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zieht (Abh 15 bis 19) Aeltere Bauformen des „Strohhauses"
zeigen die Fach werk bauten der Fronscheuer in Laupen
(Abb. 9 bis n), und aus dem Birsigtal die Allschwiler
Fachwerkhäuser (Abb. 12 bis 14), deren Holzkonstruktionen in
perspektivischer Darstellung klar in Erscheinung treten
Diese ursprünglich mit Stroh gedeckten Häuser des
Mittelstandes mit den charakteristischen Firs'.säulen haben seit
ihrer Entstehung eine stete Entwicklung erfahren Bis zu
welcher Blüte dieser Holzstil gelangt ist, zeigt das
Beispiel der stattlichen Mühle in Grossbösingen (Abb. 5 bis 8)
mit einer Gebäudelänge von 41,30 m. Firstlänge von rd
36 m und Dachüberstand von 2,50 m. Beachtenswert ist

~'~zi
•

die Küche als Kernzelle des Hauses, über der sich der
gewaltige Rauch lang, ein trichterförmiger Bretterkamin mit
anschliessenden Räucherkammern erhebt, mit dem für die
Freiburger Bauart typischen Klappdeckel Also ein ganz
primitiver Organismus bei formal hoch entwickelten
äusseren Schmuckformen.

Derartige Zusammenhänge und Schönheiten alter
ländlicher Baukunst aufzuklären und zu erhallen ist der
Zweck dieser verdienstlichen Hausforschungsarbeiten der
Schweiz. Gesellschalt für Volkskunde, in glücklicher Weise
hier vereinigt mit der Beschaffung von Arbeitsgelegenheit
fQr stellenlose Bautechniker.

Technische Gesichtspunkte zur Beurteilung
schweizerischer Verkehrsfragen.

In der F.inleitung dieser Artikelserie (6 Mai d. J.)
waren die technischen Grundlagen des Automobil
Strassenverkehrs, inbesondere des Fernverkehrs dargelegt, die
Beziehungen zwischen maximaler und Durchschnittsgeschwindigkeit,

die für die Sicherheit massgebenden Fragen
des Bremsweges bei verschiedenen Geschwindigkeiten.
Ferner wurden gezeigt und erörtert verschiedene Fernverkehrs

muten-Neue tu Verb mliing mit dem die Schweiz
umgebenden angrenzenden Ausland und vor allem das Schweiz
Netz der kantonalen Hauptat fassen I und II. Ordnung, sowie
die Verkehrsdichtigkcit aul diesen besiehenden Strassen
Es wurde ausgeführt, dass es bd korrektem Fabren, d. h.
unter ständiger Wahrurg der eigenen und fremden Sicherheit

heute schon mögl.-ti ist. 1r.1t einer Durchschnittsge
schwindigkeit von fast (¦" kc-/li. d h mit Schnellzugs-Reisegeschwindigkeit

von Genf nach Zürich zu fahren, ohne
80 km/h zu überschreit« n Im Ans.:I.li.s>. hieran wurde das
Wichtigste aus den Normalien des „Schweiz. Autostrassen-
Vereins" (S A. V.) mitgeteilt, sowie dessen Fernstrassen-
Projekte Basel Ölten Luzern. Ra-,.1 Z.nicb und Bern-Olten
und Zürich anhand •/:¦¦-: Ueberrichtspllnün und zahlreichen
einzelnen Bauobjekten vorgelührt.

Da wir. gestützt auf die oben genannten, heute schon
erzielbarcn rd 60 km h sagten, diese Zahl stelle der
Befahrbarkeit der schweizerischen Hauptslrassen mit ihren
Kurven und Steig.ingfn kein r-dilechv-s Zi-ugnis aus, wollen
wir anhand einiger Bilder den Zustand dieses schweize-
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rischen Strassennetzes zeigen, begleitet von einigen Zahlen
zur Beurteilung des bisher Geleisteten und künftig noch
zu Vollbringenden Tatsächlich haben die Kantone an den
Ausbau der Strassen In Anpassung an die Bedürfnisse des
Automobils schon sehr Beachtenswertes geleistet. Im Jahr
1931 (dem letzten von dem die Abrechnungen vorliegen)
betrugen ihre Aufwendungen für StrassenVerbesserungen
und Neubauten rd. 57,6 Millionen Fr.: dazu kommen 29,6
Millionen Fr. für den normalen Unterhalt, somit für das
Strassenwescn insgesamt (einschliesslich Verwaltungskosten)
8g46o5ijFr. Im Jahre 1925 betrug die entsprechende
Zahl 42,9 Mill, 1927 waren es 49,0 Mill., 1929 schon 66,2
Mill. Fr.; man erkennt das progressive Anwachsen dieser
Bemühungen, die zu verkennen ungerecht wäre Tatsächlich

sind unsere Miüellandstrassen im allgemeinen nicht
schlechter als z B. die entsprechenden Deutschlands oder
Frankreichs, namentlich wenn man unsere dichtere Be-
siedelung und die Topographie in Betracht zieht.

Eine andere Frage ist die des Zustandes unserer
Bergstrassen (auf die wir demnächst eingehend
zurückkommen werden), insbesondere wenn man den Fremden¬

nach der Schweiz und den Durchgangsverkehr
Jahres batbedenkt In den ersten acht Mor

die Zahl der einreisenden Motorfahrz
der entsprechenden Vorjahrperiode

ige r 163652 die

erst rd 100000. 1 an könnte
aus diesem Anwa
Schluss ziehen, das s der Zu
stand unserer Strass n die aus
ländischen Automob tuten nich

st zu be
achten dass unser Nachbar
Alpenländer sowohl m Westen

Häusern angepasst (Abb 3) Dass auch bei Kurven von
nur 70 m recht annehmbare Sichtweiten erzielt werden
können, zeigen die Abb. 5 und 6. Auf einer Strecke der
sehr gut ausgebauten Hauptstrasse Zürich Winterthur mit
dreispuriger Fahrbahn ist die mittlere Spur durch hellere
Pflasterung gekennzeichnet (Abb. 4 und 7). Dies hat nur
dann Sinn, wenn diese Mittelspur als ausschliessliche Ueber-
holungsspur respektiert wird und die Fahrer normalerweise
die äussere Spur rechts benützen, was leider sehr häufig
nicht beachtet wird.

Viel verbreitet ist besonders im Kanton Thurgau die
Betonstrasse (Abb 9) Ihre Vorzüge sind bekannt: Griffigkeit

(auch für Pferdezug erwiesenermassen bis 5,5%
Steigung), Dauerhaftigkeit, Sauberkeit und dank ibrer hellen
Färbung ausgezeichnete Sichtbarkeit auch bei Nacht Ende
1932 besass die Schweiz rd. 52 km Betonstrassen, davon
die Hallte im Kanton Thurgau Für ihre mechanische
Herstellung „am laufenden Band" hat sich die
„Betonstrassen A.-G " in Wildegg spezialisiert (Beschreibung in
„S.B Z" Band 96, 26 Juli 1930); die Erstellungskosten
betragen rd. 12 Fr./m». Ein wirtschaftlicher Vorzug der
Betonstrasse liegt darin, dass sie aus ausschliesslich
einheimischem Material erstellt wird, ferner, was heute wichtig
ist, dass fast 'I, des Herstellungspreises auf Arbeitslöhne
entfällt, und dass für die Einbauarbeiten bis zu '

6
ungelernte Arbeitskräfte verwendet werden können.

diese z. T. ihrer militärischen
Bedeutung wegen vom Staat

werden, ändert nichts an der 1

sind, den Touristenverkehr an
unserem Lande abzulenken. D
einem folgenden Artikel.

irischer MM It
orientieren unsere Abbildur

_
im Sinne von typischen Beispiel«!
geben die Unterschrilten. Zweckmässig ist die Verlegung
des Radfahrweges auf den Gehweg auf zürcherischen Ueber-
landstrassen, dabei werden beidseitig der Einmündung
von Seitenstrasscn flache Rainpen von halber Gehweg-
breite eingelegt, die dem Radfahrer die Auffahrt ermög
liehen (Abb 4] In Ortschaften wird der Gehweg in der
Breite ganz individuell den örtlichen Verhältnissen, den

Eine Neuerung bat dieses Jahr der im Strassen-
Ausbau rührige Kanton Glarus eingeführt (Abb. 10 und
11): die seitlichen Gehwege liegen in der Fläche der Fahrbahn

und sind von dieser nur optisch abgegrenzt durch
ihre fast weisse Färbung, erzielt durch Einwalzung von
hellem Kleinsphtt Dazu kommen alle 25 m paarweise weisse
Prellsteine mit schwarzem Kopf, sodass man auch bei Nacht
wie bei Schnee eine gute optische Führung hat; diese
Steine sind nur wenig tief fundiert, sodass sie im Notfall
verhältnismässig s;-Ii;il1Iols imigHahrcii werden können. Diese
Art Gehweg hat den Vorzug, das seitliche Aulstellen von
Fahrzeugen zwischen zwei aiileiiiandei lo'gcndcn Prellsteinen

zu ermöglichen Die Neubaustres*ke beginnt an der
schwyzerisch-glarncnschen Kantonsgrenze (Abh. 10).
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Ausser derartigem Ausbau der Fahrbahn bestehender

Strassen, worin u a. auch der Kanton Aargau schon viel
geleistet hat, finden wir aber auch schon erhebliehe Strecken
völlig neuer, eigens dem Automobilverkehr angepasster
Strassen, so z. B. zwischen Wohlen und Lenzburg, wo
man zwischen diesen beiden keine Ortschaft mehr
durchfahren muss. Die längste uns bekannte Autostrasse baut
Z, Zt. der Kanton St. Gallen zwischen Wil und Gossau mit
12 km Länge, man. 5,5 °/s Neigung und 6,5 m Fahrbahnbreite;

der KoBtLLiivnraiiseblsg beläuft sich, einschliesslich
neuer Thurbrücke, auf 2.1H Mill Fr Die neue Strasse
umgeht u a. die Ortschaften i iberuzwil und Flawil, sodass man
künftig zwischen Wil und St Gallen auf rd. 26 km nur noch
Gossau zu kreuzen haben wird (Fortsetzung folgt.)

•njah

1 |ahre 1932.

i wurden folgende neue I
i*.recken dem Ben -.-. ühergei
bahnen a,.[ Strassen die Varllnganing ce- Birsfelderlinle der Basler
Sr.assenbahnen bis zum l-.ard.va1d. 0.7S4 Km, die Verlängerung der
Wabernlmle der Strasaenbatw Born ..m 3.311 km; an Drahtseilbahnen

die II Sek:.0-, Huhenweg Welss(lub|ocfl der Daves-Parsenn
ß-hr. [2.227 Ult.j Die Drahtseilbahn Schv^-z-Stoos befand sich auf

Bauarbeiten waren bereits zum
0 Uli J

Vollen .<¦* VI: 11 Net,
S.B.B. die II. Geleise Choindej Co..'<«.ndi.n. Seliacn-Solothum-
West und Riddes Ardon mit einer Gesamtlänge von 1J.5.TH km. In
Ausführung begrilfen war das II Geleise mischen den Stationen
Ependes und Yverdon, Freihuig und Schmlilen. Zoll.knien und
Münchenbuchsee. sowie zwisiinn jc« S.e*ai-^t'on al Saaso und
der Station Rivera Bironico. Der zweite Cer.erl-Tunnel ist fertig-
gestellt worden, desgleichen die Verbesserung Lind Ansmeidung de*

ikatlon, abge-
m wurde das 1

Hoch in Bau

erung u ¦Idung

11 gleichen Grund

Uelsbeig-Uelle.

Bahnhofe und Stationen.

Folgende grösseren Arbeiten sind vollendet worden; Umbau
und Erweiterung der Bahnhöfe Chlasso, Oerlikon, Wädenswil und
Sargans; Erstellung von fünf neuen Perrongeleisen und Erweiterung

"igen in Zürich; die Arbeiten der ersten Bauetappe
für < Rangier) hof auf d

Hauptsache beendigt. Umbau und Erweiterung der Stationen Les
Hauts-Geneveys. Rheinfelden. Boniswl] Seengen, Frick undMurg;
Verlängerung der Kreuzungs-, bezw. Ueb erhol ungs Geleise auf den
Stationen Bonsletten-Wettswll Mettmenstetten und Riedtwil;
Erweiterung der Güterdleus tan lagen in Siders und Zollngen; Um

.inderung des AufnahmegebLi-.ides in .¦¦mtoIli lirstiiliung einer Halte-
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