bis 1972, nachdem er vor seiner Wahl als
Sekretdaradjunkt des Baudepartementes téitig gewe-
sen war. Seiner Initiative und Tatkraft ist es zu ver-
danken, dass sowohl im Ausbau des Staatsstrassen-
netzes als auch im Bau der Nationalstrassen ent-
scheidende Schritte unternommen wurden. Zum
Bau der N 13 vgl. die Beitrige von Max Boller u. a.
in diesem Buch.
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wiaren. Wichtige Argumente, es handle sich
um eine der kostengiinstigsten Strassen im
Rahmen des Nationalstrassenbaus, und mit
der Materialentnahme aus dem Rhein
konnte eine damals ldngst notwendige Soh-
lenabsenkung des Talflusses realisiert wer-
den, verfehlten ihre Wirkung nicht. Schliess-
lich brachte es Regierungsrat Frick zusam-
men mit den St.Galler Vertretern in Bern
durch miihevolle Uberzeugungskraft zu-
stande, dass uns wenigstens eine Auto-
strasse langs des Rheins zugebilligt wurde,
womit ein Anfang gemacht war. Doch sollte
sich schon nach Inbetriebnahme der Teil-
strecken zeigen, dass eine nicht richtungs-
getrennte Zweispurstrasse einen zu hohen
Blutzoll forderte. Die spitere Einsicht, die
Autostrasse zur Autobahn umzufunktionie-
ren, kam wohl nur unter dem Druck der Un-
fallhdufigkeit zustande und leider erst, als
schon im ganzen Lande von der «Rheinta-
ler Todesstrecke» gesprochen wurde.
Heute, wo die Rheintal-Autobahn endlich
der Fertigstellung nahertickt, sind wir den
Verfechtern der urspriinglichen Rhein-
strassen-Idee zu grossem Dank verpflich-
tet. Es wire kaum vorstellbar, wenn die
heutige Verkehrsmasse der N 13 mit rund
23000 Fahrzeugen pro Tag (Mittel der
Zidhlung 1995 in Triibbach) zu den rund
14 000 Fahrzeugen, wie sie an der Carl-
Hilty-Strasse in Buchs gezihlt werden, hin-
zukdme! Es darf damit tiberzeugt festge-
stellt werden, dass es ein weiser Entscheid
war, die st.gallische Politik auf die Gross-
umfahrung N 13 auszurichten.

Aus den vorstehend beschriebenen Ab-
klarungen resultierten dann die verschie-
denen Ausbau- und Verbesserungspro-
gramme fiir das Staatsstrassennetz. Mit
den Entscheiden auf Bundesebene stan-
den die notwendigen finanziellen Mittel
bereit. Es kam der Wille der kantonalen
und kommunalen Behérden dazu, unsere
Staatsstrassen den verdnderten Verhiltnis-
sen anzupassen. Damit setzte im Strassen-
bau eine Entwicklung ein, die vorerst der
Bauwirtschaft willkommene Beschéfti-
gung brachte, spater, in der Hochkonjunk-
tur, mit Abniitzungserscheinungen behaf-
tet war und schliesslich mit Rezessions-
merkmalen endete.

Ausbau und Korrektion der wer-
denbergischen Staatsstrassen

Eine erste, in den Jahren 1948/49 durchge-
fithrte eidgendssische Verkehrszdhlung
belegte erstmals genau, in welchem Masse

182 der Motorfahrzeugverkehr zugenommen

hatte. Obwohl unsere Durchgangsstrassen
dem anwachsenden Verkehr in keiner
Weise mehr zu gentligen vermochten, stan-
den nur wenige Mittel fiir Sanierungen zur
Verfiigung.

Vorerst wurde versucht, eigentliche Eng-
passe wie etwa beim Restaurant Kreuz in
Gams oder beim gleichnamigen Gasthaus
in Werdenberg zu beseitigen, wo in beiden
Féllen eine Durchfahrtsbreite von kaum
mehr als vier Metern vorhanden war. Der
Abbruch der beiden stattlichen Bauten
wurde zwar allseits bedauert, doch wire
eine Losung ohne deren Beseitigung nicht
moglich gewesen.®

Nachdem das Schweizervolk im Jahre 1958
einen Verfassungsartikel fiir eine Verbesse-
rung des schweizerischen Hauptstrassen-
netzes mit grossem Mehr gutgeheissen
hatte und eine solide Basis fiir die Finanzie-
rung gesichert war, begann auch in unserer
Region eine emsige strassenbauliche Tatig-
keit. In einem Zeitraum von rund 30 Jahren
wurde im Rahmen st.gallischer Strassen-
bauprogramme Etappe um Etappe ver-
wirklicht, wobei nicht unerwihnt bleiben
soll, dass die jeweiligen Strassenanstosser
nicht nur grosse Opfer, sondern auch sehr
viel Verstindnis fiir die zu treffenden Mass-
nahmen aufbringen mussten. Es war nicht
die Zeit der vielen Einsprachen und Inter-
ventionen; man hatte selbst bei Hartefdllen
die Einsicht, dass etwas zu geschehen hatte.
Die folgende gemeindeweise geordnete
Auflistung der Baumassnahmen auf den
werdenbergischen Staatsstrassen mochte
zusammen mit den eingeflochtenen Auf-
nahmen ein Bild dieser grossen Verdnde-
rungen vermitteln und Vergangenes verge-
genwiértigen.

Gemeinde Sennwald
um 1950 — Korrektion der Ruggeller-Kur-
ve/Abzweigung Hofstrasse
— Erneuerung des Strassenkor-
pers samt Belag Fohlenweid—
Haag/Kreuz infolge Frostschi-
den
— Abbruch Liegenschaft Weder
beim Adler mit Teilkorrektion
und Parkplatz
— Abbruch Stall und Scheune
Berger-Hanselmann in der Ver-
zweigung Staatsstrasse/Gemein-
destrasse in Salez (Ubersicht)
1963/65 —Neubau Rheinbriicke Haag—
Bendern samt Zufahrtsrampen
als Ersatz fiir die alte Holz-
briicke

1953

1954

1963

wald (1935).

1964/65 — Korrektion Krone bis Schéfli,
Sennwald, mit Abbruch Stall
Goldi-Inhelder bei der Kirche;
Abbruch Haus Wohlwend Pau-
la; Kanalisation Schulhaus—
Tuchfabrikstrasse

1965/66 - Korrektion Schifli-Spinnerei

Saxer, Sennwald
1967/68 — Korrektion Spinnerei Saxer—
Eugstisriet

1980/82 - Korrektion Krone-Bofelbach

1985/87 —Korrektion Dorf Salez mit

neuer Kanalisation

Gams

um 1950 — Abbruch Restaurant und Saal
zum Kreuz, Gams, mit proviso-
rischen Anpassungen

1953/54 - Korrektion Dorfplatz—Kirch-
weg

1953/55 —Korrektion Kirchweg—Simmi-
rank

1955/56 —Korrektion Dorfplatz Gams
mit Felsbachiiberdeckung

1956/57 - Korrektion Dorfplatz—Madru-
sen

1968 — Neubau Simmibriicke Haager-
strasse

1973/75 - Korrektion Dorfplatz—Gemein-

degrenze Grabs mit Abbruch
der alten Schmitte Hétten-
schwiler-Schob

Strasse Gams-Wildhaus: Untergrund-
verstdrkung am Gamserberg im Jahr
1933.
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Sanierung der Strasse Grabs-Gams
im Jahr 1933: Ein Steinbett wird ein-
gebracht.

Grabs
1964/66 — Korrektion Krankenhausstras-
se—Unterstadtli Werdenberg:
Abbruch Haus und Stall Eg-
genberger-Haueter beim Griit-
li; Abbruch Liegenschaft W.
Gantenbein, Schreiner; Ab-
bruch und Verlegung von Stall
und Scheune J. und M. Eggen-
berger; Abbruch Haus Stricker-
Meyer Erben; Abbruch Scheu-
ne vis-a-vis Konsum Werden-

berg

1968/70 — Neuanlage Kreuzung Werden-
berg: Abbruch Restaurant
Kreuz und Handlung Miinte-
ner um 1946; Abbruch Stall und
Scheune zum Rossli

— Korrektion Schulhaus Feld bis
Schiéfli: Abbruch Restaurant
Lowen; Abbruch Haus Scher-
tenleib, Coiffeur; Abbruch
Querbaute Haus Rohner; Ab-
bruch Haus Rohner vis-a-vis
Konsum; Abbruch Haus Scher-
tenleib, Velos; Abbruch Liegen-
schaft Alte Linde, Bezirksam-
mann Eggenberger; Abbruch
Remise Grob, Eisenwaren (Ein-
lenker Wassergasse); Abbruch
Vorbauten Ettlin-Vetsch, Reis-

1968/71

Grabs: Links die Remise Grob, Eisen-
waren; rechts ehemalige «Linde» des
Christian Eggenberger, Bezirksam-
mann. Beide Objekte kurz vor dem
Abbruch im Jahr 1968.

serei; Abbruch Liegenschaft
Locher, Biackerei; Abbruch al-
tes Pfarrhaus bei der Kirche;
Abbruch Liegenschaft Adrian
Eggenberger Erben

— Korrektion Schéfli-Kranken-
hausstrasse: Abbruch Haus
Hilty-Légéret

— Korrektion Gemeindegrenze
Gams—Schulhaus Feld: Abbruch
und Neuerstellung Schopf Dut-
ler!

1976/77

1980/82

Buchs

1963/64 — Korrektion Schonfeldstrasse—
Kreuzgasse: Abbruch Haus
Ski-Schwendener; Teilabbruch
Werkstatt Ski-Schwendener;

— Einlenker Rheinaustrasse: Ab-
bruch Wohnhaus Schéapper

— Uberfithrung SBB und Fuss-
gangerunterfiihrung: Abbruch
Werkhof Gebriider Ganten-
bein; Abbruch Restaurant Arl-
berg; Abbruch Garage und
Schopf Strassenverwaltung mit
Wiederaufbau durch Familien-
gartner-Verein an der Lang-
aulistrasse®

— Korrektion Neurdfis—Oberra-
fis: Abbruch Liegenschaft Hein-
rich Senn beim Wiesental
(1968)

— Korrektion Kreuzgasse—Flos

—Neubau Rheinbriicke Buchs—
Schaan’

— Korrektion Rossli
berg-Bezirksamt"

1969/71

1970/73

1974/75
1975/

1979/80 Werden-

Sevelen

1959 — Kurvenkorrektion Histengas-
se: Teilabbruch Scheune/Stall
Litscher und Liegenschaft Gi-
ger

— Abbruch alte Turnhalle «Drei
Konige» mit provisorischer An-
passung

— Trottoir Bahnhofstrasse mit
Ausbau Kreuzung; Abbruch
Wohnhaus/Scheune Dorothea
Spreiter; Abbruch Wohnhaus/
Scheune Schon-Litscher

— Korrektion/Trottoir Valsli bis
Chalberweid"

— Korrektion Gaértlistrasse—Kon-
sum, Uberdeckung des Seve-
lerbaches

— Korrektion/Trottoirbau
sum-Traube

1961

1967/68

1973/74

1975/76

1976 Kon-

Buchs 1935: Der «Eselsriicken» beim
Rathaus (heutiges Bezirksamt).

1978/79 — Rheinstrasse Bahniibergang—
Binnenkanalbriicke, Trottoir
nordseits mit anschliessendem
Rad-/Gehweg

— Korrektion/Trottoirbau Rietli—
Veltur

1983/84

6 Das Gasthaus Kreuz bei Werdenberg wurde 1946,
dasjenige in Gams um 1950 abgebrochen.

7 Aus den vorliegenden Aufzeichnungen ist ersicht-
lich, dass diese Korrektionen insbesondere fiir den
Dorfkern von Grabs einige sehr schmerzliche Ein-
griffe brachten, die das Dorfbild stark verdndert ha-
ben. Der Abbruch so behébiger Bauten wie des Re-
staurants Lowen und des alten Pfarrhauses wurde
seitens der Bevolkerung sehr bedauert, doch gab es
kaum Alternativen. Im Falle des Restaurants
Lowen wurden Varianten studiert; doch hitten
diese starke Eingriffe auf der Gegenseite und aus-
serdem ungiinstige Verhaltnisse in der Linien-
fithrung gebracht. Einige der entstandenen Narben
konnten durch Neubauten gemildert werden; ein-
zig die Bresche beim ehemaligen Lowen ist nach
wie vor sichtbar.

8 Ein Unterfiihrungsprojekt hatte bereits unmittel-
bar vor Kriegsausbruch 1939 baureif vorgelegen.
Nach dem Zweiten Weltkrieg musste mit Riicksicht
auf die Verkehrsentwicklung eingesehen werden,
dass mit dessen Realisierung viele neue Probleme
geschaffen wiirden. Dem neuen Projekt waren sehr
hitzige Debatten vorausgegangen. Die unhaltbaren
Verhiltnisse am barrierengesicherten Niveauiiber-
gang drangten jedoch zu Taten. So wurde die heute
bestehende Uberfiihrung relativ rasch Wirklichkeit
und darf allgemein als gute Losung taxiert werden.
Mit der Erstellung des Anschlusses N 13 auf der
Querachse Buchs-Schaan wurde allerdings ein fol-
genschwerer verkehrspolitischer Fehler begangen,
der der Gemeinde Buchs wohl auch kiinftig noch
einige Sorgen bereiten diirfte.

9 Ein schwarzer Tag war der 14. August 1970: Ein-
sturz der Rheinbriicke, einer Stahlkonstruktion aus
dem Jahre 1929. Die erste Pfeilerfundation auf der
Buchser Seite wurde unterspiilt und sackte ab, so
dass der Einsturz unaufhaltsam war. In kiirzester
Zeit wurde 1970/71 eine Notbriicke aus Schalen-
Elementen erstellt, welche die Zeit bis zum Neubau
zu iiberbriicken hatte.

10 Die Erstellung einer Ufermauer (Spundung)
verletzte das alte Wuhr, bestehend aus einem
wilden Durcheinander (Faschinenwerk) von Béu-
men, Geist und Steinen, und fiithrte zum vermehr-
ten Absinken des Werdenbergersees.

11 Die Kurve bei der Chalberweid wurde bereits im
Rahmen der Melioration Anfang der fiinfziger
Jahre ausgebaut.
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Tieferlegung der Staatsstrasse beim
Buchser Rathaus (1935/36).

Wartau

1956 — Triibbach: Korrektion stdl.
Dorfausgang mit Neubau der
Triibbachbriicke

1972 — Weite/Scherm-Seidenbaum,
Rad- und Gehweg

1972/74 - Triibbach: Korrektion/Trottoir
im Dorf mit Umbau Verzwei-
gung Azmooserstrasse (Rodu-
ner)

1974 — Weite, Trottoir Lonna—Schul-
haus

1975/77 - Seidenbaum/Balzers AG, Aus-
bau Verzweigung Azmooser-
strasse, Signalanlage und Trot-
toirbau infolge Neubaus des
Oberstufenzentrums  Seiden-
baum

1977/78 — Weite, Schulhaus-alter Kon-
sum, Trottoirneubau

1979/80 — Weite, alter Konsum-Scherm,
Trottoirneubau

1981/82 - Triibbach—Schollberg, Kurven-
korrektion Gufalons, Kurven-
korrektion beim Steinbruch
Sulser

Zu all diesen Ausbauarbeiten muss ab-
schliessend auch ein Wort zu deren Finan-
zierung gesagt werden. Strassenkorrektio-
nen und Trottoirbauten wurden im Rah-
men der vom Grossen Rat beschlossenen
Strassenbauprogramme aus Mitteln der
Motorfahrzeugsteuern und Beitrdgen des
Bundes aus Ertrdgnissen der Treibstoff-
zolle und der Zollzuschldge finanziert.
An den Ausbau von Alpenstrassen —
die Strecke Rheinbriicke Buchs-Grabs—
Gams—Wildhaus gehort zu dieser Katego-
rie —leistete der Bund eine Subvention von
60 Prozent. An die Trottoirbauten hatten
die betreffenden Gemeinden einen Drit-
telsanteil an die Nettokosten zu leisten.
Mit Ausnahme der Gemeindebeitrdge an
diese Trottoirbauten wurden demnach alle

184 Baumassnahmen aus Mitteln finanziert,

welche die Beniitzer von Motorfahrzeugen
aufgebracht hatten. Die oft gehorte und ir-
rige Meinung, es wiren hiefiir allgemeine
Steuergelder in Anspruch genommen wor-
den, trifft damit keineswegs zu.

Wandlungen im Unterhalt

der Staatsstrassen

Das geschilderte Verkehrsaufkommen hat-
te logischerweise auch fiir den Unterhalt
der Strassen Folgen. Altere Leute werden
sich bestimmt noch an die Zeiten der «klas-
sischen» Wegmacher vor dem Zweiten
Weltkrieg erinnern, wie sie mit eisenbereif-
ter Galliotte®, Pickel, Schaufel und Reisig-
besen der Strasse entlangmarschierten. Da-
mals waren die Landstrassen noch bekiest
oder «chaussiert». Die Probleme, die der
Wegmacher zu bewiltigen hatte, waren viel-

faltiger Art und erforderten viele Kennt-
nisse, wollte er «seine» Strecke in einiger-
massen gepflegtem Zustand erhalten.”

Es muss bedacht werden, dass die Trag-
fahigkeit der damaligen Strassen sehr un-
terschiedlich war. Vor allem ausserorts be-
stand die tragende Schicht aus einer sehr
ungleichen Stiarke an kiesigem Material,
meist Rheinkies, oft auf lehmiger Unter-
lage liegend. Mit der stidndigen Aufkiesung
und dem Einziehen des am Strassenrand
liegenden Materials entstand in der Stras-
senmitte eine Verstarkung, wihrend die
Randpartien nahezu unveridndert blieben.
Vor allem bei Regen- oder Tauwetter erga-
ben sich fiir die Wegmacher fast unlosbare
Probleme. Weil aus Griinden der Bindung
meist Mergel oder lehmhaltiger Kiessand
verwendet wurde, entstand schon bald eine

Sevelen um 1930: Wegweiser bei der «Temde».




Pappel-/B
berweid.

a

irkenallee in Sevelen/Chal-

Aufweichung, die den damaligen Verkehr
mit den eisenbereiften Wagen und bereits
bedeutenden Lasten des oftern zum Erlie-
gen brachte. Die Fahrzeuge sanken manch-
mal bis zur Achse ein und waren nicht so
schnell wieder flottzukriegen. Vorkomm-
nisse dieser Art, die dem Wegmacher oft
harsche Kritik eintrugen, mogen die Ob-
rigkeit unter anderem dazu bewogen ha-
ben, Mindestbreiten fiir eisenbereifte Wa-
genrdder vorzuschreiben.

Erst mit dem kantonalen Strassengesetz
und der dazugehorigen Vollzugsverord-
nung aus dem Jahre 1930 wurde in Sachen
Unterhalt von Staatsstrassen eine Ord-
nung geschaffen, welche auf verbesserte
Strassenverhéltnisse schliessen lasst und in
verschiedenen Bereichen des Strassenun-
terhaltes auch heute noch anwendbar
wire. Diese «staatliche Unterhalts-Orga-
nisation» teilte das gesamte Strassennetz
mit rund 550 Kilometern Léinge gemaéss

Walzarbeiten in Weite in den dreissiger Jahren.

Strasse Weite-Seidenbaum vor der
Korrektion (um 1933).

damals schon bestehender Ordnung in fiinf
Strassenkreise ein. Dabei wurde weder auf
Bezirks- noch auf Gemeindegrenzen ge-
achtet, sondern in der Regel einzig und al-
lein auf die Kilometrierung." Bei jedem
vollen Kilometer waren frither schwere,
rechteckige Kilometersteine mit Angabe
der Distanz — fiir unsere Gegend ab Ror-
schach — angebracht worden. Noch heute
sind einzelne dieser Exemplare zu sehen,
sozusagen als Erinnerung an eine Zeit, in
der ein Kilometer noch etwas bedeutete!
Fiir das heutige Strassenkreisin-
spektorat  Buchs; der friiheren
«Kantonalen Strassenverwaltung, Kreis
Sargans in Buchs», ergab sich eine Stras-
senldnge von rund 140 Kilometern, begin-
nend bei Kilometer 30 in Heerbrugg. Die
einzelnen zu betreuenden Strecken waren
die folgenden:

e Strasse Nr. 1: Heerbrugg—Altstitten—
Buchs-Sargans—Bad Ragaz—Tardisbriicke,

Korrektion von Strasse und Mihlbach
beim Seidenbaum im Jahr 1935.

inkl. die Abzweiger Sevelen—Rhein, Triib-
bach—Rhein und Bad Ragaz—Maienfelder-
strasse.

® Strasse Nr. 7: Sargans—Walenstadt—Miih-
lehorn.

® Strasse Nr. 13: Gams/Zollhaus-Gams—
Haag—Rhein.

® Strasse Nr.22: Altstitten—Gais (Stoss-
Strasse).

® Strasse Nr. 34: Altstidtten-Trogen (Rup-
pen-Strasse).

e Strasse Nr.35: Gams—Grabs—Buchs—
Rhein.
® Strasse Nr.41: Berneck-Heerbrugg—

Widnau-Diepoldsau.

Fiir die Betreuung dieses Strassennetzes
standen um 1950 etwa 60 Mann zur Ver-
fiigung. Heute ist dieser Bestand als Folge
von Motorisierung, Mechanisierung und
Rationalisierung auf rund 36 Mann ge-
schrumpft. Die Detail-Organisation be-
ruhte auf dem sogenannten Streckensy-
stem. In der Regel wurde einem Wegma-
cher und seinem Gehilfen eine Strecke von
vier bis sechs Kilometern zur selbstdndigen
Betreuung zugewiesen. Dieses System
hatte zu jenen Zeiten, als der Verkehr sich
noch in Grenzen hielt, gewisse Vorteile. Je-
der verantwortungsbewusste Wegmacher
machte sich eine Ehre daraus,
Strecke in moglichst klaglosem Zustand zu
halten und vor allem auch in den Dorfern
fiir gute Ordnung zu sorgen. Es war ihm
ein Bediirfnis, darauf zu achten, dass mog-
lichst wenige Reklamationen tiber mangel-
haften Strassenzustand an die Obrigkeit
gelangten.

Bei schlechter Witterung waren die Mén-
ner nicht zu beneiden. Wo noch chaus-

seine

12 Grossradriger Stosskarren mit zwei Holmen,
Frontladen abnehmbar zum Kippen des Inhalts.

13 Vergleiche auch den Beitrag tiber die Wegma-
cher von Hansjakob Gabathuler in diesem Buch.

14 Frither waren die Strassenstrecken nach Weg-
stunden berechnet worden.
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Beim Léowen, Tribbach, vor der
Korrektion von 1972.

S T

sierte Strassen bestanden, war es be-
sonders arg, denn es gab schon damals
verniinftige und unverniinftige Autofah-
rer. Gar manchmal waren die «Diener
der Strasse» geradezu beschlagen mit
Dreck und Schmutz. Unverstéindlicher-
weise trug man frither durchwegs dunkle
Kleider, selten Uberkleider, dazu bei
Regenwetter lange, schwarze Loden-
méntel und schwarze, breitkrempige
Hiite, so dass der Strassendreck von Fuss
bis Kopf besonders gut sichtbar war. Wer
wollte es diesen Leuten verargen, wenn
unter diesen schmutzigen Umsténden des
oftern ein derber Fluch iiber die Strasse
fegte!

Neben der Hauptbeschiftigung, dem Un-
terhalt der Fahrbahn, war auch das Ab-
hacken, das «Frisieren» der Strassenrin-
der, eine zeitraubende Angelegenheit.
Wochenlang wurde mit speziellen Stras-
senhauen lidngs gespannter Zwirnschniire
gehackt und dabei besonders auf eine per-

fekte Linie geachtet, wofiir es bei Kurven
ein gutes Auge brauchte.

Anfangs der fiinfziger Jahre sah sich
der frischgebackene Regierungsrat Simon
Frick auf der Durchfahrt einmal die Arbeit
der Wegmacher aus néchster Nidhe an.
Eben war ein Griippchen mit der Weg-
rand-Hackerei beschiftigt, was dem Magi-
straten gar nicht gefiel. «Das muss auf-
horen», befahl er, solch sinnloses Tun sei
nicht die Aufgabe eines Staatsangestellten.
Mit der Anweisung, die Leute mit nutz-
bringenderer Arbeit zu beschiftigen, gab
er den Anstoss zu unternehmerischer
Tatigkeit —nicht eben zur Freude der Wirt-
schaft, da nun auch bauliche Arbeiten, bei-
spielsweise kleinere Trottoirs, durch die
Wegmacher in eigener Regie erstellt wur-
den.

Schottertrankung

und Schlaglochserien

Seit etwa 1950 waren in unserer Gegend
fast alle Staatsstrassen mit staubfreien
Beldgen versehen. Damit glaubte man, al-
len Strassenbeniitzern eine Erlosung berei-
tet zu haben. Auch die Wegmacher durften
aufatmen, denn Staub und Dreck waren ge-
béndigt. Es sollte aber eine Tduschung sein.
Mit der starken Zunahme des motorisier-
ten Verkehrs, vor allem aber mit dem auf-
kommenden Lastwagenverkehr, stellten
sich zunehmend neue Probleme ein.

Die durchwegs in Leichtbauweise erstell-
ten Belédge — Schottertrankungen von drei
bis vier Zentimetern Stiarke — hielten den

Teersiederei um 1935 - eine harte, ungesunde und schmutzige Angelegenheit.

Verkehrsbelastungen nicht iiberall stand.
Eine echte Sorgenzeit war jeweils die Auf-
tauperiode im Friihjahr. Bitter réchte es
sich, dass anlasslich der Belagserstellung
keine Verstarkung der Fundationsschicht
vorgenommen worden war, da dazu die Fi-
nanzen gefehlt hatten. Die Leichtbeldge
vermochten die Bewegungen, die der Auf-
tauprozess ausloste, nicht aufzufangen. Es
entstand vorerst die sogenannte Elefan-
tenhaut, eine spinnennetzartige Rissbil-
dung. Nur noch wenig brauchte es dann,
und das vom Autofahrer so gefiirchtete
Schlagloch war da. In unangenehmster Er-
innerung sind etwa der totale Zerfall
des Belages im Dorf Salez, wo die Anstos-
ser iliber langere Zeit unhaltbaren Zustén-
den ausgesetzt waren, aber auch die
Strecke Sargans-Bad Ragaz, wo dhnliches
passierte. Hier kam als verstirkendes Ele-
ment dazu, dass noch der gesamte Verkehr
Ziirich—Chur auf diese Strasse angewiesen
war und Umleitungen ausser Betracht fie-
len. Ein Ausweichen vor den schadhaften
Stellen war auf der engen Fahrbahn mit der
angrenzenden Pappelallee vollig unmog-
lich. Bei diesen Verhéltnissen geschah
es oOfters, dass Schnellfahrer die prekéire
Situation unterschitzten, die Herrschaft
tiber ihr Fahrzeug verloren und beim Auf-
prall auf eine Pappel schwer verletzt wur-
den oder gar ums Leben kamen. Es kann
deshalb nicht verwundern, dass heute von
der einst priachtigen Allee nur noch Bruch-
stiicke vorhanden sind, denn stark beschi-
digte Pappeln faulen rasch und mussten
beseitigt werden.

Die Schlaglochserien verursachten auch
den Fachleuten einiges Kopfzerbrechen.
Versuche, die Schdden im althergebrachten
Trankverfahren® zu beheben, scheiterten
in der Regel, weil der stdndig rollende Ver-
kehr dem Bindemittel keine Zeit zum Ab-
binden liess. Erst als findige Kopfe das auch
heute noch gebrauchte Kaltmischgut' auf
den Markt brachten, war eine Besserung in
Sicht. Das Mischgut, das maschinell aufbe-
reitet und in Sdcken gelagert wurde, eig-
nete sich fiir Reparaturarbeiten bei jeder
Witterung, selbst bei Frost. Es konnte aber
keine Losung von Dauer bringen.

Das Kaltmischgut war der Vorreiter eines
Kies-Bindemittel-Gemisches, das sich seit
seinem Aufkommen in den sechziger Jah-
ren bis zum heutigen Tag bestens bewihrt
und aus dem Belagsbau nicht mehr wegzu-
denken ist: die Heissmisch-Tragschicht,
HMT. Wie der Name sagt, soll sie die tra-
gende Schicht zwischen der Kieslage der




«Sand-Koébi» (Jakob Eggenberger,
1899-1959), der allseits bekannte
Chauffeur der kantonalen Strassen-
verwaltung.

Fundationsschicht und den Verschleiss-
schichten bilden oder aber die beschriebe-
nen, zu leichten Trankbeldge verstdrken.

Damit wurde nun Kilometer um Kilometer
Strassen verstirkt, Senkungen ausgegli-
chen und Profilverbesserungen ausge-
fiihrt. Es herrschte ein eigentlicher HMT-
Boom. Ein weiterer Vorteil lag auch darin,
dass die Verstarkungen fast ausnahmslos
als Hocheinbau erstellt, das heisst, auf die
bestehenden Beldge aufgestockt werden
konnten. Giinstig war ferner, dass das
HMT-Gemisch sich sowohl maschinell als
auch von Hand einbauen liess und sich ins-
besondere fiir die Eindeckung der vielen
Aufbriiche bestens bewihrte. Dass mit
dem neuen Mischgut auch moderne Ein-
baumaschinen und Verdichtungsgerite —

Vibrations- und Pneuradwalzen — in Be-
trieb genommen wurden, die der Kompri-
mierung der eingebauten Schichten dien-
ten, war nicht mehr als eine logische Folge.
Eines aber wusste man: Auch diese HMT
konnte keine endgiiltige Losung sein.
Zwar gibt es Beispiele, wo solche Schich-
ten ungeschiitzt und trotz intensivstem
Verkehr iiber zehn Jahre durchgehalten
haben. Die Erfahrung bewies aber, dass
HMT-Beldge nach etwa fiinf Jahren durch
eine Verschleissschicht als Deckbelag ge-
schiitzt werden sollten.

Belagsnachbehandlungen

und hitzige Diskussionen

Hier miissen auch die friiher tiblichen Be-
lagsnachbehandlungen, im Fachjargon OB
genannt, erwahnt werden. Die Entwick-
lung dieses Verfahrens hat der Autor von
A bis Z miterlebt und kennt die miihselige
und recht gefihrliche Art und Weise, wie
man anfinglich zu Werke gehen musste.
Die zur Verwendung gelangende Teer-Bi-
tumen-Mischung'” wurde in Fédssern ange-
liefert, in Teerofen mittels Holzfeuerung
auf eine Temperatur von ca. 120 Grad er-
hitzt und mit von Hand bedienten Pum-
penaggregaten iiber ein Lanzettrohr mit
Brause, die oft verstopft war, auf den Belag
gespritzt. Die Dosierung war reine Ge-
fithlssache; gab man zuviel, folgte das la-
stige Schweissen'®, gab man zuwenig, bldt-
terte der aufgebrachte Splitt ab, und der
beabsichtigte Zweck der Belagsverstar-
kung war dahin.

Schon bald erkannte man, dass leistungs-
fihigere Einrichtungen und besserer
Schutz des Personals notwendig wurden.

Schneerdumung mit Pferde- und Manneskraft - Personalabbau war noch kein
Thema.

Vorerst brachte die Industrie grossere,
aber leider sehr schwere Teerofen, die mit
Gas geheizt wurden, auf den Markt. Mo-
torpumpen l6sten die Handarbeit ab, doch
das Brausen erfolgte nach dem alten Sy-
stem. Die Arbeiter an der Brause mussten
Gesicht und Hénde mit einer speziellen
Schutzcréme behandeln, um Hautverbren-
nungen vorzubeugen.

Mit Unterstiitzung der Schweizerischen
Teerindustrie (STIA) als Bindemittelliefe-
rant war es spater moglich, fertig aufberei-
tetes Teerbitumen in Lastwagentanks und
in konstanter, spritzfertiger Temperatur
franko Arbeitsstelle angeliefert zu erhal-
ten. Die Handbrause wurde durch die Bal-
kenbrause abgelost, mit der die halbe Fahr-
bahnbreite gleichzeitig bespritzt werden
konnte, und das Absplitten ab Lastwagen
durch den sogenannten Spreeder, eine am
Briickenende angebrachte Dosiervorrich-
tung, ersetzt. Das war echter Fortschritt, ge-
radezu eine perfekte Sache —so glaubte man
anfinglich! Doch das Problem lag auf einer
anderen Ebene. Diese Tanklaster mit je-
weils 10 bis 15 Tonnen Bindemittel mussten
um zwei Uhr morgens bei den Werken in
Basel abgerufen werden, damit sie zu Ar-
beitsbeginn auf dem Platze waren. Im Wis-
sen, dass nur bei trockener Unterlage ge-
spritzt werden konnte, war der Entscheid,
zu- oder abzusagen, jeweils eine Gratwan-
derung sondergleichen. Oftmals passier-
te es, dass nachts noch bestes Wetter
herrschte, am Morgen, bei Eintreffen der
Tankwagen, aber bereits Regen in Sicht
war, so dass man entweder abwarten oder
die Sendung gleich sofort zuriickschicken
musste.

Schlimmer aber war es, wenn die Arbeiten
auf gut Gliick in Angriff genommen wur-
den. Folgte starker Regen oder gar ein Ge-
witter, so war die Bescherung komplett.
Weil die zu behandelnden Strecken in den
wenigsten Fillen abgesperrt werden konn-

15 Beim sogenannten Trinkverfahren wurde zuerst
Schotter oder Splitt eingelegt, mit Bitumen-Emul-
sion getrénkt, abgesplittet und schliesslich ange-
walzt.

16 Damit wird bitumenumihiillter Splitt bezeichnet,
der anfinglich in Betonmischern aufbereitet
wurde.

17 Teer ist ein weiches Bindemittel, das aus der
Steinkohle gewonnen wird. Bitumen wird bei der
Erdol-Destillation gewonnen und ist ein relativ har-
tes Bindemittel. Eine Mischung aus 20% Teer und
80% Bitumen entspricht den heutigen Bediirfnis-
sen des Belagsbaues.

18 Bei Uberdosierung und heissem Wetter quillt
das Bindemittel, vor allem Teer, an die Oberfldche
und wird durch die Pneus aufgerollt.
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ten, musste der Verkehr wohl oder iibel auf
der frisch behandelten Strasse zugelassen
werden. Der aufgebrachte Splitt fand we-
gen der Nisse keine Bindung und wurde
nach allen Seiten weggeschleudert. Wenn
seitens der Autofahrer der nétige Abstand
nicht eingehalten wurde, waren zersplit-
terte Frontscheiben keine Seltenheit. Be-
sonders drgerlich war das Aufspulen des
Bindemittels durch die Pneus und das Ver-
schmieren des Unterflurs, der Kotfliigel
oder gar des ganzen Autos. Manch nobler
Wagen sah erbarmlich aus, und die Haft-
pflichtversicherung des Staates hatte viele
Schéden zu decken. Hitzige Diskussionen,
die hin und wieder gar in Handgreiflich-
keiten ausarteten, entstanden zwischen
Autofahrern und Strassenpersonal. Auch
die Obrigkeit wurde mit solchen Fillen be-
schiftigt, und Riigen nach unten blieben
verstdndlicherweise nicht aus.

Was aber nach solchen Missgriffen auf der
Strasse zuriickblieb, war ein einziger Jam-
mer. Tagelang musste immer wieder nach-
gesplittet werden, um der klebrigen Masse
Herr zu werden. Dem bekannten Spruch
«Ausser Spesen nichts gewesen» war dann
die Berechtigung kaum abzusprechen.

Der Wegmacher

wird Strassenwadrter

In der zweiten Hilfte der fiinfziger Jahre
hiess es Abschied nehmen vom alten, tra-
ditionellen Stil. Der Wegmacher wurde
zum Strassenwirter umfunktioniert, und
dessen Vorgesetzter, der frithere Strassen-
meister, wurde Strassenkreisinspektor.

188 Welche Wiirde! Die anbrechende mo-

Saurer-Lastwagenmodelle 1922 und 1928 beim Zollhaus, Gamserberg - noch
mit Hartgummireifen, Holzspeichen und Kettenantrieb.

derne Zeit ertrug solch veralteten Berufs-
bezeichnungen nicht mehr. So ging es auch
dem althergebrachten Streckendienst an
den Kragen. Vorerst wurde eine Uber-
gangslosung gesucht, indem vermehrt auf
Gruppenarbeiten gesetzt wurde, ohne al-
lerdings die bewahrte Praxis aufzugeben,
den Strassenwarter fiir seine urspriinglich
zugeteilte Strecke aus der Verantwortung
zu entlassen. Der eingefiihrte Gruppen-
dienst unterstand anfidnglich dem Prin-
zip, dass derjenige Strassenwiéirter, auf des-
sen Strecke die Gruppenarbeit verrichtet
wurde, die Funktion des Vorarbeiters
libernahm. Weil aber nicht jeder ehemalige
Wegmacher die Voraussetzungen fiir eine
leitende Funktion mitbrachte, konnte die-
ses System auf Dauer nicht befriedigen
und musste spéter durch stidndige Grup-
penchefs abgelost werden, wie dies heute
in etwas modifizierter Art immer noch
Giiltigkeit hat.

Auch rein optisch wandelte sich das Er-
scheinungsbild des fritheren Wegmachers
um einiges. Eingangs war schon einmal die
Rede vom «schwarzen Mann auf der
Strasse». Weshalb man frither fast aus-
schliesslich dunkle Kleider trug, ist nicht
ohne weiteres erkldrbar. Es ist aber anzu-
nehmen, dass die Bekleidung eines Weg-
machers einerseits wohl eher seine eigene
Sache war, andererseits entsprang es viel-
leicht einem tiberlieferten Berufsethos, in
dunkler Kleidung aufzutreten, denn dazu-
mal war ein Wegmacher gewissermassen
doch eine amtliche Respektsperson!
Zudem waren die heute bestehenden Ge-
fahren, die Dichte des Verkehrs und die

Probleme der Erkennbarkeit damals nicht
gegeben. Immerhin bestanden schon vor
dem Zweiten Weltkrieg Vorschriften fiir
die Bekleidung, und es wurden seitens des
Staates Lodenmaintel und die damals typi-
schen Wegmacherhiite abgegeben. Der
immer schneller und dichter werdende
Verkehr rief bald einmal nach besseren
Schutzmassnahmen. Zwar hielt man noch
in den sechziger Jahren an der turnus-
gemissen Abgabe der Lodenméntel und
Hiite fest. Es kam aber doch die Pflicht
zum Tragen des sogenannten «orangen
Gstaltlis», eine Massnahme, die vom Per-
sonal nur unwillig aufgenommen und oft
missachtet wurde. Sicher spielte die gar
aufféllige Kennzeichnung eines Arbeiters,
wie sie in dieser Art im Baufach noch nicht
tiblich war, eine Rolle. Spiter aber erfolgte
die «Orangisierung» Schritt fiir Schritt,
und jeder Strassenwirter hat lingst er-
kannt, dass der Nutzen dieser Uniformie-
rung auf seiner Seite liegt.

Heute ist ein Strassenwirter weit von dem
entfernt, was der frithere Wegmacher war.
Mit modernsten Einrichtungen stehen ihm
Hilfen zur Verfiigung, die man damals
wohl ins Reich der Traume verbannt hitte.
Léngst ist die Wischmaschine an die Stelle
des Reisig- oder Stossbesens getreten,
Schaufel und Pickel sind dem Bagger gewi-
chen, und die heutigen Arbeits-, Ferien-
und Freizeitregelungen wiren fiir den
Wegknecht von anno dazumal wohl nahe
dem Paradies gelegen! Eines jedoch ist un-
verdndert geblieben: die Verantwortung
fiir die Strasse und deren Verkehrssicher-
heit, die Verantwortung aber auch gegen-
tiber dem Strassenbentitzer.

Winterdienst - Raumdienst

Die Schilderung iiber den Werdegang des
Strassenunterhaltes wire unvollstindig,
wiirde nicht auch die Entwicklung des
Winterdienstes beschrieben. Man kann lo-
gischerweise die Anforderungen, die etwa
in den dreissiger Jahren massgebend wa-
ren, nicht mit den heutigen vergleichen,
obwohl nach allgemeiner Auffassung da-
zumal bedeutend strengere Winter ge-
herrscht haben sollen. Schon an den Mit-
teln, die frither dem Winterdienst zur Ver-
fligung standen, erkennt man, dass andere
Massstdbe angelegt wurden, indem dem
fahrenden Strassenbentitzer doch einiges
mehr an Eigenverantwortlichkeit zugemu-
tet wurde, als dies heute der Fall ist.

Vor dem Zweiten Weltkrieg behalf man
sich weitgehend mit primitiven Holzpflii-




gen, meist mehrspannig pferdegezogen.
Bei Verwehungen, wie sie etwa zwischen
Buchs und Haag, zwischen Gams und
Haag und im Langengraben, zwischen
Oberrifis und Sevelen, des oftern vorka-
men, gab es schnell Probleme. Wenn ein
Weiterkommen unmaoglich war, wurde mit
Manneskraft geschaufelt, und die Stras-
senbeniitzer hatten entsprechende Geduld
aufzubringen.

Bereits Anfang der zwanziger Jahre hatte
sich der Staat zur Anschaffung von Last-
wagen entschieden, zwar nicht fiir jeden
Strassenkreis, so dass man sich gegenseitig
aushelfen musste. Diese Fahrzeuge waren
fiir strenge Winter wenig tauglich, jeden-
falls war den ersten Versuchen, das Pfaden
mit Motorkraft zu bewerkstelligen, wenig
Erfolg beschieden. Als der weitherum be-
kannte Chauffeur «Sand-Kobi»"” mit dem
legenddren Saurer-Lastwagen, Modell
1928, und einem modifizierten Haller-
Spitzpflug, einem eisenbeschlagenen Holz-
pflug, in Szene trat, blieb er prompt in
einer Schneeverwehung stecken und muss-
te mit Pferdekraft befreit werden. Das war
fiir die Rosseler geradezu eine Wohltat!
Dieser Versuch deutet aber doch an, dass
man gewillt war, nicht nur rascher, sondern
auch besser zu rdumen. Das Problem des
fritheren Pfadens bestand ndmlich darin,
dass sich mit jedem neuen Schneefall eine
immer dickere «Briicke» bildete, weil mit
den herkommlichen Pfliigen, deren Tie-
fenwirkung allein durch ihr Eigengewicht
bestimmt wurde, ein Abschélen der festge-
fahrenen Schicht nicht moglich war. Es
kam vor allem bei Tau- und Regenwetter
zu unmoglichen Verhiltnissen. Mit dem
Auftauen entstanden tiefe Schlaglocher,
die fiir den Motorfahrzeugverkehr unhalt-
bare Zusténde brachten und nicht selten zu
schweren Unfillen fiihrten.

Vorerst wurde versucht, diesen Problemen
mit speziellen Eishobeln zu begegnen, die
als Anhéngerzug an den Lastwagen gekop-
pelt wurden. Das Geridt wies messerbe-

Streudienst mit Aufbau-Salzstreuer.

«Powerliner», wie sie heute fir den Strassendienst im Einsatz stehen.

stiickte, schridg zur Fahrrichtung verlau-
fende und héhenverstellbare Pflugscharen
auf, die manuell bedient werden mussten.
Das war eine dusserst gefahrliche Arbeit.
Das Gefidhrt wurde je nach dem Zustand
der Eis- und Schneeschicht hin- und herge-
worfen, und es kam nicht selten vor, dass
ihre Bediener abgeworfen wurden. Fiir die
Réumung waren die Vorteile dieses Gera-
tes zwar augenfillig, doch war die Unfall-
gefahr zu gross.

Spiter kamen Stahlpfliige mit ausstellba-
ren Seitenscharen zum Zuge, doch selbst
dieses Gewicht geniigte oft nicht, um in
die Tiefe zu rdumen. Ein Erfolg waren
schliesslich frontangebaute sogenannte
Peitl-Pfliige mit stark gewolbten und mit
Messern bestiickten ~ Scharen. Diese
Pfliige, die den seitlichen Auswurf begiin-
stigten, waren besser fiir das Aufreissen
festgefahrener Briicken, doch war ihre
Réaumbreite zu gering. ;

Nach Fehlinvestitionen in die «Franzo-
senpfliige» mit schiebetorméssig auszu-
fahrenden Seitenpfliigen schafften solide,
hydraulisch gesteuerte Einseiten-Front-
pfliige mit separat angebauten, pneu-
matisch gesteuerten Seitenpfliigen der
Firma Peter AG, Liestal, den Durchbruch.
Ahnliche, verbesserte Systeme sind auch
heute noch in Betrieb. Mit diesen Geriten
konnte der von den Autofahrern immer
wieder geforderten Schwarzraumung in
Verbindung mit der Salzstreuung néherge-
kommen werden.

Einen grossen Fortschritt im Raumdienst
brachten schliesslich die Schneefrdsen und
_schleudern, die nicht nur das Ausweiten
der Fahrbahn, sondern auch das Verladen

g

der Schneemassen auf Lastwagen ermog-
lichten, womit die fiir den Verkehr so un-
erwiinschte «weisse Pracht» teilweise aus
den Dorfern entfernt werden konnte.

Glatteisbekampfung -

der Streudienst

Noch Anfang der vierziger Jahre hielt man
von einem eigentlichen Streudienst wenig.
In starken Steigungen, wo Autos oft ko-
lonnenweise hdngenblieben, wurde von
Hand etwas Splitt, der in den Sandkisten
am Strassenrand gelagert war, eingestreut.
Mit zunehmendem Verkehrsaufkommen
vermochte dies nicht mehr zu geniigen.
Als erste mechanische Einrichtung ge-
langten sogenannte Sandstreukarretten
zum Einsatz. Uber einen Streuteller
wurde der Splitt zwar recht gut auf die
Fahrbahn verteilt, doch lag der Nachteil
darin, dass das schwere Gefdhrt von zwei
Mann gezogen werden musste, was in der
Ebene, namentlich aber in Steigungen,
eine unzumutbare Beanspruchung des
Personals ergab.

Die folgende Entwicklung war der «Bért-
schi-Streuer», ein fest an der Lastwagen-
briicke montierter Tellerstreuer, fahrzeug-
elektrisch gesteuert und in der Streubreite
verstellbar. Technisch war diese Vorrich-

19 Jakob Eggenberger (1899-1959). Sein Uber-
name hat nichts damit zu tun, dass Kobi ofters Sand
zu transportieren hatte, sondern damit, dass sein
Geburtshaus eben im «Sand», am Fuss des Studner-
berges, stand. Er war — mit Priifungsdatum 5. Fe-
bruar 1921 — erster Chauffeur des ebenfalls ersten
im Strassenkreis Buchs zum Einsatz gelangenden
Saurer-Lastwagens mit der Polizeinummer 5472 A,
der mit Holzspeichenrddern und Hartgummiban-
dagen ausgertistet war.
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Markierungen und Si

gnalisationen von anno dazumal (von oben links): Sicherheitslinien (3 m lang, 2 m Zwischenraum)

e
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bei Pafader, Weite; Kurvenblenden bei Pafader, Weite; Kurvenblenden und Reflektorflecken an der Hohwand am Scholl-
berg; Markierung der Briickenkdpfe und -gelénder an der Kanalbriicke bei Salez; Wehrsteine an der Rheinstrasse
Buchs-Schaan; Wegweiser am Kandelaber bei der Kreuzung Ochsen, Buchs.

tung eine recht gute Losung; sie hatte je-
doch den erheblichen Nachteil, dass die
Splittzufiihrung auf der Lastwagenbriicke
manuell erfolgen musste, was aus Sicher-
heitsgriinden nicht haltbar war.

Mit dem Aufkommen der Salzstreuung,
etwa Mitte der fiinfziger Jahre, kamen die
Anhéngestreuer zum Einsatz, die sowohl
fiir Salz, Splitt oder Salz-Splitt-Gemisch
geeignet waren. Mit der Verwendung von
Streusalz kam man dem Postulat der
Schwarzraumung niher, wobei damals die
Einwinde des Umweltschutzes noch kaum
ernst genommen wurden.

Im Interesse eines rascheren Einsatzes
wurden Silos fiir Splitt und Salz gebaut.
Damit war auch die Zeit fiir den Einsatz
moderner Aufsatzstreuer angebrochen,
die eine variable Breitenstreuung sowie
eine sparsamere Dosierung des Streugutes
ermoglichten. Zur Beurteilung des Zeit-
punktes in der Glatteisbekdmpfung hat die
Technik ebenfalls grosse Fortschritte ge-
bracht, die vor allem im Unterhalt der Au-
tobahnen notig wurden. Briicken und an-
dere exponierte Stellen, die fiir Vereisun-
gen besonders empfindlich sind, werden
heute durch Messgeriite iiberwacht, so
dass es moglich ist, dem Schreckgespenst
Glatteis rechtzeitig vorzubeugen.

Trotz all dieser beinahe bis zur Perfektion
getriebenen Massnahmen wird aber immer
ein Restrisiko verbleiben, das dem Stras-

senbeniitzer zur eigenen Beurteilung iiber-
lassen werden muss.

Signalisation und Markierungen

Zu jener Zeit, als der Motorfahrzeugver-
kehr noch in den Anfingen steckte, wurde
den optischen Fithrungsmitteln wenig Be-
achtung geschenkt. Einzig die Baumalleen
vermittelten gewisse Anhaltspunkte iiber
den Verlauf einer Strasse. Bei hohen B6-
schungen und Abgriinden wurden schwere
Wehrsteine aus Beton aufgestellt, die spi-
ter durch weiss/schwarz bemalte Holz- und
Betonpfihle ersetzt wurden. Heute ma-
chen Kunststoffpfihle, die mit Reflektoren
ausgestattet sind, auf solche Gefahren auf-
merksam. Zudem werden exponierte Stel-
len durch massive Leitplanken geschiitzt.

Auch die Wegweisung wurde lange Zeit
vernachldssigt. Es bestanden zwar kleine,
rechteckige Tafeln mit kleiner Schrift fiir
Distanz- und Zeitangaben am Strassen-
rand, die aber nur lesbar waren, wenn man
anhielt. Der wachsende Verkehr brachte
dann auch hier eine einheitliche Ordnung,
wenn auch vorerst in sehr bescheidenem
Umfange. Im Jahre 1930 erliess der Bun-
desrat eine Signal-Ordnung, die sich an die
Richtlinien des Voélkerbundes® hielt, den
Kantonen aber lediglich zur Anwendung
empfohlen wurde. Sie umfasste sechs Ge-
fahrensignale, finf Verbotssignale, sieben
Hinweissignale sowie die Ortsbezeich-

nungstafeln und schliesslich ein rechtecki-
ges Signal fiir die zuldssige Hochstge-
schwindigkeit, sofern sie tiefer als die ge-
setzlich vorgeschriebene verfiigt werden
musste.

Bedeutungsvoll wurde in den fiinfziger
Jahren die Verwendung reflektierender
Materialien, sogenannter «Scotchlight-Fo-
lien» aus den USA, die vor allem in der
Wegweisung angewandt wurden. Als wei-
teres vorziigliches Fiihrungsmittel kam
gleichzeitig, ebenfalls als Importartikel aus
den Staaten, die Strassenmarkierung zum
Einsatz. War man anfénglich dieser Neue-
rung eher skeptisch begegnet, so zeigte es
sich mit der Verdichtung des Verkehrs,
dass es sich dabei nicht nur um ein niitzli-
ches, sondern geradezu notwendiges Mit-
tel in der Verkehrsfithrung handelt. Jeden-
falls sind heute Verkehrsanlagen ohne sol-
che Markierungen kaum mehr denkbar.
Die Ausfiihrung der Markierungsarbeiten
war anfédnglich eine sehr mithsame Ange-
legenheit, weil nur unzuldngliche maschi-
nelle Einrichtungen zur Verfiigung stan-
den. Technik und Markt fanden auch in
dieser Sparte den Weg zu leistungsfihigen
Markiermaschinen, wie sie heute einge-
setzt werden. Auch im Materialsektor hat
sich einiges gewandelt: Am Anfang waren
es einfache Lacke mit geringer Halte-
dauer. Spiter kamen die Mdoglichkeiten
der Reflexion dazu, indem man gleichzei-



tig mit dem Aufspritzen der Farbe feine
Glasperlen abstreute und damit bei Nacht
und Nisse eine bedeutend bessere Wir-
kung erzielte, vor allem bei den Sicher-
heits-, Leit- und Randlinien. Der Forde-
rung nach ldngerer Haltedauer begegnete
man schliesslich mit den Dauermarkierun-
gen, anfinglich klebbaren Folien, spéter
mit kunststoffmodifiziertem Material, das
im Heiss- und Kaltverfahren aufgelegt
wurde.

Als storend muss es der Autofahrer aber
nach wie vor empfinden, dass bis anhin
nicht einmal im européischen Raum eine
Einheit in den Markierfarben und in der
Signalisation gefunden werden konnte. Bei
uns gilt seit eh und je fiir Mittel- und Rand-
linien die weisse, fiir Rad- und Fussgédnger-
streifen die gelbe Farbe, wihrend gewisse
Nachbarstaaten gerade die umgekehrte
Regel kennen.

Strassenbau

im Kreuzfeuer der Kritik

Wohl auf langere Sicht wird es eine derar-
tige Wandlung im Bereich des Strassen-
baus, der Verkehrstechnik und des Stras-
senunterhaltes nicht mehr geben, von der
Entwicklung im Sektor Verkehrsmittel
ganz zu schweigen. Auch der wirtschaftli-
che Aufschwung in den letzten fiinfzig Jah-
ren, von der tiefsten Krise bis zur tiberhitz-
ten Hochkonjunktur, wird wohl ein Ereig-
nis bleiben, das sich nicht so schnell
wiederholen wird. Wie heute iiber den
Gang der Dinge geurteilt wird, muss jedem
selbst iiberlassen bleiben. Bestimmt ist viel
Positives, zugegebenermassen auch sehr
viel Negatives zu restimieren, denn nicht al-
len Zeitgenossen haben diese Jahre Gutes
gebracht, und gar mancher hat seine Mog-
lichkeiten im hektischen Umfeld iiber-
schiitzt. Eines aber mochte der Verfasser
fiir sich in Anspruch nehmen: Die geschil-
derte Epoche strassenbaulicher Wandlun-
gen mitzuerleben und an den Entwicklun-
gen und Erneuerungen mitzuarbeiten war
eine Erfahrung der besonderen Art!

Das eingangs erwihnte Sprichwort miisste
zwar heute, den Wandlungen der Zeit ent-
sprechend, wohl neu gefasst werden, viel-
leicht so, wie es ein Strassenbauer kiirzlich
formuliert hat: «Wer da baut an Strassen,
der hat Kritiker in Massen.» Ein Kérnchen
Wabhrheit beinhaltet es allemal, wird doch
heutzutage alles und jedes kritisiert, was ge-
nerell mit Bauen, sprich Veréndern, zu tun
hat. Jeder ist Experte, die Meinung der
Fachleute hat ausgedient, denn diese haben

ja sowieso alles falsch gemacht! Selbst die
Behorden haben oft nicht mehr den Mut,
eine Massnahme durchzusetzen. Die recht-
lichen Konsequenzen, der Zeitverlust mit
der Erledigung von Einsprachen, Forderun-
gen oder gar Referenden, derer es in dieser
Zeit im strassenbaulichen und verkehrspo-
lizeilichen Bereich zu Hauf gibt, werden ge-
scheut”. Man muss sich heute des 6ftern fra-
gen, wo die Vernunft noch Platz hat, wenn
man weiss, dass Dorfer im Verkehr beinahe
ersticken, andererseits aber Jahre verstrei-
chen, bis endlich eine verwésserte Kompro-
misslosung zustande kommt. Offensichtlich
besteht doch ein krasses Missverhaltnis,
wenn das Verfahren bis zur Baubewilligung
weit mehr Zeit beansprucht als die Aus-
fithrung des Bauwerkes selbst.

Das waren noch Zeiten, als Strassenkor-
rektionen und Trottoirbauten beinahe
ohne Einsprachen bewerkstelligt werden
konnten! Damals waren nicht nur die
Dorfbewohner, sondern auch die unmittel-
bar betroffenen Anstosser froh, wenn Eng-
pésse und andere Gefahrenstellen saniert
wurden und vor allem durch Trottoirbau-
ten etwas fiir die Sicherheit der Fussgidnger
getan wurde.

Oft schldgt man den Sack und meint den
Esel, ist es ndmlich weder die Strasse noch
das Motorfahrzeug, das die heutige Skep-
sis dem Strassenverkehr gegeniiber ge-
ziichtet hat, sondern der Mensch allein. [hn
zur Vernunft und zur Einsicht zu bringen,
mit den Mitteln und Einrichtungen fiir den
Verkehr riicksichtsvoll umzugehen, wire
ein ernstes Gebot unserer Zeit. Wenn aber
jeder danach trachtet, dem andern mog-
lichst viele Schikanen in den Weg zu legen,
wird die Situation fiir alle nur verschlim-
mert.

Gegenwirtig wird beispielsweise versucht,
den Hebel beim Schwerverkehr anzuset-
zen und gehofft, mit dessen Verlagerung
auf die Schiene, aber auch mit fiskalischen
Mehrbelastungen vordergriindig eine Ver-
besserung der Luftqualitdt und eine Entla-
stung unserer Strassen herbeizufiihren,
hintergriindig aber werden neue Einnah-
men zur Stopfung der leeren Bundeskasse
gewonnen. Ob diese Methode greift,
scheint zumindest fraglich zu sein. Sicher
aber ist, dass dies einer Verteuerung ruft,
die letzten Endes wieder jeder einzelne in
irgendeiner Form zu berappen hat. Was
aber geschieht beim Moloch Individual-
verkehr? Hier liegt heute der Trend bei der
stirkeren Verteuerung der Treibstoffe und
der Motorfahrzeuge selbst. Diese Absich-

ten mogen rein finanziell zum Ziele
fithren, doch an der Uberlastung unserer
Strassen wird sich wenig dndern, denn wer
ist schon bereit, sein Fahrzeug zugunsten
des offentlichen Verkehrs preiszugeben
und damit auf individuelle Vorteile zu ver-
zichten? Und welcher Regierung wird es je
gelingen, mit Zwangsmassnahmen das
hochgesteckte Ziel einer Verkehrsberuhi-
gung herbeizufithren?

20 Der Volkerbund wurde im Jahre 1919 auf Initia-
tive des amerikanischen Prisidenten Wilson ge-
griindet und sollte nach dem Ersten Weltkrieg der
Sicherung des Weltfriedens und der Zusammenar-
beit unter den 59 ihm angehdrenden Nationen die-
nen. Die Ablosung durch die «Organisation der
Vereinigten Nationen» (UNO) erfolgte 1946.

21 Ein typisches Beispiel wire etwa die Verzoge-
rungen beim Bau der N-13-Reststrecken; noch
krasser aber ist das Gerangel um den Bau der T8/
A8 im Raume Schmerikon; vom St.Gallervolk 1991
wohl beschlossen, ist sie heute noch weit von der
Realisierung entfernt.
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