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Technische Gesichtspunkte zur Beurteilung schweizerischer Verkehrsfragen.

Wichtige Neuerungen auf dem Gebiet des Verkehrs-
wesens pflegen die Oeffentlichkeit, die ja unmittelbar und
mittelbar in ihrer Gesamtheit davon beriihrt wird, stark
zu interessieren. So war es als vor Jahren die Schiff-
fahrtsfragen fiir unser Land aktuell wurden, so ist es gegen-
wirtig wieder in Bezug auf die lebhafte Entwicklung des
Automobilverkehrs und seine Wechselbeziehungen zum
Eisenbahnverkehr. Das Thema ,Schiene und Strasse“ wird
in Wort und Schrift diskutiert, oft mit mehr Voreinge-
nommenbheit als Sachkenntnis, genau wie in den Anfangs-
zeiten der Schiffahrts-Kampagne. Damals liessen sich z. B.
Dorfgemeinden am Zirichsee Hafenanlagen fiir 1000 Tonnen-
Kihne projektieren — heutzutage wird in der Tagespresse
fir die ,Nur Autostrasse“ als das einzig Richtige Propa-
ganda gemacht. Ein Ingenieur hat allen Ernstens berechnet,
dass auf seiner Autostrasse von Basel nach Ziirich Per-
sonenautos in 45 Minuten (d. h. mit 112 km/h mattlerer
Geschwindigkeit!), Lastwagen in 60 min (= Vmittl, 84 km/h!)
fahren konnten; den Baukosten von 86 250000 Fr. stiinden
jahrliche Ersparnisse an Zeit, Abniitzung und Versicherungs-
pramien von 14 Millionen gegeniiber, usw.!) Dem in
technischen Dingen nicht urteilsfahigen Publikum derart
Sand in die Augen zu streuen ist unverantwortlich; mit
solchen wirklichkeitsblinden, wunsachlichen Uebertreibungen
schadet man der Sache der man dienen will. Und wie vor
zehn Jahren scheint es uns deshalb auch heute wieder in
unsern Aufgabenkreis zu gehoren, die zur objektiven Be-
urteilung notigen reellen technischen Grundlagen hier
darzulegen und im Hinblick auf ibre Tragweite im ein-
zelnen und im Gesamten zu erdrtern. Wir beginnen mit
der Strasse und den vom Automobil an sie gesteliten
Begehren, um hernach Entstehung, Zustand und Zukunft
der Eisenbahn und ihre Aanpassung an die veranderten
Verhiltnisse zu besprechen.

Zur einpriagsamen Veranschaulichung der Entwicklung
beider Verkehrsinstrumente des Land-Verkehrs sei auf die
graphischen Darstellungen Abb. 1 und 2/3 verwiesen. Natiir-
lich soll mit dieser Gegeniiberstellung, im Gegensatz zur weit-
verbreiteten aber irrigen dffentlichen Meinung, keineswegs
gesagt werden, die rapide Entwicklung des Automobil-
verkehrs sei die Ursache des geradezu katastrophalen
Riickgangs der Eisenbahn-Ertrignisse; dieser Riickgang
hat, neben der unbestreitbaren Konkurrenzierung durch
das Auto, noch ganz andere, tiefer liegende Griinde.
Es ist aber begreiflich, dass
das zeitliche Zusammentreffen
raschen Wachstums auf der
einen Seite mit dem Riick-
schlag auf der andern vom
oberflachlichen Betrachter
ohne weiteres als Ursache und
Wirkung empfunden wird.

Zu der in Abb. 1 illustrier-
ten Finanzlage der S.B.B.
ist zu bemerken, dass die aus
den Betriebsiiberschiissen zu
deckende Nettolast (fiir Ver-
zinsung, Tilgung, Einlagen in
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. Zunahme des Automobils, links relativ, rechts absolut,

Quartal rd. 34 Mill. aus, denen nur 8,65 Mill. Fr. effektiv er-
zielter Betriebsiiberschiisse gegeniiber stehen. Da seit 30
Jahren ,die Schweizer Bahnen dem Schweizer Volk“ ge-
horen, muss die Notlage der S.B.B. unser aller grosste
Landessorge sein. — Aus der Wachstumskurve der Auto-
verbreitung (Abb.2) erkennt man bereits einen Wendepunkt,
noch deutlicher natiirlich im Maximum der prozentualen
Darstellung der Abb. 3; dies ist vermutlich nicht bloss eine
Krisenerscheinung, sondern auch die beginnende Annihe-
rung an einen Sittigungszustand. Auch die Automobil-
Biume werden also nicht in den Himmel wachsen, worauf
Jene aufmerksam gemacht seien, die gerne Kurven wie
Abb. 2 extrapolieren ohne deren funktionellen Charakter
niher zu untersuchen und dadurch schon hinsichtlich der
Bediirfnisfrage zu unsachlichen Uebertreibungen gelangen.

Wie sehr z.B. die Schnelligkeits-Manie den Blick
sogar eines Hochschullehrers zu tritben vermag, dafiir
diene als ,klassisches“ Beispiel der im Ziircher Ing.- und
Arch.- Verein gehorte Ausspruch : die Schnelligkeit des
Reiseverkehrs sei Masstab {ir die jeweilige Kulturhdhe der
Menschheit.?) — Die gleiche Einstellung zur Frage des
,Zeitgewinnes“ verrat auch das eingangs erwahnte Projekt
einer Autostasse Basel- Ziirich, bei dem mit Fahrzeiten
gerechnet wird, die unter besondern Umstinden von Motor
und Fahrzeug erreicht und fiir kurze Zeit ausgehalten
werden mogen, die aber praktisch keinen Sinn haben.

Stellen wir uns auf realen Boden, und gehen wir
aus vom gegenwirtigen Tatbestand. Auf den folgenden
Seiten zeigen die Abb. 4 und 5 das schweizerische Haupt-
strassennetz und seine mittlere Verkehrsbelastung. Von
den Hauptstrassen I. Ordnung ist der grosste Teil ordent-
lich bis gut ausgebaut und staubfrei; die Fahrbahn der
Hauptrouten ist durchaus ebenbiirtig denen der Anschluss-
strecken im benachbarten Ausland, zum Teil ihnen iber-
legen. Die Richtungs- und Steigungsverhaltnisse entsprechen
eben der Topographie der betreffenden Landesgegend; sie
werden aber, nach Massgabe des Bediirfnisses und der ver-
fiigbaren Geldmittel, stindig verbessert, wofiir die Kantone
im Jahr 1928 rund 52 Millionen, 1929 schon 66,2 und
1930 sogar 78,5 Millionen Fr. ausgegeben haben.

Zunichst sei noch erwihnt, welche mitilern Fahr-
geschwindigkeiten auf diesen schweizerischen Hauptstrassen
heute erzielt werden kdnnen. Hierzu verweisen wir auf das
T %) Vergl. Protokoll in Band 97, Seite 46 (24. Januar 1931).
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Im Wegfall kommt der Ausbau
der waadtlindischen  Strasse
Il. Ordnung von Lausanne nach
Cotlens, statt der die Verbindung
von Cossonay direkt westlich
nach L’Isle die Verbindung Lau-
sanne - Lac de Joux - Les Brassus
herstellen wird. TR ™2
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Nachtréglich
sind die Strassen
von Chur nach Arosa und von
Mayenfeld nach Ragaz.
nicht vorhanden ist die Haupt-
I. Ordnung von Stein
nach Koblenz, noch unausgebaut
deren siidliche und &stliche Fort-
setzung, Richtungen Baden und
Kaiserstuhl.
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Abb. 4. Das Netz der schweizerischen Hauptstrassen I. und II. Ordnung gemidss Ausbauprogramm der schweizerischen Baudirgktoren-Konferenz. — Masstab 1 ; 1250 000,
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Detailkarte der Ausfallstrassen derJStadl Bern
(Nach Zahlungen durch den Kanton Bern.)
Carte détsillée des routes prinaipales dans les
environs de 13 Ville de Berne suivant complage
du canfon de Berne.
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Delailkarte der Ausfallstrassen der Stadt Zorich

( Nach Zahlungen durch den Kanton Zarich)
Carte detsiliée des routes principales dans les
environs de la ville de Zurich suivant comptage
du canton de Zuri
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Fahrzeug-Verkehrsdichte im Jahresmittel 1928/29

600 Fahrzeuge im Tag = 1mm Breite
(Eingeklemmerte Zahlen =mittl. Tagesverkehr im Sommer)

a ! a

P35 de comptages

(4 5 0 20 30 40 50 km

= (Nach Zahlungen durch den Kanton Genf)
Corle détaillée des routesprincipales dans les
environs de Ia ville de Genéve suivant complage
du canton de Geneve

Abb. 5. Verkehrsdichte des schweizerischen Strassennetzes gemiss Zahlung der im Tag verkehrenden Fahrzeuge 1928/29 (Jahresmittel) . — Masstab 1: 1250000.

Fernverkehr an Sommertagen : Murten-Bern 280, bei Koppigen 691, Hauenstein 620, Olten-Luzern 421, Botzberg 317, Bern-Ziirich 500, Ziirich-Gotthard 233, Nifels-Sargans 349, Gotthard 160, Julier 180.
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Abb. 6. Beziehung zwischen maximaler und
mittlerer Fahrgeschwindigkeit auf heutigen
schweizerischen u. ausldndischen Hauptstrassen.

Diagramm Abb. 6, das nach uns vor-
liegenden Ergebnissen von Versuchs-
und Reisefahrten (mit einem norma-
len Wagen von 21 St.-PS) aufgetragen
ist; die Doppelringe sind Werte aus
Versuchs-Fahrten in Ziirich (mit
max. 30 km/h), sodann Ziirich-Aarau-
Olten-Sissach-Balstal-Solothurn-Bern
mit max. 6o km/h, und Genf-Lausanne-
Murten-Bern-Baden-Zirich mit max.
8o km/h nach Moglichkeit eingehal-
tener Marschgeschwindigkeit, aber
unter korrekter Verlangsamung durch
Ortschaften, d.h. unter gewissen-
hafter Beachtung der Sicherheitsregel,

# Toulouse

Barcelona

Abb. 9. Mitteleuropiische Fernverkehrs-Routen nach der Uebersichtskarte des Schweiz. Automobilklub (A. C. S.).
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dass man nirgends schneller fihrt, als dass
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man den jeweils notigen Bremsweg frei vor
sich Gberblickt. [Die einfachen Punkte sind
approximative Ergebnisse aus Fernfahrten
auf franzosischen und mitteldeutschen Stras-
sen, z. B. mit max. go km/h zwischen Chau-
mont und Troyes und mit 95 km/h von
Wittenberg bis Potsdam, mit wenigen Ort-
schaften]. Wenn man erwagt, dass die
besten Schnellziige der S.B.B. von Ziirich
nach Bern Reisegeschwindigkeiten von 63
km/h, Genf-Bern 60 km/h und von Genf
bis Zirich 56 km/h entwickeln, so stellen
die heute schon ohne ibertriebene An-
strengung mdglichen mittl. Autogeschwin-
digkeiten der Befahrbarkeit der schweize-
rischen Hauptstrassen mit ihren - Kurven
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von der Schnelligkeit abhangig ist. Die
Beziehung zwischen Fahrgeschwindigkeit
und Bremsweg fir trockene und nasse
Strasse und Vierradbremse zeigt Abb.7. Da der Reibungs-
koeffizient, die Adhision, vom Zustand der Reifen und
der Fahrbahn, ferner vom Wagengewicht und dem Zustand
der Bremsen abhingig, also variabel ist, koénnen die Werte
der Abb. 7 nicht als absolut angenommen werden?);
jeder Fahrer muss aus eigener Erfabrung den Brems-
weg seines Wagens inbezug auf den jeweiligen Strassen-
zustand kennen, im Gefiihl haben, um so schnell fahren
zu konnen, als die Sicherheit es erlaubt. Aus der Forde-
rung, dass der freie Bremsweg gegeniiber jeder Gefahren-
quelle vorhanden sein muss, ergibt sich, wie sehr mittelbar
auch die zulissige Geschwindigkeit von der Ausschaltung

Abb. 8. Schema

%) Deshalb ist auch jede ziffernmissige Begrenzung der Geschwin-
digkeit, und wiren es noch weniger als die naiverweise vom alten Pferde-
fuhrwerk iiberlieferte Zahl von 18 km/h (= , Pferd im Trab“!l). ein grund-
sitzlich untaugliches Mittel zur Gewihrleistung der Sicherheit.

der schweizer. Fernverkehrstrassen, aufgestellt vom Schweizer. Autostrassen-Verein,

von uniibersichtlichen Kreuzungen, Ausgéngen, Kriimmungen
mit beschrinkter Sichtweite usw. abhingig ist. Da es so-
mit vor allem wichtig ist die Sicherheit zu erhdhen, wird
eben von Fall zu Fall zu priifen sein, ob dies durch Ver-
breiterung bestehender Strassen, Beseitigung von Hinder-
nissen und dergl. moglich ist, oder durch Umgehung der
Hindernisse, Umfahrung von Ortschaften, oder, wo wirtschaft-
lich tragbar, durch hindernisfreie eigentliche Autostrassen.

Damit kommer wir zu den Fernverkehrstrassen, deren
Entwicklung sich der , Schweizer. Autostrassen-Verein
(S.A.V.) zur Aufgabe gemacht hat. Ausgehend von der
Karte der schweizer. Hauptstrassen (Abb. 4), die 3275 km
Strassen I. und 3130 km Strassen II. Ordnung enthilt, hat
der S.A.V. ein Schema der schweizer. Fernverkehrstrassen
entworfen, das mit 3050 km Gesamtstreckenlinge (It. , Auto-
strasse* vom Mirz 1932, vergl. Abb. 8) ,wirklich nur Fern-
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TECHNISCHE GRUNDLAGEN ZUR BEURTEILUNG SCHWEIZERISCHER AUTOVERKEHRSFRAGEN.
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Abb. 10. Schweizerische Fernverkehrsrouten in Verbindung mit den benachbarten ausldndischen Fernverkehrstrassen. — Masstab 1 : 3000 000.

verkehrstrassen enthilt, d. h. nur Strassen, die zur Ver- 9““;;"‘ T2

bindung bedeutender auslindischer Verkehrszentren, wie g, 1 jcgo“7 B

Frankfurt a. M. Stuttgart, Miinchen, Mailand, Turin, Lyon 75 «;«fl - —|
usw. mit der Schweiz, oder der wichtigsten Verkehrszentren ~ 7°%7 A —

und Landesgegenden der Schweiz mit dem Ausland dienen“. 0@3’

— Wie der Ausbau dieses Netzes anzustreben ist, wurde 55 4— 0%*9
in ,Richtlinien® und Normalprofilen zum Ausdruck ge- 5“4"5’ Q‘?,'I " ¥
bracht, von denen die wichtigsten die folgenden sind.  sowm{ | o'l | |57 ]
Mindestbreite (fiir ausschliesslichen Motorverkehr) 8 m; % /1

Normalprofil fiir zwei Fahrstreifen: 6 m Fahrbahn, beid- -

seitig anschliessend je 1 m Radfahrweg und 1,5 m Geh- -
weg usw.; Minimalradien und max. Steigungen: in ebenem HIICIE e
Gelande 300 m und 39, Higelland 150 m und 69/, in JENEE 5 P ) 5 L |
gebirgigem Gelinde 50 m und 10°,; in Kurven unter EEEN I

50 m 100 m 150 m 200 m 250 m 300 m

500 m Radius einseitiges Quergefille von 3 bis 69,;
minimale Sichtweite 100 m: Vermeidung von Niveaukreu- Abb. 8. Zulissige Geschwindigkeit und Bremswege, nach Ing. A. Briiderlin (Ziirich).
’

. . o 10 . . 3 Kurve A bei nasser, glatier Fahrbahn, d. h. einem viermal niedrigern Reibungs-
zungen mit Elsenbahnen, nach MOgllChkelt auch mit Strassen’ Koeffizienten zwischen Reifen und Fahrbahn, als bei trockener Strasse (Kurve B);

Festlegung von Baulinien, die eine spitere Verbreiterung  unter Einrechnung ciner Reaktionszeit von 1 sec liir Einleitung der Bremsung.
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der Strassen zur Erzielung moglichst grosser Sichtweiten
sicherstellen sollen. ‘

Priift man auf Grund dieser ,Richtlinien“ das Fern-
verkehrstrassen-Netz des S. A. V. (Abb. 8), so wird man
bald erkennen, dass eine auch nur niherungsweise An-
wendung dieser Normalien auf der Mehrzahl dieser Strassen
gar nicht durchfihrbar wire, oder nur mit einem Kosten-
aufwand, der in keinem Verhiltnis zum erreichbaren Nutzen
stinde, also volkswirtschaftlich nicht zu rechtfertigen wire.
Die ,Richtlinien“ definieren richtige Fernverkehrstrassen,
fiir sehr hohe Geschwindigkeit bestimmt (z. B. Ueberhdhung
aller Kurven bis auf 500 m Radius); das ist aber auf den
vielen Gebirgstrassen, die fast ausschliesslich dem Touristen-,
aber nicht dem Geschiftsverkehr dienen, weder notig noch

‘11 qay
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moglich. Das viel zu engmaschige Schema des S.A.V.
macht den Eindruck eines Kompromisses zur Beriicksich-
tigung moglichst aller Landesteile; das ist aber in diesem
Fall eine Verwechslung des Zieles: nicht die Wiinsche der
Landesgegend, bezw. der Hotellerie sind hier in erster
Linie zu befriedigen, sondern die Bediirfnisse des Automobil-
Fernverkehrs. Damit wird in keiner Weise die volkswirt-
schaftliche Bedeutung des touristischen Fremdenverkehrs
unterschitzt, der mit der jihrlichen Einreise von gegen
200000 Automobilen schitzungsweise rund 600000 aus-
lindische Géste in unser Land bringt. Aber diese finden,
wie die (trotz Krise!) stark wachsenden Zahlen beweisens),

%) 1929:131213; 1930:163577; 1931:176673; 1932:194613
(hiervon das Maximum im August 1932 mit 54 326 Wagen).
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gut auf dem gepflegten
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b0 unserer Kantonstrassen
(Abb. 4); wir kommen
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— auch hierauf spiter noch

Abb. 13. Studie zur kreuzungsfreien Verzweigung bei Augst
der Richtungen Basel-Brugg, Basel-Olten und Olten-Brugg
und umgekehrt. — Massstab 1:600. (Nicht endgiiltig.)
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Was der Automobilist
unter ,Fernverkehr“ ver-
steht, modchten wir mit
der Uebersichtskarte in
Abb. g9 veranschaulichen:
Routen, die moglichst
gestreckt wichtige Zen-
tren, wie die oben vom
S.A.V. genannten, unter-
einander verbinden, die
T das ganze Jahr befahrbar sind, oder
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zu teuere) Eisenbahnverbindungs-

M“M‘ :;!:‘I:l zum mindesten durch kurze (nicht
L H

strecken auf Gebirgspdssen moglichst

W

lange, rasch und gut befahren wer-
den konnen.#) Man muss zwischen
Touristen- und Fernverkehr unter-
scheiden, denn sowohl die Bediirf-
nisse wie die Méglichkeiten sind
verschiedene.

Geht man nun vom Grossen ins
Kleinere, so kommt man durch Ein-
passung in die internationalen Rou-

ten zu einem System der wirklichen

nach Léufelfingen Fernverkehrs-Routen, die wir fir die

Abb, 14. Verdoppelung (statt Erweiterung) einer bestehenden Unterfiihrung bei Km. 30,900

der Hauenstein-Strasse Basel-Olten. — Masstab 1 : 600.

Alte Strasse

Profil A-B

|
|
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Schweiz und Umgebung in Abb. 10
zur Darstellung bringen. Diese Karte
beruht auf eingehender Beratung mit
erfahrenen Tourenfahrern, sie ent-
spricht ungefahr dem Gegenvorschlag
der Verkehrskommission der A. C.S.-
Sektion Zirich, und wohl auch der
Ansicht verschiedener Sachverstdn-
diger in den Kreisen des S.A.V.
Es wird darin zwischen eigentlichem
Fernverkehr (der iberall die Linien
kleinsten Widerstandes sucht and
findet) und den wichtigsten Touristen-Routen
unterschieden, fiir die weniger weitgehende Nor-
malien genitigen. Selbstverstandlich erhebt auch
dieser Vorschlag nicht den Anspruch auf End-

N\
)
iy
k>

giiltigkeit; er will aber zeigen, in welchem Sinn,
ausgehend vom wirklichen Fernverkehrsbediirf-
. Dis, die daraufhin auszubauenden Durchgangs-

routen auszuwihlen sein werden.
Der S.A.V. selbst will ja zunichst nur die

Abb. 15. Querschnitt A-B der Strassenkehre in Abb. 16. — Masstab 1: 1000.
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Abb. 16. Erweiterung der Hauenstein-Kehre bei Km. 36,2 von 12 m Radius
auf 30 m; Verbreiterung von 6 auf 8,0 m. — 1 :3000.

sco  wichtigsten dieser Routen auf die Anwendungs-

moglichkeit seiner ,Richtlinien“ durch generelle

Projektierung und Kostenberechnung untersuchen;;

wir bringen hier die Ergebnisse einiger dieser

bereits durchgefithrten Untersuchungen zur Darstellung.

Sie zeigen, dass auch bei stellenweise erheblicher Ab-

weichung von den Minimalradien (z. B. Abb. 15/16), sehr
erhebliche Baukosten entstehen.

%) Von den dabei fiir unser Land hauptsichlich in Betracht kom-
menden Eisenbahnstrecken kommt der Gotthardroute, enisprechend ihrer
verkehrsgeographisch hervorragenden Lage, die Hauptbedeutung zu. In
den neun | Gebirgs-Wintermonaten Oktober bis Juni 1931/32 wurden
durch den Gotthardtunnel insgesamt 3833 Automobile beférdert (Eilfracht
Taxe Goschenen-Airolo Fr. 41,60); die Gotthardstrasse wird schon seit
zwei Jahren bis Goschenen bezw, Airolo das ganze Jahr befahrbar gehalten.
Durch den Simplon.Tunnel (Brig-Domo und umgekehrt, elwa 60 Fr.) wur-
den im gleichen Zeitraum 653 Autos befGrdert, wogegen der Lotschberg-
tunnel nur ganz ausnahmsweise beniitzt wird. Ein wichtiges, Zeit und
Weg sparendes Verbindungsglied ist sodann die Autofihre Konstanz-Meers-
burg, die in 1- bis !/,-stiindigem Pendelverkehr 1932 befordert hat: 43585
Personenautos, 958 Gesellschaftswagen, 12350 Lastwagen und Anhiinger,
12 868 Motorrider, 77 363 Fahrrider und 456992 Personen,
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Abb. 17.

Fernverkehrstrasse (Basel-) Augst-Brugg.

(Km. 10 bis 21.)

Generelles Projekt von Ing. F. Steiner, Bern. — Masstab 1 : 80000.

Ueber die Projektierungsarbeiten ist in der ,Auto-
strasse“ eingehend berichtet worden, es sei fiir Einzelheiten
darauf verwiesen.’) Wir zeigen hier (und im nichsten Heft)
das wichtigste davon, die Situation sowie einige charak-
teristische Einzelheiten. Projektierende waren:

fiir Basel-Olten das Ingenieurbureau W. & J. Rapp, Basel

Olten-Bern ” Losinger & Cie, Bern
Basel-Brugg , w F. Steiner, Bern
Brugg-Innlauf-Ziirich A. Frick, Ziirich.
Die Hauptdaten dieser Strecken sind folgende:
Basel-Olten | Bern-Olten | Basel-Brugg | Brugg-Ziirich
Gesamtlinge 42,0 km 62,6 km 51,6 km 31,0 km
Davon Ausbau 55/, 64 °/, 66 °/, 60 °/,
Neubau 45, 36 °/, 34, 40°/,
Gesamtkosten |14 960000 Fr.| 19 240000 Fr.| 12070000 Fr 15595000 Fr.
Kosten pro km 357000 Fr| 307000 Fr.| 287000 Fr. 568000 Fr. Abb. 19. Erweiterung der Unter-
g ; fith bei B . — 1:600.
5) Vergl. , Die Autostrasse®, April 1932 und folgende. BURIE Ol rTee 8
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Abb. 62. Fernverkehrstrasse Brugg-Innlauf-Neuenhof-Ziirich. — Ing. A. Frick, Ziirich, — Lingenprofil der 12 km langen Neubaustrecke, 1 : 80000 (Hohen 1 :3000).
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Abb. 18. Fortsetzung von Abb. 17, Teilstrecke Km. 22 bis 38. Der Rest bis kurz vor Brugg ist Ausbau der heutigen Strasse mit Unterfiihrung It. Abb. 19. — 1: 80000.

R N NS N S S N PROJEKTE FUR
S.B8, S I L2 S S P S L S
7 A= _w” 177" FERNVERKEHRSTRASSEN
; T
| ' DES SCHWEIZERISCHEN
i AUTOSTRASSEN-VEREINS.
Profil A-B 552

Abb. 22, Fernverkehrsirasse Bern-Olten. Generelles Projekt des Ingenieurbureau Losinger & Cie., Bern (allgem. Uebersichtspline siche nichste Seite).
Verdoppelung der bestehenden Unterfiihrung nérdlich von Zollikofen. — Lageplan 1 : 1500, dariiber Querschnitt A-B, im Masstab 1: 500.

Abb, 21. Fernverkehrstrasse Brugg-Innlauf-Neuenhof-Ziirich. — Generelles Projekt von Ing. A. Frick, Ziirich.

Neubaustrecke von Brugg bis zur Einmiind in die Bad strasse bei Neuenhof (von hier weg bis Ziirich Ausbau auf heutigem Tracé). — Masstab 1 : 80 000.
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Abb. 26. Fernverkehrstrasse Olten-Bern, Km. 84 bis Km. 104 (Bern). — Ingenieurbureau Losinger & Cie., Bern. — Doppellinien bedeuten Ausbau, einfacher dicker Strich Neubaustrecken.

Ein sehr wesentlicher

Vorzug dieses Systems liegt in der Moglichkeit etappen-
weiser Ausfithrung z. B. durch Eingliederung in kanto-

nale Ausbauprogramme. Wie die Einzelobjekte zeigen, muss
man sich vielfach mit erheblich bescheidenern Radien

halb der Ortschaften eingeschaltet.
nur wo dieser

Ausbau durch Verbreiterung und Beseitigung von Niveau-

handelt es sich grund-

Wie den Plianen zu entnehmen,

satzlich um Ausbau bestehender Strassen;
Kreuzungen und dergl. allzu kostspielig oder unerfreulich

wirde, sind Neubaustrecken mit génzlicher Verlegung ausser-
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abfinden; schon die im véllig freiem Gelinde liegende
Verzweigung dreier Richtungen bei Augst (Abb. 13) hat
schirfere Kriimmungen als die 300 m der Richtlinien. Und
bei der Kehre oberhalb Olten am Hauenstein (Abb. 15)
fithrt R = 30 m zu einem recht stattlichen Bauwerk. Zweck-

Fernverkehrstrasse
Olten-Bern.

@
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Abb. 23. Strassen-Tunnel bei Aarburg. Lingenprofil 1 : 5000/ 500.
Generelles Projekt des Ingenieurbureau Losinger & Cie., Bern.

missig, Okonomisch und verkehrstechnisch recht gut
erscheint die Verdoppelung statt Verbreiterung schiefer
Unterfithrungen (Abb. 14 und 22); ein ebenfalls interes-
santer Vorschlag ist die Verlegung der Radfahrer- und
Gehwege hinter die Widerlager, wie in Abb. 19 bei Brugg.

Diese Ausbau-Projekte sollen zunéchst einen kiinftigen
einheitlichen Ausbau sicherstellen, und verhindern, dass da
und dort Teilstrecken verbessert werden, die aus dem
Rahmen des Gesamtplanes herausfallen.

In Abweichung von diesem System der Verbesserung
bestehender Strassen zeigt die Strecke Brugg-Ziirich eine
Radikalverlegung der Route, weil namlich die sehr kurven-
reiche und dichtbebaute Strasse Brugg-Turgi-Baden als
Fernverkehrstrasse fir hohe Geschwindigkeit durch blosse
Verbesserung auch mit sehr hohem Kostenaufwand kaum
entsprechend gesichert werden kann. Die Abb. 20 und 21
zeigen die Neubaustrecke von sitidlich Brugg bis Neuenhof
an der Ziirich-Badenerstrasse; bei Innlauf (Km. 57 ab Basel)
wird die Reuss auf einer Hochbriicke von 60 m Haupt-
6ffnung gekreuzt, und auf Kote 480 bei Spitalau (Km. 60,7)
der Hohenzug zwischen Reuss und Limmattal iiberschritten.

(Forts. folgt.)

MITTEILUNGEN.

Die Reisegeschwindigkeiten im Eisenbahnverkehr hat
Vogt in der ,Zeitung des V.M. E.V.“ vom 20. April in einer Tabelle
zusammengestellt, die hier gekiirzt wiedergegeben sei. Sie gibt
namentlich guten Einblick in die seit 1914 erzielten Verbesserungen.

1914 1933
Strecke kz Reisezeit kn-‘lllh Reisezeit kn://h veriifs'?:u“
Berlin-Paris . 1049 16 h 30 min 63,3 13 h 20 min 78,6 24
Paris-Berlin 1049 16 h 44 min 62,7 13 h 25 min 78,2 25
Berlin-Rom . 1683 | 33 h 47 min 50.0 | 28 h 24 min 59,0 18
Rom-Berlin . 1683 | 31 h 56 min 527 | 29 h 12 min ST 10
Paris-Budapest 1694 | 26 h 51 min 63,1 25 h 48 min | 05,7 4
Budapest-Paris 1694 | 27 h 06 min 625 | 25 h 45 min 65,8 5
Amsterdam-Basel . 803 13 h 51 min 58,0 10 h 34 min 73:5 27
Basel-Amsterdam . 803 12 h 53 min 62,3 10 h 40 min 72,8 17

Im Gegensatz zu den auf Seite 254 von Bd. 100 mitgeteilten Zahlen
fiir relativ kurze ,Rekordstrecken® (Verbesserung von durchschnitt-
lich 10°/, gegeniiber 1914) handelt es sich hier um grosse inter-
nationale Verbindungen. Wihrend also fiir jene kurzen Strecken
von einigen 100 km Linge nur rd. 10°/, Fortschritt erzielt worden
ist, haben diese langen Strecken einen doppelt so grossen Fort-
schritt zu verzeichnen. Es kann also geschlossen werden, dass die
organisatorische Entwicklung des Eisenbahnverkehrs (Fahrplan-
gestaltung) mit der technischen (Fahrgeschwindigkeit) gleichen
Schritt gehalten hat.

Motorrader fiir Schiene und Strasse. In Zusammenarbeit
mit dem Studienbureau fiir Eisenbahnmaterial der Genietruppen hat
die franzdsische Firma Alcyon eine Ausriistung geschaffen, die ge-
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