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5. Preis (1750 Fr.)
Entwurf Nr. 33

Verfasser A. BARTH
& H. ZAUGG,
Architekten, Olten

Entwurf Nr. 33. Das
Projekt zeichnet sich
durch die gut abge-
wogene Lage des
knapp bemessenen
vier-, resp. flinfge-
schossigen Baukor-
pers innerhalb des
Platzes aus. Hervor-
zuheben ist der Ab-
stand zwischen Ge-

bdude und Bifang-
strasse. Die Werk-
stitten, gegen Siiden
gelegen, sind zweck-

missig, wirken je-
doch in ihrer rdum-
lichen Gestaltung et-
was  zufillig. Die
Verwaltungen und

die Abwartwohnung
sind unabhéngig vom
Schultrakt in der

Néhe des Hauptein-
ganges eingeschossig
geplant. Die Grund- -~
risse sind klar und
organisatorisch
brauchbar gegliedert.
Nachteilig sind die
zu tiefen Rdume im
Erdgeschoss. Der

Vv i 3
T

Haupteingang mit zu
kleinem Windfang

und die fehlende
Entwicklung bei den
Treppenaustritten in
den Geschossen kon-

geschoss sieht nach
einer Verlegenheits-
l6sung aus. Die ku-

allzuweitgehenden
Erweiterungsbauten
ausgefithrt wiirden.

nen nicht befriedi- bische Gestaltung der  Die architektonische
gen. Die Unterbrin- ersten Bauetappe ist Durchbildung ist
gung von zwei Schul- gut. Sie wird jedoch zum Teil etwas sche-
rdumen in dem zu- beeintridchtigt, wenn matisch. Umbauter
riickgesetzten Dach- die vorgeschlagenen

Raum 25 863 ms3.

Schnitt West-Ost durch den Hauptbau 1 : 700

Das amerikanische Strassennetz
Von MAX TROESCH, P.-D. ETH, Ziirich

1. Zur Entwicklungsgeschichte

Etwas vom Eindrucksvollsten der amerikanischen Auto-
mobilwirtschaft ist zweifellos das Strassennetz mit dem
enormen Verkehrsvolumen, das es bewiltigt, und mit den
geringen Unfallzahlen, die dank Kkoordinierter Massnahmen
erreicht werden. Diese Feststellungen konnten vom Verfasser
anlédsslich einer Studienreise gemacht werden, die er vor
Jahresfrist im Auftrag des Automobil-Club der Schweiz aus-
gefithrt hat. Es diirfte von Interesse sein, zunichst einiges
itber die Entwicklung des Strassenbaus in Amerika zu be-
richten.

Die ersten Siedler fanden in Amerika eine vollstdndige
Wildnis vor; sie bauten deshalb ihre Wohnstidtten an den
Kiisten und Fliissen, um die Wasserwege beniitzen zu konnen.
Erst die starke Besiedlung dieser Gebiete trieb die spidteren
Einwanderer ins Landesinnere.

DK 625.7 (73)

Lageplan 1:2200

Oben Erdgeschoss 1: 700 und Siidostansicht

Die Chronik meldet aus dem Jahre 1717 den ersten Reiter-
Postdienst von Boston siidwirts der Kiiste entlang bis Wil-
liamsburg in Virginia. Bis zum Unabhéngigkeitskrieg (1775 bis
1783) wurde vorwiegend zu Fuss oder zu Pferd gereist. Im
Jahre 1794 brach im westlichen Pennsylvanien eine Farmer-
revolte aus: Die Regierung der neuen Republik hatte sich
durch eine hohe Whiskysteuer unbeliebt gemacht. Die Bauern
waren mehr und mehr aufs Brennen iibergegangen, weil das
Korn in gebrannter Form bequemer durch die unwegsamen
Gebiete zu Markte an die Kiiste transportiert werden konnte.
Die hohe Besteuerung musste nun irgendwie kompensiert wer-
den, und so kam man auf die Verminderung der Transport-
kosten durch den Bau der ersten amerikanischen Ueberland-
strasse zwischen Lancaster und Philadelphia. Die Strasse
wurde 1795 beendet und hatte eine Lénge von rund 40 km.

In den nachfolgenden 40 Jahren wurden von Privaten
zahlreiche Strassen gebaut; auf allen wurde Strassenzoll er-
hoben, aber nur wenige dieser Unternehmen blieben erfolg-
reich. s entstanden die ersten Postkutschenlinien, und die
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Siedler zogen weiter und weiter gegen Westen, bis zum Pagi-
fik. Die Bundesregierung begann sich 1806 fiir den Strassen-
bau einzusetzen. Von Cumberland im Staate Maryland aus
entstand die erste Hauptstrasse nach dem Westen, und bis

Wettbewerb fiir ein
Berufsschulhaus in Olten

6. Preis (1500 Fr.)
Entwurf Nr. 21

Verfasser
Arch. BRUNO HALLER,
Solothurn

Entwurf Nr. 21. Der hart an
die Bifangstrasse auf Pfeiler
gestellte THauptbau vermittelt
eine schone Verbindung der
Freiflichen zwischen Berufs-
schule wund Bifangschulhaus.
Die Erweiterungsméglichkeiten
sind daher spérlich bemessen.
Gut ist der Vorschlag, unter
teilweiser Aufhebung der Wart-
burgstrasse den Platz bei der
Voliére mit der westlichen
Griinflache der Berufsschule zu
verbinden. Die an sich richtig
gelegenen Einginge fithren zu
ungiinstig angelegten Treppen.
Die Abteilungen sind klar ge-
trennt, jedoch ist es unver-
stdndlich, dass ein grosser Teil
der kaufminnischen Riume
nach Norden orientiert sind.
Unglinstig plaziert ist die im
1. Obergeschoss des Werkstatt-
gebdudes gelegene Aula. Der
niedrige Kubikinhalt kann
nicht dartiber hinwegtiduschen,
dass viele Unterrichtsrdume zu
knapp bemessen sind. Die
rdumliche Bindung der zwei-,
drei- und viergeschossigen
Baukorper ist hervorzuheben.
Der Mangel an architektoni-
scher Haltung kann durch die
artistische Darstellung nicht
behoben  werden. Umbauter
Raum 22 564 m3.

Erdgeschoss, erster Stock
und Ostfassade, 1: 700

Lageplan 1 : 2500

zum Jahre 1830 entstanden bereits 44 000 km ausgebauter
Strassen. Dann aber setzte der Bau der Eisenbahnen ein und
es begann fiir den Strassenbau eine lange Periode der Ver-
nachldssigung.

Immerhin sind aus der nachfolgenden Zeit einige wert-
volle Erfindungen zu verzeichnen, die vielleicht gerade aus
der Notlage entstanden. Ein bitumindser Belag wurde im
Jahre 1834 patentiert und um 1835 eine Dampfschaufel. Die
erste Gusseisenbriicke der USA wurde 1839 erstellt, und 1858
kam der erste mechanische Steinbrecher in Betrieb.

Die erste Dampfwalze ist 1869 — im Geburtsjahr der
amerikanischen Oelindustrie — aus England importiert wor-
den. 1871 wurde die Fabrikation von Portlandzement begon-
nen, und-schon 1893 entstand die erste Betonstrasse in Belle-
fontaine (Ohio).

Das erste Automobil Amerikas bauten im Jahre 1893 die
Briider Duryea. Bald darauf folgten Wagen von Haynes und
King, sowie 1896 von Ford. Um die Jahrhundertwende ver-
langten die wirtschaftlichen Verhiltnisse des Landes eine
Vermehrung der Strassenziige. Von den Bahnstationen aus
mussten die Gebiete ins Landesinnere erschlossen werden; der
Farmer brauchte dringend bessere Verbindungswege. Gleich-
zeitig' mit der Entwicklung des Automobils wurde die Me-
chanisierung des Strassenbaues gefordert: Von 400 km Beton-
strassen im Jahre 1912 stieg die Gesamtldnge bis 1924 auf
50000 km an, und es entstanden dann jéhrlich weitere
10 000 km Betonstrassen. Erst zu Beginn der zwanziger Jahre
wurden Bitumenbeldge in vermehrtem Masse angewandt.
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Tabelle 1. Gegeniiberstellung Schweiz — USA

Tabelle 2. Strassenbreiten in den USA

Schweiz USA Melrincner

Max.geogr.Linge rd. km 220 2200 10
Max. geogr. Breite rd.km 340 4400 13
Flécheninhalt km? 41295 7800 000 190
Linge der i

Staatsstrassen km 16 446 922 000 56
Einwohnerzahl 4466 000 145 000 000 32
Anzahl Automobile 139 800 40 000 000 286
Einwohner

pro Automobil 32 3,6 9
Automobile

pro km Staatsstrasse 8,5 43,4 5
Strassenldnge pro

Flécheninhalt km/km? 0,398 0,118 1:3;3
Einwohner pro

Strassenlinge E/km 272 157 s 7

Bundesbeitrige in Hohe von 50 % der Kosten und die
weitgehende Verwendung der neu eingefiihrten Fahrzeug- und
Benzinsteuern durch verschiedene Staaten filir den Strassen-
bau forderten diesen von 1920 an ganz betrdchtlich. Ein Nach-
lassen der Bautiitigkeit wihrend des ersten Weltkrieges
konnte mit Hilfe neu entwickelter Baumaschinen wettgemacht
werden. Die Nachkriegszeit brachte eine starke Zunahme der
Motorfahrzeuge und eine schnelle Entwicklung des zweispuri-
gen Hauptstrassennetzes. Die bestédndig zunehmenden Ein-
nahmen aus der Fahrzeugbesteuerung wurden fiir den wei-
teren Ausbau des Strassennetzes verwendet, und es zeigte sich
bald die Notwendigkeit einer vermehrten Planung im Strassen-
bau. Die Stadtverwaltungen hatten ihre Sorgen mit Verkehrs-
stockungen, und die Ausfallstrassen verlangten nach vier-
spurigem Ausbau.

Die Untersuchungen der zustidndigen Regierungsstellen
{iber das amerikanische Strassennetz wurden in zwei mass-
gebenden Publikationen bekanntgegeben. Die erste kam 1939
unter dem Titel Toll Roads and Free Roads (Zollstrassen und
freie Strassen) heraus und die zweite wurde Interregional
Highways (Interregionales Hauptstrassennetz) betitelt und
1944 dem Prisidenten und dem Kongress unterbreitet. Mit
dieser Publikation wurde ein neu auszubauendes Strassennetz
von 55000 km festgelegt, das die einzelnen Regionen des
Landes iiberspannen und verbinden sollte. Der zweite Welt-
krieg fithrte zwar zu starken Einschridnkungen im Strassen-
bau, aber dafiir wurde dem ganzen Volk und der Regierung
in jener Zeit klar, welch wertvolles Werkzeug ein gut ausge-
bautes Strassennetz fiir die Wirtschaft wihrend einer Kon-
junkturzeit ist. Schon 1944 wurde deshalb der Interregional
Highways-Plan auf ein Netz von 65000 km erweitert. Dieser
Plan geht nun der Verwirklichung entgegen.

2. Das heutige Strassennetz der USA

Ein ungefihres Bild von den Ausmassen des Landes ver-
mitteln die obenstehenden Gegeniiberstellungen von amerikani-
schen und schweizerischen Zahlenangaben. Man darf sich
jedoch nicht von den grossen amerikanischen Zahlen verbliif-
fen lassen, wenn man Vergleiche aufstellt oder wenn man gar
versucht, amerikanische Daten fiir unsere Zwecke heranzu-
ziehen. Nur Verhiltniszahlen zwischen Strassennetz, Ein-
wohnerzahl, Motorfahrzeugzahl und Fldcheninhalt konnen als
Unterlagen fiir solche Vergleiche dienen. Sie zeigen, dass in
Amerika pro Einwohner neunmal und pro km Strasse fiinfmal
mehr Automobile vorhanden sind als in der Schweiz. Wenn
nun noch in Rechnung gesetzt wird, dass der Durchschnitts-
amerikaner viel mehr Auto fidhrt als der Schweizer, so ergibt
sich ein ungefdhres Bild vom Verkehrsvolumen, das auf dem
amerikanischen Strassennetz bewiltigt werden muss. Auf den
Fliacheninhalt des Landes bezogen, ist das USA-Strassennetz
dagegen weniger dicht als das unsrige.

Beim amerikanischen Strassennetz ist die allgemeine
Orientierung der Strassenziige nach den Haupt-Himmelsrich-
tungen auffallend. Soweit das Geldnde es einigermassen zu-
ldsst, verlaufen die Strassen sowohl in den Ortschaften als
auch iiber Land mehrheitlich in Nord-Siid-, bzw. Ost-West-
Richtung. In Stddten gibt es meist nur diesen Verlauf; Kurven
oder schridg angelegte Strassen fehlen praktisch. Durch diese
Anordnung werden alle Kreuzungen rechtwinklig, was ganz
allgemein die Uebersicht und insbesondere die Verkehrsrege-

Ueberland-Haupt-Staatsstrassen Lénge Gesa;’;‘?,;mge
km des Totals
Gesamtes Netz 545 000 100
davon zweispurig 510 000 93,6
davon drei- oder mehrspurig 35000 6,4
davon 8,2 bis 11,0 m breit 25000 4,57
davon 11,0 bis 13,7 m breit 8200 1.5
davon 13,7 bis 16,8 m breit 1300 0,24
davon 16,8 und mehr m breit 500 0,09

lung erleichtert. Auch die Orientierung in den Stiddten wird
trotz des monotonen Strassenbildes erleichtert, indem die
Strassen einfach fortlaufend numeriert werden. Das selbe gilt
fiir die Staatsstrassen.

Die Ueberlandstrassen verlaufen ganz allgemein viel ge-
streckter als bei uns. Der amerikanische Strassenbauer er-
strebt wenig Kurven mit grossen Radien. In den weiten ebenen
Gebieten ist dies natiirlich leicht zu erfiillen, aber auch in
hiigeligen oder gar gebirgigen Gegenden sucht man diesen
Grundsatz weitgehend zu verwirklichen. Bombierte Querpro-
file sind kaum anzutreffen, dagegen wird die Kurveniiber-
hohung weitgehend angewendet.

Die Beldge der amerikanischen Staatsstrassen sind keines-
wegs durchwegs staubfrei, immerhin sind dort nur rund 16 %
staubig gegeniiber etwa 50 % bei uns. Die Zusammensetzung
der Belagarten ist aus Tabelle 3 zu entnehmen. Sie zeigt, dass
die Bitumenbeldge vorwiegen. In den nordlichen Staaten wird
Betonbelag besonders wegen der grosseren Dauerhaftigkeit in
der Kilte vorgezogen. In den Siidstaaten féllt dieses Argument
weg; zudem erleichtert dort das Oelvorkommen die Verwen-
dung von Bitumenbeldgen.

Der Zustand der Beldge ist im allgemeinen sehr gut. Nur
kurze Strecken sind noch von der Kriegszeit her vernach-
lissigt. Ueberall, wo es notig ist, werden jetzt neue Beldge
erstellt.

Die Breite der amerikanischen Strassenziige bedarf einer
besonders genauen Betrachtung. Entgegen der allgemeinen
Annahme, dass Amerika mehrheitlich {iber Expresstrassen,
Autobahnen und dergleichen verfiige, beweist die Statistik,
dass nur 7 % des gesamten Strassennetzes drei- und mehr-
spurig ausgebaut sind, wédhrend 93 9% der Strassen nur zwei
Fahrspuren aufweisen. Bei moderner Bauweise geniigen diese
Strassen fiir eine Frequenz von 1000 bis 2000 Fahrzeugen pro
Tag. Die Spuren wurden frither mit Breiten von nur 3 m aus-
gefiihrt. Der Autofahrer trifft deshalb in Amerika noch recht
hdufig Ueberlandstrassen, die durch ihre Art und Breite an
unsere Strassen erinnern. Erst in den letzten Jahren wurde
die Spurbreite auf 12 Fuss (3,65 m) erhoht. Dreispurige Stras-
sen sind relativ selten; sie gelten als geféhrlich, weil sich auf
der mittleren Ueberholspur, die beiden Fahrrichtungen dienen
muss, oft Unfélle ereignen. Bestehende zweispurige Strassen
werden deshalb bei Erweiterung immer auf vierspurige er-
gédnzt. Dadurch entstehen zwei doppelspurige Einbahnstrassen,
da sie meistens durch einen schmalen Griinstreifen getrennt
angelegt werden. Ihre Leistungsféhigkeit betrdgt nach ameri-
kanischen Angaben bis zu 3000 Fahrzeuge pro Tag. Bautech-
nisch ist diese Methode, die vorhandene Strasse zu ergénzen,
einfacher, und der Verkehr bleibt wihrend der Erweiterung
auf dem alten Strassenzug praktisch ungestort.

Strassenziige mit sechs oder acht Spuren sind nur auf
Stadtgebiet beschrinkt oder direkt angrenzend als Ausfall-
strassen zu finden. Sie kOnnen enorme Verkehrsvolumina be-
wiiltigen, besonders dann, wenn zu den Verkehrsspitzenzeiten
jeweils nur zwei Spuren in der weniger befahrenen Richtung
eingestellt werden, sei es durch versenkbare Trennbalken wie
z. B. beim Lake shore drive in Chicago, sei es durch rote und
griine Signallampen, z. B. auf den Expresshighways in der

Tabelle 3. Aufteilung der Staatsstrassen nach Belagsarten

Im Verhéltnis zur gesamten Lénge Schweiz *) USA
Bitumen o5 46,0 44,0
Beton hips 0,9 16,3
Verschiedene o5 3,0 23,6
Ohne Belag Yo 49,3 16,1

*) Basel-Stadt ausgenommen
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Bild 1. Lake shore drive, Chicago, Kreuzungsfreie, sechsspurige Schnellverkehr-
strasse, dem Michigansee entlang. Einmiindungen und Abzweigungen itber Klee-
blattanlagen und Briicken. Im Hintergrund die Wolkenkratzer von Chicago

Umgebung von New York oder auf der Queensboro-Briicke
zwischen New York und Long Island City und auf der George-
Washington-Briicke.

3. Die Kreuzungen

Im allgemeinen sind die Strassenkreuzungen & niveau an-
gelegt. Der Verkehr wird auf der Kreuzung je nach Verkehrs-
dichte und gegenseitiger Wichtigkeit der sich kreuzenden
Strassenziige geregelt. Grundsétzlich gilt in Amerika, wie bei
uns, der Rechtsvortritt. Besonders in Stddten gibt es sehr viele
Kreuzungen gleichwertiger Strassen, die ohne jegliche Signal-
anlagen einfach nach dem Rechtsvortritt geregelt werden.

Stopstrassen. Bei Kreuzungen von Haupt- mit Neben-
strassen oder bei Kreuzungen gleichwertiger Strassen mit
stark unterschiedlicher Verkehrsdichte wird in Amerika weit-
gehend die Stopkreuzung angewandt. Die Durchgangsstrasse
erhdlt dadurch den Vortritt und einen gleichméissigeren Ver-
kehrsfluss, und die Kreuzung bleibt dabei unfallfrei. Ueberall
findet man solche Stopstrassen, in Stddten, besonders auf
Ueberlandstrassen, aber auch im Nebenstrassennetz, ferner
auch bei Einmiindungen. Als Beispiel hierfiir seien die Ein-
miindungen einspuriger Strassen in eine kaum zZweispurige
Strasse angefiihrt, die bei Michigan City dem Michigansee ent-
lang kleine Weekendh&user verbindet. Alle Einmiindungen sind
dort durch Stopsignale gesichert.

Bei starkem Verkehr, bei dem sich aber die Installation
einer Lichtsignalanlage noch nicht lohnt, besonders bei star-
ken Schwankungen des Verkehrsflusses, werden Kreuzungen
mit vier Stopsignalen versehen. An solchen Stellen miissen so-
mit die Fahrzeuge aller vier Richtungen vor Ueberfahren der
Kreuzung anhalten. Die grosse Bedeutung, die man der Stop-
kreuzung beimisst, wird dadurch ersichtlich, dass man sogar
Vorsignale zu Stopsignalen aufstellt, falls die Kreuzung in-
folge der Geldndeverhiltnisse versteckt liegt.

Nach Mitteilung von Polizeiorganen und Verkehrsfach-
leuten halten die Fahrzeuge bei den Stopsignalen in 75 % der
Félle wirklich vollstéindig an, die iibrigen fahren ganz langsam
durch. Das Nichtbeachten des Stopgebots wird von der Polizei
unweigerlich gebiisst. Dadurch ist dem amerikanischen Auto-
mobilisten das Anhalten bei Stopkreuzungen in Fleisch und
Blut iibergegangen; tatsichlich kann man oft Fahrer beob-
achten, die anhalten, obschon auf der {iibersichtlichen Kreu-
zung gar kein Fahrzeug zu sehen ist.

Auch bei Bahniibergédngen, die keine Barrieren besitzen
und durchweg nur mit roten Blinklichtern sowie mit Signalen
am Strassenrand und auf der Fahrbahn gesichert sind, finden
sich zusdtzlich Stopsignale. Fahrer von Wagen fiir o6ffent-
lichen oder gewerbsmissigen Personentransport miissen dort
laut Gesetz beim Anhalten die Wagentiire 6ffnen und héren,
ob kein Zug herannaht. Sie tun das auch auf der Ebene, selbst
wenn weit und breit kein Zug zu sehen ist. Das Stopsignal ist

Bild 2. Merrit-Parkway. Vierspurige Schnellverkehr-
strasse zwischen New York und New Haven, 120 km.
Durchwegs Trennung der Fahrbahnen durch Griinstrei-
fen oder — wie hier — mittels Betonbalken mit aufge-
spritzten Sicherheitslinien. Rechtsgriiner Abstellstreifen
zum Parkieren, Abschrankungen und Beleuchtungsstan-
gen aus rohen Baumstidmmen. Reklametafeln verboten

das einfachste und billigste Mittel zur Verkehrsregelung auf
Kreuzungen; zugleich ist es auch weitgehend unfallverhiitend.

Lichtsignalanlagen werden bei allen Kreuzungen aufge-
stellt, bei denen mit dem Stopsignal nicht mehr auszukommen
ist. Normalerweise werden griine, gelbe und rote Signallam-
pen beniitzt; nur in der Stadt New York mit ihren rund neun
Millionen Einwohnern und iiber 7000 Lichtsignalanlagen wird
auf das gelbe Signallicht verzichtet. Die Anlagekosten konn-
ten dadurch erheblich verringert werden. Die Zwischenphase
zwischen Rot und Griin wird durch gleichzeitiges rotes Signal
nach beiden Richtungen signalisiert; mit dieser Regelung
wurden sehr gute Erfahrungen gemacht, indem Unfélle durch
Kreuzen bei gleichzeitiger Gelbphase verhiitet werden.

Auf Hauptverkehrsstrassen, auf denen alle Kreuzungen
durch Lichtsignale geregelt sind, werden eine Anzahl Signale
gleichzeitig gesteuert, oder sie arbeiten derart fortlaufend,
dass man bei Einhalten einer Geschwindigkeit von etwa
42 km/h fortlaufend bei «Griiny durchfahren kann. Im letzt-
genannten Fall wird die einzuhaltende Geschwindigkeit durch
Signaltafeln bekanntgegeben. Gleichzeitig arbeitende Signal-
reihen sind jedoch hiufiger. In New York z. B. werden auf

Bild 3. Beispiel einer normalen amerikanischen Ueberlandstrasse. Zwei
Spuren zu 3 m, Beton, alte Ausfilhrung (jetzt 3,6 m Breite). Durchwegs
in Strassenmitte Leitlinien, beidseitig Abstellstreifen. Im Anrollen
ein Auto aus dem Jahre 1902 mit luftgekithltem Boxermotor und stufen-
losem Getriebe mit Reibrad, auf einer Transkontinent-Reise begriffen.




22. Oktober 1949

SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG

623

den Avenues jeweils elf Kreuzungen (rund 880 m Fahrstrecke)
synchronisiert.

Der Kreisverkehr um entsprechende Verkehrsinseln wird
dort angewandt, wo eine einfache Kreuzung mit Lichtsignal-
anlage dem Verkehrsvolumen nicht mehr geniigen kann. Er
setzt allerdings voraus, dass geniligend Raum vorhanden ist,
und ist deshalb in Amerika vor allem am Rande von Gross-
stddten zu finden. Bei Einmiinden von mehr als zwei Strassen-
ziigen, besonders bei ungleichen Verkehrsvolumina aus einzel-
nen Richtungen, wird der Kreisverkehr auch mit Lichtsignalen
kombiniert. Auch diese Art von Kreuzungen hat ihr beschrink-
tes Durchlassvermogen.

Kleeblattkreuzungen. Noch leistungsfdhigere Kreuzungen
konnen nur dadurch erreicht werden, dass die Strassen nicht
mehr & niveau, sondern in zwei verschiedenen Hohenlagen
gebaut werden, d. h. mit Ueber- und Unterfiihrungen. Die Um-
leitung der abbiegenden Fahrzeuge geschieht iiber kunstvoll
angelegte Rampen, die ein gefahrloses Einmiinden in die neue
Fahrrichtung gestatten. Die vollstdndigen Kreuzungen dieser
Art werden ihres Aussehens wegen als Kleeblattkreuzung be-
zeichnet. Bei modernen Ausfithrungen werden die einzelnen
kreisdhnlichen Rampen derart gross angelegt und iiberhoht,
dass sie mit hohen Geschwindigkeiten durchfahren werden
konnen und somit keine Hemmung des Verkehrs verursachen.
Die Schnellverkehrsstrassen, sogenannte Express-Highways,
Parkways oder Turnpikes, sind unter Anwendung solcher
Kleeblattanlagen durchweg ohne Niveaukreuzungen gebaut.
Auf dem Stadtgebiet von New York und unmittelbar am
Rande dieser Stadt befinden sich rund 30 solcher Anlagen. Um
den Riesenverkehr zu bewéiltigen, der sich widhrend des Krie-
ges um das Amerikanische Kriegsamt im Pentagon-Geb&dude
abspielte, wurden in dessen nichster Umgebung elf Kleeblatt-
anlagen gebaut. Nach der Auffassung der amerikanischen
Strassenbauer miissen Strassenziige auf diese Art gekreuzt
werden, sobald sie tdglich von mehr als 10 000 Wagen befahren
werden.

4. Signalisierung des Strassennetzes

Kleeblattanlagen brauchen zur Verkehrsregelung Kkeine
Signale; einzig Wegweiser mit entsprechenden Vorsignalen
sind an ihrem Eingang zu finden. Diese Wegweiser erweisen
sich als dusserst notwendig und wertvoll, da man z. B. ange-
sichts einer Stadt auf dem Kleeblatt unter Umstdnden nach
der Gegenseite abbiegen muss, um sein vorgesehenes Ziel
richtig zu erreichen.

Die Signale am Strassenrand sind im Vergleich zu denen
in der Schweiz ziemlich verschieden; sie variieren gelegent-
lich etwas von einem Staate zum andern, aber in jedem Falle
ist ihr Sinn auch fiir den europdischen Fahrer klar ersicht-
lich; fiir die Verbotsignale gilt allerdings die Einschridnkung,
dass man die englische Sprache beherrscht, da sie zum Teil
nur durch die Beschriftung versténdlich sind. Sie haben die

Bild 4. Outer drive, Chicago. Achtspurige, kreuzungsfreie Schnell-
verkehrstrasse als nordliche Ausfallstrasse dem Michigansee ent-
lang. Durch drei ferngesteuerte, versenkbare Trennungsbalken kann
die Spurenzahl den Verkehrsbediirfnissen angepasst werden : mor-
gens sechs stadtwirts, zwei auswiirts, abends umgekehrt. In der
Zwischenzeit nach beiden Richtungen vier Spuren, wie auf dem Bild,
wo nur der mittlere Balken angehoben ist

Form eines hochstehenden Rechteckes, sind weiss mit schwar-
zer Beschriftung und im iibrigen sehr verschiedenartig.

Wahrnungssignale sind gelb mit schwarzer Schrift und
haben die Form eines auf die Spitze gestellten Quadrates.

Das runde Signal ist ausschliesslich fiir die Warnung vor
Niveauiibergdngen vorgesehen; es ist gelb mit schwarzer
Schrift.

Das Stopsignal darf nur achteckig ausgefiihrt werden,
und zwar gelb mit schwarzer Schrift. Gelegentlich sieht man
auch die achteckige Form in Schwarz mit weisser Schrift
oder umgekehrt.

Die Hinweissignale sind, je nach Lénge der Beschriftung
(schwarz auf weiss) quadratisch oder liegend rechteckig; dies
gilt auch fiir die Wegweiser.

Wegweiser und Ortstafeln sind im allgemeinen schlechter
als in der Schweiz. Die Tafeln sind kleiner, und die Schrift ist
nicht so leicht leserlich. Sobald man sich jedoch auf unbekann-
ten Strecken an die Anwendung der Strassennumerierung ge-
wohnt hat, wird es leicht, sich zurechtzufinden, denn die
kleinen Numerierungstafeln sind sehr h&éufig vorhanden. Auch
die konsequent angewendete Methode, die Nord-Siid-Strassen
mit ungeraden und Ost-West-Strassen mit geraden Nummern
zu bhezeichnen, kann gelegentlich die Orientierung erleich-
tern.

Die Strassenbenennung in den St#ddten geschieht meist
ebenfalls durch Numerierung; die wichtigeren Lé&ngsstrassen
werden mit «Avenue» und laufender Nummer, die Querstras-
sen dazu mit «Streety» und Laufnummer bezeichnet. Gelegent-
lich werden die Strassen auch nach dem Alphabet bezeichnet,
oder auch, wie bei uns, durch bestimmte Namen. Alle Strassen-
benennungen sind an den Kreuzungen an Laternenpfosten
angebracht und auf diese Weise besser sichtbar als bei uns.
Sehr angenehm wurden die Strassennamentafeln in Washing-
ton D.C. empfunden: sie sind als Transparente ausgebildet,
vierfach an den Strassenlaternen angebracht und dadurch
nachts beleuchtet und gut sichtbar.

Bild 5. Kreuzung an der sechsspurigen Fifth Avenue, New York. Ein-
fache Lichtsignalanlagen (vier Stinder mit je drei Lampen), wihrend
Spitzenzeiten durch Polizisten unterstiitzt. Die Zahl der Fussgiinger
ist in Manhattan derart gross, dass sie die Strasse iiberall kreuzen
diirfen; nur auf Kreuzungen beschrinkt, wiirden sie den Verkehr zu
stark storen, deshalb fehlen Fussgiingerstreifen
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Die Signale auf der Strassenoberfliche (Bodenmarkierun-
gen) sind in Amerika von ausschlaggebender Wichtigkeit. Sie
konnen verbietenden, warnenden oder hinweisenden Charak-
ter aufweisen. Sicherheits- und Trennungslinien sind fast aus-
nahmslos auf dem ganzen Hauptstrassennetz vorhanden.
Neuerdings werden sie iiber grosse Strecken sogar in reflek-
tierender Farbe (mit feinen Glaskiigelchen vermischt) ange-
bracht. Aus eigener Anschauung konnte festgestellt werden,
dass diese reflektierenden Leitlinien wesentlich weiter sicht-
bar sind als solche in gewdhnlicher Signalfarbe. Dieses ist vor
allem bei unsichtiger Witterung und bei blendenden Schein-
werfern herannahender Wagen wertvoll.

Die Sicherheits- und Trennungslinien weisen alle Fahr-
zeuge auf die ihnen zukommende rechte Fahrbahnhélfte. Sie
rufen jedem Fahrer fortwdhrend die Grundregel des Strassen-
verkehrs, das Rechtsfahren, in Erinnerung, eine Mahnung, die
gerade bei uns ausserordentlich notwendig wire. Was dem
Eisenbahner selbstversténdlich ist, auf einer Spur nur in einer
Richtung zu fahren, das vergisst der Automobilist immer wie-
der. Nach dem amerikanischen Motorfahrzeuggesetz gilt das
Ueberfahren der Sicherheitslinien in uniibersichtlichen Kur-
ven und Strassenbuckeln als dangerous driving und wird un-
nachsichtlich bestraft, auch wenn damit kein Unfall verur-
sacht wird. Um deutlicher zu markieren, werden die durch-
gehend ausgezogenen Sicherheitslinien gelegentlich verdop-
pelt; hdufig werden auch weisse Mittellinien, die beidseitig
von gelben flankiert sind, verwendet.

Die Bodenmarkierung sieht in den USA noch eine ganze
Reihe von Arten vor, die alle eine deutliche Sprache sprechen
und ganz wesentlich zur Disziplinierung der Fahrer und zum
Erreichen eines fliissigen, unfallfreien Verkehrs beitragen. Die
hauptsédchlichsten sind: Mittellinien auf zwei- oder mehr-
spurigen Strassen; Fahrbahn-Trennungslinien zwischen den
einzelnen Fahrspuren von Strassenziigen oder zur Kanalisie-
rung auf Plédtzen; Sicherheitslinien als TUeberfahrverbot,
Ueberholungsverbot; Randmarkierungen, besonders in nebli-
gen Gegenden; Stoplinien zur Markierung der Anhaltestelle;
Abbiegepfeile als Hinweis fiir Abbieger; Strassennummer mit
Pfeil als Wegweiser; Orts- oder Strassennamen mit Pfeil als
Wegweiser; Warnungszeichen fiir Bahniibergang usw.

Die Verwendung von Bodenmarkierungen aus Stahl oder
Metallen ist sehr selten. Der Chef der Verkehrspolizei von
New York ist der Ansicht, dass Bodenmarkierungen dieser
Art besonders bei Fussgéingern unbeliebt seien, da man leicht
darauf ausgleitet.

Ueber die Bewdhrung von reflektierenden Signalfarben
fiir Leitlinien konnten vom Strassenbaudirektor des Staates
Connecticut, Dr. Hill, interessante Erfahrungswerte iibernom-
men werden: Stark befahrene Hauptstrassen miissen jédhrlich
zweimal mit gewohnlicher Signalfarbe gespritzt werden, solche
mit weniger intensivem Verkehr einmal. Bei Verwendung von
reflektierender Signalfarbe (vor allem bei «Centerlite») redu-
ziert sich die Abniitzung und dementsprechend die Anzahl der
Erneuerungen auf die Hilfte oder gar auf einen Drittel. Alle
Linien beider Farbtypen werden mit motorisierten schmalen
Spezialfahrzeugen mit einer Geschwindigkeit von etwa
13 km/h gezogen, ohne dass der Verkehr auch nur teilweise
gesperrt werden miisste. Eine Tafel am Riickende des Spritz-
wagens weist den nachfolgenden Verkehr auf Rechtsvor-
fahren. Von einem nachfolgenden Lastwagen aus werden Holz-
bocke iiber die noch nassen Linien gestellt. Nach zwei Stunden
werden diese Bocke von einem zweiten Lastwagen wieder auf-
genommen und zur Weiterverwendung nach vorn gebracht.
Die Strassenfldche braucht vor dem Spritzen nicht gereinigt
zu werden, da dies vom Linienzieher mit Druckluft besorgt
wird. Der Staat Connecticut besitzt zwei solcher Maschinen, die
wéhrend des ganzen Sommers unterwegs sind, um die Linien
des gesamten Hauptstrassennetzes von 5200 km zu unterhal-
ten. Davon sind rund ein Drittel mit reflektierenden Linien
versehen. Die Gesamtkosten fiir das Spritzen (einschl. Mate-
rial) betragen fiir gewohnliche Signalfarbe 49,6 Fr./km und
fiir reflektierende Signalfarbe 88,2 Fr./Km.

MITTEILUNGEN

Das Kraftwerk Plons-Mels. Im Verzeichnis der Liefer-
firmen in Nr. 30, S. 413* des 1fd. Jgs. wurde leider unterlas-
gen, den Ortlichen Bauleiter, Ing. Heinrich Biinzli, zu erwih-
nen, der die zahlreichen Schwierigkeiten mit Umsicht, Ruhe
und Geschick meisterte und dem zum grossen Teil die termin-
gerechte Inbetriebsetzung zu verdanken ist. Kollege Biinzli

leitet gegenwirtig den Bau eines Kraftwerkes in Chekka im
Libanon.

Personliches. Am vergangenen 12. Oktober hat Arch.
Dagobert Keiser seinen 70. Geburtstag begangen. Unser Kol-
lege hat seit 1907, davon 3 Jahrzehnte lang zusammen mit
Arch. R. Bracher, besonders in der Innerschweiz eine bedeu-
tende Bautétigkeit entwickelt; nebst Privatbauten in reicher
Ausfiihrung zeugen von seinem weitreichenden Wirken Schul-
héuser, Spitédler, Theaterbauten und Geschéftshiuser.

Kurs iiber Betriebspsychologie. Einen solchen veran-
staltet die Technische Vereinigung Zug an sechs Donnerstag-
Abenden vom 27. Okt. bis 1. Dezember 1949. Wir werden die
einzelnen Vortrdge wochentlich in unserem Vortragskalender
bekannt geben. Kursgeld fiir Nichtmitglieder 12 Fr., Einzel-
vortrag Fr. 2.50.

Ein fahrbarer Bagger, der gleichzeitig schiirft, siebt und
belddt, ein Fabrikat der Nelson Iron Works, Clifton, N. J.,
ist dargestellt in «Eng. News-Record» vom 23. Juni. Die
schwere Maschine, die etwa 70 m3 Material pro Stunde ver-
arbeitet, bendtigt nur einen einzigen Bedienungsmann.

Fiir den Textteil verantwortliche Redaktion:

Dipl. Bau-Ing. W. JEGHER, Dipl. Masch.-Ing. A. OSTERTAG
Ziirich, Dianastrasse 5 (Postfach Ziirich 39). Telephon (051) 23 45 07

MITTEILUNGEN DER VEREINE

8 I Ziircher Ingenieur- und Architekten-Verein
i i8 Fii Hauptversammlung vom 12. Oktober 1949

Vortrag von Dr. H. Curjel, Ziirich:

Wandlungen im Theaterbau

Der Vortragende verstand es, in seinem sehr instruktiven
Vortrag uns in die besondere Atmosphire des Theaters zu
versetzen. Da die Entwicklung des Theaterbaues, die vom
Theater in Epidaurus bis zum Mehrzweckbau in Malmé fiihrt,
bereits im Bericht iiber einen Vortrag von Dr. Curjel in der
Sektion Bern geschildert ist (siehe SBZ 1949, Nr. 8,
S. 124), mochte ich ergédnzend nur noch auf die interessanten
Parallelen hinweisen, die der Vortragende zog zwischen den
modernsten Ausfithrungen von Mehrzweckbauten des Aus-
landes und dem Resultat der letzten Saalbaukonkurrenz in
Grenchen, wo, obschon in ungleich kleinerem Masstab, den-
noch #hnlich liegende prinzipielle Fragen mit erstaunlich
mutigem Gestaltungswillen angepackt wurden. In der Ent-
wicklung dieser Moglichkeiten diirfte die Losung der Saalbau-
frage in kleineren Stddten liegen. In der Diskussion wurden je-
doch fiir schweizerische Gross-Stddte fiir die verschiedenen
Nutzungsarten differenzierte Bauten vorgezogen.

Es wurden die Schwierigkeiten gestreift, die schon vor
der Projektierung eines Theaterbaues entstehen in der Be-
stimmung der Platzzahl, die nicht nur aus der im Einzugs-
gebiet verfligharen Bevdlkerungszahl ermittelt werden kann,
sondern durch differenzierte Untersuchungen iiber den Bil-
dungsgrad und die soziale Struktur der Bevolkerung bestimmt
werden sollte. M. Liithi

Der Bericht iiber den geschéftlichen Teil der Hauptver-
sammlung folgt spiter.

VORTRAGSKALENDER

Zur Aufnahme in diese Aufstellung milssen die Vortrige (sowie auch
nachtrigliche Aenderungen) jeweils bis spitestens Mittwoch Morgen
der Redaktion mitgeteilt sein,

22. Okt. (heute Samstag). Geolog. Ges. in Ziirich. Herbst-
exkursion in die Umgebung des Rheinfalls, Fiihrung J.
Hiibscher, Reallehrer in Neuhausen. Abfahrt Ziirich HB
13.30 h, Riickkunft 20.13 h.

26. Okt. (Mittwoch) Z. I. A. Ziirich. 20.15 h im Zunfthaus zur
Schmiden, Marktgasse 20. Dr. Ing. P. Rappaport, Arch.,
Verbandsdirektor des Siedlungsverbandes Ruhrkohlenbe-
zirk, Essen: «Betrachtungen zum Wiederaufbau Deutsch-
lands unter besonderer Beriicksichtigung des Ruhrgebiets».

26. Okt. (Mittwoch) Geogr.-ethnogr. Ges. Ziirich. 20.15h im
Auditorium I der E.T.H. Prof. Dr. H. Bernhard, Ziirich:
«Kanada, Land und Wirtschaft».

27. Okt. (Donnerstag) Techn. Vereinigung in Zug. 20.00 h
im Restaurant zur Eisenbahn. Dr. H. Moetteli, St.Gallen:
«Zusammenarbeit zwischen Privatwirtschaft und offent-
licher Verwaltung».

28. Okt. (Freitag) Techn. Verein Winterthur. 20 h im Casino.
Arch. A. Kellermiiller: «Probleme des Wohnungs- und
Siedlungsbaues».

28. Okt. (Freitag) S.I.A. Bern. 20.15 h im Hotel Bristol.
O. Wichser, Obering. fiir Bahnbau bei der Generaldirektion
SBB: «Militdr-Eisenbriickenbau» (nur fiir Mitglieder).




	Das amerikanische Strassennetz

