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Gedanken zur N 13
aus der Sicht der Umwelt

Heiner Schlegel, Buchs

ei der Beurteilung der Autobahn unter

den Gesichtspunkten der Natur, der
Landschaft und der Umwelt schweift der
Blick zwangsldufig in jene Zeit zurtick, als
dieses Bauwerk noch nicht bestand. Dabei
werden Erinnerungen wach an den Groétz-
lidamm, den von Fohren bestandenen Vor-
laufer des heutigen Rheindamms. In Seve-
len bildete er die Kulisse des Fussballplat-
zes. Dort wo sich der Damm mit der alten
Rheinstrasse kreuzte, stand das alte Zoll-
haus, ein Zeuge der Geschichte wie der
Grotzlidamm selber. Ahnlich war die Si-
tuation auch in Buchs. In geschwungener
Linie fiihrte ein Weg von der Rheinstrasse
mitten durch ein Fohrenwaldchen zu den
Sportanlagen. Der Asphalt der Stich-
strasse war aufgeworfen von den Wurzeln
der Fohren und iibersdt mit deren Nadeln
und Zapfen. Unvermittelt trat man aus
dem Schatten in die Gluthitze der Lich-
tung, in welcher sich der Reit- und der
Fussballplatz befanden. Wollte man sich
den Weg ins Schwimmbad Buchs ersparen,
behalf man sich in Sevelen fiir das kurze
Bad mit dem «Ussere Weiher», einer mit
klarem Grundwasser gefiillten Senke nahe
des Rheindamms. Der Weg von der alten
Rheinstrasse zum Weiher fiihrte zunédchst
ein Stiick weit iiber den Grotzlidamm, be-
vor man in ein spérlich bewaldetes Gebiet
mit einer steppenartig anmutenden Vege-
tation gelangte. An geeigneten Badetagen
war es hier sehr heiss; der allméhliche
Ubergang zum Auwald machte die Hitze
aber ertréglicher.
Ahnliche Eindriicke fange ich heute in den
Ferien ein. Dort, wo solche vor 1970 in un-
serem Tal moglich waren, verlduft heute
die Autobahn. Verblieben sind einzig noch
einzelne Flurnamen — etwa «Afrika» in
Buchs, «Stoane Chopfli» und «Tschodera»
bei Salez — oder einige zusammenhanglose
Splitter der wertvollen, inspirierenden Au-
enlandschaft. Sie war ja damals schon ein
von Infrastrukturen durchlochertes «Un-
land». Aber sie war immerhin so gross, dass
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der entlassen zu werden. Und vor allem
war dieser ewige Larm nicht da.

Die Autobahn ist ein massiver Eingriff,
dessen Wunden nie verheilen fiir jene, wel-
che die Verhiltnisse vorher gekannt ha-
ben. Die Region hat dieses Opfer bewusst
gebracht. Der Verkehr in den Dorfern war
unertrdglich geworden. Im Zeichen des
Fortschrittes und in der Angst, vom wirt-
schaftlich interessanten Verkehrsstrom ab-
gekoppelt zu werden, war die Zeit in den
sechziger bzw. Anfang der siebziger Jahre
reif fiir die Realisierung der National-
strasse. Die Kontroverse, soweit es eine
solche iiberhaupt gab, drehte sich nicht um
die Diifte des Waldes und der Wiesen.
Okologische Verluste oder der Wert eines
freien Zugangs zum Rhein waren kein
Thema. Dagegen gaben die Anschlussbau-
werke zu reden. Ich entsinne mich einiger
Diskussionsfetzen, in denen zum Aus-
druck kam, ein Dorf ohne Autobahnan-
schluss sei wie ein Dorf ohne Bahnhof.
Entsprechend pochte jede Gemeinde auf

ein eigenes Anschlussbauwerk. Als Va-
riante war ein gemeinsamer Anschluss zwi-
schen Sevelen und Buchs im Gespréch. Fiir
eine grossere Nidhe des Anschlusses zu
Buchs sprach dessen Bedeutung als Be-
zirkshauptort. Mit Riicksicht auf den
Hauptort unseres Nachbarlandes wére
eher ein Anschluss im Raume Sevelen an-
gebracht, so die damalige Volksmeinung.
Die politische Gunst hat schliesslich beide
Dorfer berticksichtigt. Obwohl schon da-
mals absehbar war, dass die Region einen
hohen Preis fiir die Autobahn zahlen
wiirde, stand ein Verzicht auf dieses Bau-
werk nicht zur Debatte und wére politisch
auch nicht opportun gewesen. Heute
konnte man sich die Bewiltigung des Ver-
kehrs nicht mehr ohne diese Strasse vor-
stellen. Dennoch stellt sich riickblickend
die Frage, ob man die Autobahn nicht zu-
mindest schonender hitte realisieren kon-
nen und ob vielleicht verkehrstechnisch
bessere Losungen denkbar gewesen wi-
ren.

Blick auf die Rheinebene beim heutigen Rastplatz Fésera bei Sevelen vor dem
Beginn der Bauarbeiten.




Im Bereich Haag-Salez-Sennwald wurden im November 1964 der Auwald gerodet und die Flache planiert.

Die LinienfGhrung

Die N 13 folgt im Abschnitt Werdenberg
iber weite Strecken dem Verlauf des
Rheins. Diese Linienfithrung war nicht un-
bestritten. Jedenfalls wurde auch eine Va-
riante gepriift, die naher beim Kanal lag.
Im Gesprich, zumindest bei uns Buben,
war auch die Idee, die Autobahn auf Stel-
zen ins Rheinbett zu verlegen. Von dersel-
ben Technikgldubigkeit wie unsere Eltern,
hielten wir eine Autobahn innerhalb der
Hochwuhre fiir das Ei des Kolumbus. Al-
lerdings schien uns der Gedanke etwas ver-
messen, dass gerade das unbedeutende
Werdenberg eine Losung erhalten sollte,
die sonst nur in Grossstdadten diskussions-
wiirdig war. Man hat die Autobahn
schliesslich an den Rand gedringt — wenn
auch dieser Rand eigentlich die Mitte
ist — und damit die finanziell giinstigste
und eigentumsrechtlich unproblematisch-
ste Variante gewihlt. Dieses Vorgehen
kann nachvollzogen werden, doch deckt es
in erschreckend klarer Weise auf, wie un-
bedeutend die Probleme der Natur-, Land-

schafts- und Erholungsraumerhaltung ein-
gestuft wurden. Der Rhein sowie die
ihm vorgelagerten Galeriewilder zihlten
schon damals zu den wertvollsten Na-
turrdumen im Tal und bildeten einen we-
sentlichen Frei- und Erholungsraum fiir
die ansissige Bevolkerung. Mit dem Bau
der Autobahn wurden allein im Abschnitt
Haag-Triibbach rund 60 Hektaren Auwald
vernichtet. Nicht quantifizieren ldsst sich
die grosse Zahl an existenziellen oder le-
bensraumbereichernden Beziehungen, die
zwischen dem Rhein, seinem Damm und
den vorgelagerten Fldchen bestanden. Die
jiingere okologische Forschung hat die Be-
deutung solcher Beziehungen fiir den Fort-
bestand lebenstiichtiger Tier- und Pflan-
zenpopulationen aufgezeigt. Die in der
Zwischenzeit zusammengetragenen Er-
kenntnisse zur Pflanzenwelt des Rhein-
damms belegen diese Beziehungen ein-
driicklich.

Vor dem Autobahnbau waren auch fiir den
Menschen viele Beziehungen des Rheins
zu seinem Umland intuitiv erkennbar und

lesbar. Darin lag auch der hohe Erho-
lungswert begriindet. Ob Erlen- oder
Fohrenwald, ob dicht oder locker bewal-
det, die Vegetation wurde mit dem Fluss in
Verbindung gebracht. Denn diese Bilder
unterschieden sich grundsétzlich von den
Walderfahrungen in den Hang- oder Berg-
lagen. Der angesprochene Grotzlidamm'
und die Schleusenhduschen zeugten zu-
dem von der schicksalhaften Verbunden-
heit der Talbewohner mit diesem wilden
Fluss. War der Grotzlidamm Ausdruck des
Kampfes gegen das wilde Wasser, versinn-
bildlichten die Schleusen das friedliche Zu-
sammenleben mit dem Rhein. Bei «mode-
raten» Hochwassern wurden die Fluten
iiber die Schleusen kontrolliert auf die Fel-
der geleitet, um die mitgefiihrte Schwebe-

1 Der Damm — in der Gemeinde Sennwald als Let-
tendamm bezeichnet — diente vor der Rheinkor-
rektion und dem Bau der Hochwuhre dem Hoch-
wasserschutz und markiert dort, wo er erhalten
geblieben ist, die Begrenzungslinie des einstigen
Flusslaufes.

217




fracht nutzbar zu machen. Zwar ist es
schon lange her, seit die Felder zum letzten
Mal geflutet wurden, aber gewusst haben
es alle, die sich fiir den Fluss interessierten.
Die vielfiltigen Beziehungen zwischen
dem Rhein und seinem Vorland hatten in
der rdumlichen und zeitlichen Dimension
Tiefgang. Mit dem Autobahnbau sind sie
durch eine uniiberwindliche, ldrmige und
unansehnliche Barriere aufgetrennt wor-
den. Selbst wenn man Verstidndnis auf-
bringt fiir die Uberlegungen, die fiir die
Wahl der Linienfiihrung ausschlaggebend
waren, so bleibt doch festzuhalten, dass aus
der Sicht der Lebens- und Erlebnisriume
die wohl ungiinstigste Variante gewihlt
wurde.

Was die Beziehungen in der zeitlichen Di-
mension betrifft, so wird sich das «Pro-
blem» auswachsen, wenn die Erinnerun-
gen ausdiinnen oder abreissen. Die Auf-
trennung der rdumlichen Beziehungen und
damit der Verlust an Freiraum und Frei-
heitsgraden wird jedoch auch die weite-
ren Generationen beschiftigen. Denn in
einem Tal mit klar vorgegebenen natur-
rdumlichen Grenzen wird eine Autobahn
an diesem Ort die Verweilenden immer
einengen. Wer kann, nimmt die Segnungen
der Moderne an und wird auf der Auto-
bahn der durch sie geschaffenen Engnis zu
entfliehen versuchen.

Zur Lage der Anschlussbauwerke
Die Auseinandersetzung um die richtige
Lage der Anschlussbauwerke bricht gele-
gentlich auch mehr als 20 Jahre nach deren
Realisierung noch auf. Erwégt man aller-
dings die Folgen, die bei einer anderen An-
ordnung der Anschliisse hétten eintreten
konnen, muss man die damaligen Ent-
scheide als sinnvoll bezeichnen. Buchs
hitte wohl mit noch ganz anderen Ver-
kehrsproblemen zu kdmpfen, wenn ein
Anschluss im Bereich der Kehrichtver-
brennungsanlage bestiinde. Man braucht
sich nur vorzustellen, auf welchen Wegen
der Verkehr den Anschluss ans Zentrum
gefunden hitte. Eine grosse Zahl hochwer-
tiger Wohngebiete wiirde wesentlich stér-
ker belastet, als dies heute der Fall ist.

Landauf landab wird uns zudem vorge-
fithrt, was im Nahbereich der Autobahnan-
schliisse vor sich geht: In kurzer Zeit ent-
wickeln sich ausgedehnte Industriezonen.
Wiire der Entscheid fiir einen gemeinsa-
men Anschluss Buchs-Sevelen im Bereich
Fosera gefallen, die Ausscheidung grosszii-
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Frage der Zeit gewesen. Gelegentlich hitte
sich zudem die Frage gestellt, wie man
Liechtenstein besser an den Autobahnan-
schluss anbinden konnte. Ob eine parallele
Strasse zur N 13 oder ein zusitzliches
Briickenwerk: Verliererin wire die Land-
schaft gewesen. Sieht man einmal von der
Autobahnraststétte ab, verdanken wir die
Freihaltung dieses Gebietes vor allem der
Tatsache, dass kein Einzonungsdruck ent-
stand.

Die Form der Ausfihrung

Vor dem Autobahnbau war der Ubertritt
tiber die Grenze ein Erlebnis. In dhnlicher
und trotzdem je eigener Weise wiederholte
sich von Triibbach-Balzers bis Sennwald—
Ruggell eine wiedererkennbare Abfolge
von Raumeinheiten. Vom Dorf fiihrte eine
von Bidumen gesdumte Strasse direkt zur
Briicke. Die Steigung, eingerahmt von
einem Fetzen Auwald, bildete den Uber-
gang von der Talebene zur Dammkro-
ne. Leicht erhoht und in der Talmitte gele-
gen, erdffnete sich hier ein eindriicklicher
Blick, bevor man auf der anderen Seite
in die ersten Héuserzeilen oder erneut in
den Auwald eintauchte. Heute beginnt
schon am Dorfausgang die Verkehrswiiste.
Breite, ungestaltete Strassen, der Geome-
trie der Geschwindigkeit folgend, steuern
auf die etwas zu grossziigig geratenen
Autobahnanschliisse zu. Die Strassen
sind von einst dorferverbindenden Achsen
zu iiberdimensionierten Autobahnzubrin-
gern geworden. Nicht mehr das Erreichen
des gegeniiberliegenden Dorfes ist Aus-
sage von Strassenfithrung und Strassenge-
staltung, sondern das rasche und sichere
Einfiadeln in die Autobahn.

Esleuchtet ein, dass mit dem Autobahnbau
die Funktion der das Tal querenden Stras-
sen eine Verdnderung erfuhr. Dennoch wi-
derspiegeln die Rheiniibergénge in ihrer
derzeitigen Form, mit welcher Lieblosig-
keit gestalterische Begleitthemen behan-
delt wurden. Es ist auch heute noch nicht
einzusehen, weshalb sich der technische
Vorgang des Einfadelns in die Autobahn
durch eine besondere Hisslichkeit aus-
zeichnen muss. Was damals in einer gestal-
terischen Begleitplanung ohne grosse Pro-
bleme hatte realisiert werden konnen, lésst
sich heute kaum mehr reparieren.

In gleicher Weise wie die Gestaltung
wurde auch das Larmproblem behandelt.
Begleitende Massnahmen beschrinkten
sich auf das absolute Minimum. Grosse
Teile der rheinnahen Erholungsgebiete

und der Hanglagen sind heute stark ver-
lirmt. Entsprechend beeintrichtigt ist
auch das Erholungserlebnis.

Auf dem Gebiet des Naturschutzes wusste
man zur Zeit des Autobahnbaus zugegebe-
nermassen weniger als heute. So hat man
die Barrierewirkung der N 13 unterschétzt.
Der Realisierung von einzelnen Ersatzlei-
stungen fiir den Auwaldverlust — hierzu
zihlen vor allem die Biotope Afrika
(Buchs) und Wiesenfurt (Buchs/Senn-
wald) — gingen ldngere und schwierige
Auseinandersetzungen voraus. Den Ein-
griff konnen sie nicht aufwiegen. Und so
wertvoll sie heute sein mogen, sie waren
ein Trostpflaster. Die zustdndigen Stellen
haben sich iibrigens in grosser Eile verab-
schiedet, nachdem diese Biotope erstellt
waren. Den aufwendigen Unterhalt dieser
Lebensrdume wollte der Nationalstrassen-
bau offensichtlich nicht iibernehmen und
hat ihn kurzerhand an die Gemeinden de-
legiert.

Die Verantwortung

der Ingenieure hort nicht

am Strassenrand auf

Die Verantwortung des Nationalstrassen-
baus hort raumlich nicht am Wildzaun und
zeitlich nicht mit der Ubergabe an den Ver-
kehr auf. Die standige Verbesserung einer
einmal gewihlten Losung ist im privaten
und wirtschaftlichen Leben Alltag. Dies
sollte eigentlich auch fiir den National-
strassenbau Giiltigkeit haben. Nachbesse-
rungen wiren auf verschiedenen Ebenen
angezeigt:

® Der heutige Larmschutz befriedigt nicht,
weil er die Interessen des klar begrenzten
Tales nicht beriicksichtigt. Er sollte gross-
ziigig verbessert werden, damit zumindest
in den autobahnferneren Gebieten wieder
jene Ruhe einkehrt, auf welche die erho-
lungssuchende Bevolkerung ein Recht hat.
® Die Barrierewirkung der Autobahn soll
mit grossziigigen Okobriicken zumindest
dort aufgebrochen werden, wo seit Jahr-
tausenden die genetisch vorprogram-
mierte Wanderung der Hirsche iiber den
Rhein stattfindet.

® Okologische Verbesserungen sind auch
beim Unterhalt angezeigt. Die Seitenbe-
reiche der Autobahnen beinhalten ein ge-
wisses naturrdumliches Potential. Ob die-
ses aktiviert wird, hdngt wesentlich von der
Pflege ab. Diese wird zwar pflichtgemass
ausgefiihrt, doch um der Natur zu dienen,
miisste eigentlich ein Sonderprogramm
entwickelt werden.




Der frihere Miindungslauf des Grabserbaches (Wiesenfurt) wurde bei Haag vom Strassentrassee (links, erhdht) und von
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den angrenzenden Planierungen angeschnitten. Das Gebiet rechts liegt seit der Rheinsohlenabsenkung infolge Kiesent-

nahme fir die N 13 trocken.

® Mit gezielten Massnahmen entlang der
Ausfallstrassen sollen die Versdumnisse
ausgebiigelt werden, die beim Bau der
N 13 zwischen Nationalstrasse und Dorf-
eingéingen in Kauf genommen wurden. Zu
Recht wird immer wieder darauf hingewie-
sen, der Eintritt ins Dorf sei eine Visiten-
karte, und diese habe sich moglichst vor-
teilhaft zu prasentieren.

® Schliesslich haben sich in der Zwi-
schenzeit auch Bediirfnisse nach verkehrs-
technischen Verbesserungen abgezeich-
net, die ohne Mithilfe des Nationalstras-
senbaus nicht befriedigt werden konnen.
Die Gemeinden sind daher in allererster
Linie auf eine kooperative Zusammenar-
beit angewiesen, welche die regionalen
Anliegen ernst nimmt.

Ausblick

Die N 13, auch wenn sie teuer zu stehen
kam, stellt in verschiedenster Hinsicht die
billigste Variante dar. Es wurde jene Li-
nienfiihrung gewihlt, die am kostengiin-

stigsten war. Man ist den Konfliktstellen
mit der Siedlung so gut wie mdoglich ausge-
wichen, man hat sich auf die minimalsten
Larmschutzmassnahmen beschrédnkt, und
die gestalterische wie dkologische Einbin-
dung ist vernachléssigt worden. Schliess-
lich wurden einige Aufgaben, die eigent-
lich zum Pflichtenheft des Autobahnbaus
gehoren wiirden, ausgelagert. Dieses Vor-
gehen hatte den Vorteil, dass die mo-
netiren Kosten moglichst tief gehalten
werden konnten. Bei ndherer Betrachtung
wird allerdings klar, dass der Preis trotz-
dem bezahlt wird — von der Seite der Le-
bensraumqualitdt, der Natur und der
Landschaft. Fiir kiinftige Projekte ist da-
her zu fordern, dass die Kosten fiir den
Landschaftskonsum wie auch diejenigen
fiir die Reparatur des Landschaftskonsums
zu beziffern und in die Rechnung einzube-
ziehen sind. Bei dhnlichen Vorhaben ist
eine geniigende rdumliche und zeitliche
Reichweite der Kompensationsmassnah-
men vorzugeben. Die Verursacher solcher

Eingriffe sind tiber die Eigentumsgrenzen
und die Bauzeit hinaus in die Pflicht zu
nehmen. Und schliesslich darf von den po-
litischen Entscheidungstragern und den
Amtsstellen erwartet werden, dass sie sich
der Erhaltung bestehender Werte oder der
Umsetzung visiondrer Vorstellungen mit
derselben Hartnackigkeit, derselben fi-
nanziellen Grossziigigkeit und planeri-
schen Weitsicht annehmen wie des Stras-
senbaus selbst. Fiir den in unmittelbarer
Nachbarschaft zur Autobahn verlaufenden
Rhein hat Franco Schlegel solche Visionen
aufgezeigt. Die durch die Hochwuhre und
den Autobahnbau geschaffene Zwangs-
jacke soll in gewissen Abschnitten ge-
lockert werden. Mit der Umsetzung sol-
cher und #hnlicher Ideen konnte zumin-
dest teilweise kompensiert werden, was
vor gut 20 Jahren zerstort wurde.

Bilder

Staatsarchiv St. Gallen, Sammlung Ermin Busch.
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