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Die Strassentrasse: DK 625.711.3

Raumliche Projektierung,
Aesthetik und optische Fiihrung

Vortrag von E. Knecht, dipl. Ing., Kant. Bauamt Grau-
biinden, Chur, am S.l.LA./VSS-Kurs fir Strassenpro-
jektierung in Lausanne 1957

Die Probleme der optischen Fihrung im
Strassenbau sind grundsidtzlich nicht neu. Sie
treten jedoch fiir den Fall der Autostrassen und
Autobahnen ganz besonders in den Vorder-
grund; sie werden von der stiefmiitterlich oder
gar nicht behandelten Nebensidchlichkeit zu
einer Hauptsache. Ich beschridnke mich hier des-
halb vor allem auf die Behandlung von Schnell-
verkehrsstrassen am Beispiel unserer halben
Autobahn in Graubiinden.

Zu Beginn mochte ich zwei Dinge vorweg-
nehmen: 1. Die optischen Forderungen an eine
Autobahn gehen meist {iber die fahrdynamisch
notwendigen Dimensionen der Trassierungs-
elemente hinaus; sie werden also in jedem Fall
die technischen Minimal-Daten bhedeutend {iiber-
steigen. 2. Wirtschaftliche Ueberlegungen sind
selbstverstdndlich massgebend und wirken als
einziges den optischen Forderungen entgegen.
In einigen Jahren schon nach dem Bau einer
Autobahn werden jedoch diese optischen Ver-
héltnisse beim TUrteil tiber das Objekt zur
Hauptsache massgebend sein. Von Kosten wird
nie mehr die Rede sein, weshalb denselben heute
(im Normalfall) nicht zu grosses Gewicht bei-
zulegen ist.

Man kann auch einen starken und brems-
sicheren Amerikaner nicht mit 120 km/h sicher
liber eine Strasse steuern, wenn man nicht ent-
sprechend weit zum voraus iliber den Verlauf
ihrer Fahrspur klar und eindeutig orientiert ist.
Je schneller man fiahrt, desto weiter voraus eilt
das Auge. Das ist eine Tatsache, die jeder
selbst beim Befahren einer Autobahn iberpri-
fen kann. Man hat gar keine Gelegenheit, Ein-
zelheiten entlang der Fahrbahn in der Nihe zu
erkennen, da die Winkelgeschwindigkeit des dem
Gegenstand folgenden Auges viel zu gross wird.
Nach dem Eindruck, den das Auge vermittelt,
richtet sich dann das Verhalten des Fahrers am
Gaspedal, unter Umstédnden an der Bremse oder
sogar am Schalthebel. Man kann hier von einer
Sicherheit sprechen, die durch Eindriicke ver-
mittelt wird; von einer psychologischen Sicher-
heit. Gleich hier stosst man auch auf &sthe-
tische Forderungen: die Bildwirkung des Bau-
werkes mit seinen geometrischen Formen in der
Landschaft, die gleichermassen fiir die Sicher-
heit einer Autobahn wie fiir ihre autotouristi-
schen Vorteile von Bedeutung sein kann.

Es ist schon so, wie die Deutschen Richt-
linien fiir optische Fiihrung auf Strassen es auch
festhalten: die fahrtechnisch einwandfrei ausge-
bildete Strassenoberfldche ist die Fahrbahn fiir
das Rad, die optische Fiihrung dagegen bildet
die Fahrbahn fiir das Auge. Die optischen
Eigenschaften einer Autobahn haben also zwei

Bild 3 zeigt etwa 2,56 km der Autostrasse im Churer
Rheintal im Bau, etwa die Hiilfte der zweiten Bau-
etappe Zizers-Landquart. Die nachfolgenden Bilder 4
und 5 sind Ausschnitte aus den ridumlichen Studien
liber das Teilstiick der S-Kurve unterhalb des Dorfes
Zizers (im Hintergrund links der Strasse gelegen). Die-
ses Teilstiick wird auf die ganze Liinge an einem
Waldrand liegen, da zwischen Rheinwuhr und Auto-
bahn alles aufgeforstet wird, Daraus entsteht eine na-
tiirliche Verbundenheit von Strasse und Landschaft
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Bild 1. Autostrasse im Churer Rheintal, Ausschnitt aus der 1956 dem Betrieb iiber-

gebenen ersten Bauetappe Trimmis-Zizers, Weiss gestrichene Betonbretter, als Bord-
steine in Abstinden von 40 m versetzt, dienen der optischen Kurzfiihrung bei Nacht
und Nebel. Eine Wanne mit Vertikalausrundungsradius von 3400 m zwischen 4 9% Ge-
fdlle und 3 % Gegensteigung, Uebergang in eine Linkskurve von 1400 m Radius mit
einer Klothoide von 160 m Linge (im hiigeligen Geldnde knapp geniigend)

Bild 2. Auch Rastplitze sollen in landschaftlich reizvollen Gegenden angelegt werden.
Ruhige Lage, weg vom Schnellverkehr, Schatten, méglichst ungezwungene Parkgelegen-
heiten (befestigter Rasen unter Bdumen) bieten einem {iiberreizten oder iibermiideten
Fahrer Beruhigung, Freude und Erlebnis. Hier der Rastplatz «Apfelwuhry. Eine beid-
seits der Autostrasse angelegte, technisch einfach ausgebildete Weganlage verldsst den
Standstreifen und fithrt unter lichten, natiirlichen, wildgewachsenen Fohrenbestand,
wo die Fahrzeuge beidseits miihelos abgestellt werden koénnen, Nach etwa 150 m fiihrt
die «Rastspur» wieder auf den Standstreifen
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Aufgaben zu erfiillen: 1. Klare, eindeutige Fiih-

rung in die Tiefe; 2. Aesthetisch erfreuliche

Wirkung, durch stetigen Linienfluss einerseits

und durch harmonische Eingliederung des Bau-

werkes in die Landschaft anderseits.

Diese zwei Forderungen gehen zum grossten
Teil ineinander iiber. Wahrend fiir die optische

Fithrung in die Tiefe gewisse Regeln aufge-
stellt werden konnen, bleibt die Erfiillung der
zweiten Forderung allein dem &sthetischen und
biologischen Einfiihlungsvermodgen des trassie-
renden oder spidter auch des bauleitenden In-
genieurs iiberlassen. In der deutschen Zeit-
schrift «Strasse und Autobahn» 1954, Heft 3,
findet man eine sehr gute Zusammenstellung
von L. Altinger tuber die verschiedenen Fiih-
rungselemente. Man kann grundsétzlich unter-
scheiden zwischen Flidchenfiihrung und Raum-
fiihrung, wobei unter Fldchenfiihrung sdmtliche
Farbkontraste auf der Fahrbahnoberfliche, wie
seitliche Leitlinien, Leitbankette, Sicherheits-
linien, Trennstreifen usw. zu verstehen sind.
Thre Hauptaufgabe, die durch kleinere, die
Fahrbahn iiberragende Fiihrungselemente (z. B.
Bordsteine) ergédnzt wird, ist wohl die optische
«Kurzfiihrung» bei Nacht und Nebel. Es dart
dabei nicht vergessen werden, dass alle diese
Elemente der Fldchenfiihrung z. B. nach
Schneefall verschwinden.

Etwas Neues fiir den schweizerischen Stras-
senbauer diirfte dagegen die sog. «Raumfithrung»
sein. Nebst Leitplanken, Bordsteinen, Gelédnder,
Trennschwellen usw. filir die genannte Kurz-
fiihrung dient dazu vor allem die &sthetisch
stetige Durchbildung des Linienzuges in engem,
organischem Kontakt mit der Landschaft. Um
solches zu erreichen, hat man nach Methoden
zu suchen, alle diese rdumlich-optischen Ver-
héltnisse vor dem Bau zu lberpriifen. Diese op-
tischen Untersuchungen der Entwiirfe, das

Bilder 4a (Perspektivische Konstruktion nach v. Ranke) und 4b (Photo im Stadium
«Unterbau fertig»). S-Kurve unterhalb Zizers, Blick ab Profil 66 gegen Zizers. Mass-
stab fiir Bild 4a: Lingen 1:10 000, Breiten 1:4000, Hohen 1:800. Bildebene 200 m

Diese S-Kurve im Uebergang vom Talboden auf den Schuttkegel der Kessi-Riife wurde
im Projekt eingehend rdumlich analysiert. Kurvenradien 1000 und 1200 m mit Ueber-
gangskurven von 400 bzw. 700 m Linge, vertikale Ausrundung in einem Korbbogen von
R = 16 000 m iiber 8000 m von 0,6 9% auf 3,8 9% Steigung. Der zeichnerisch-konstruktive
Aufwand zur optischen Analyse der Entwiirfe bis zum Projekt dieses Teilstlickes be-
trug etwa 400 Fr.

wiederholte Aendern derselben bis zum rdum-
lich einwandfreien Projekt, fasst man unter

dem Sammelbegriff der «optischen Analyse» zu-

sammen. Der Ingenieur ist selbst mit bester
Vorstellungsgabe nicht mehr imstande, Projekte,
die in iiblicher Weise mit Situation und Léngen-

profil entworfen werden, rdumlich einwandfrei
durchzubilden. Die dritte Dimension ist dazu
herbeizuziehen. Man hat hier grundsétzlich in
drei Stufen vorzugehen.

1. Stetiger Linienfluss. Es ist vor allem die
sehr starke perspektivische Verkiirzung der
verschiedenen parallelen Linien des Autobahn-
bandes, die rdumlich gesehen ihre Tiicken auf-
weisen kann. Man spricht deshalb von Linien-
fluss, weil sich die Strasse dem Motorfahrzeug-
fiihrer fllissig, weich, ohne Ecken, Rétsel und
Unstetigkeiten darbieten soll. Das beste Hilfs-
mittel zu dessen Ueberpriifung scheint mir vor
allem die zeichnerische oder rechnerische Per-
spektive von v. Ranke zu sein 1). Es ist ein her-
vorragendes, mathematisch einwandfreies und
deshalb genaues Priif-Verfahren. Es gibt die
Mobglichkeit, nebst der beliebigen Wahl des
Blickstandortes und der Blickhthe in der rdumlichen Dar-
stellung des ersten Entwurfes die gewiinschte Raumlinie
einzuzeichnen, um riickwirts konstruiert die notwendige
Grossenordnung zur Aenderung von Situation bzw. Léngen-
profil direkt zu finden. Diese Methode ist ebenfalls nichts
Neues, haben sie doch die Deutschen schon beim Bau ihrer
Autobahnen 1936 und friiher mit Erfolg angewendet. Fiir
die konstruktiven Details verweise ich auf das Buch von
v. Ranke und Niebler: «Perspektive im Ingenieurbau», her-
ausgekommen im Bauverlag Wiesbaden/Berlin 1956. Es
braucht lediglich eine gewisse Erfahrung des Ingenieurs, die
kritischen Stellen des Linienzuges herauszupicken, die fiir
eine optische Analyse als notwendig zu erachten sind. Fiir
das Abschédtzen und Abwigen der Wirkung dieser kon-
struierten Raumlinien muss man sehr Kkritisch vorgehen.

1) Siehe SBZ 1952, Nr. 13, S. 182.
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Bilder 5a und b: wie Bilder 4, aber ab Profil 80. Man bemerke die optische Kuppe.
Aus baulichen Griinden konnte man leider nicht immer genau jene Standorte zur
Photographie beziehen, die der Zeichnung zugrunde gelegt worden waren

2. Stetiger Linienfluss in der Landschaft. Der geo-
metrisch stetig durchgebildete Linienzug ist dann in zweiter
Stufe so in die Landschaft hineinzulegen, dass er mit dieser
zu einer harmonischen Einheit verschmilzt. Es darf der Topo-
graphie, der Natur keine Gewalt angetan werden. Ihre Ge-
gebenheiten und Besonderheiten sind im Gegenteil zu unter-
stiitzen und zu unterstreichen. Es geniigt dazu, die Haupt-
linien und die Hauptflichen der Landschaft zu beriicksich-
tigen. HEs stehen hiezu folgende Mittel zur Verfligung:

Photomontage. Man kann vom selben Standort, wie er
fiir die perspektivische Konstruktion gew#hlt wurde, Photos
machen und in diese bei entsprechender Vergrdsserung die
konstruierte Strasse hineinmontieren oder auch hinein-
zeichnen.

Ein sehr gutes Hilfsmittel ist die Landschaftszeichnung
mit Hilfe des Perspektographenl). Die mathematischen
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Grundlagen, wie sie zur Perspektivenkonstruktion gewéhlt

wurden, konnen hier genau iibertragen werden (Standort,
Bildweite, Masstab usw.). In kiirzester Zeit sind dann auf
einer Glasscheibe die Hauptlinien einer Landschaft direkt
nachgezogen.

Das einfachste Mittel ist wohl die Freihandzeichnung. Der
Zeichner hat sich die konstruierte Strasse in die vor ihm
liegende, noch unangetastete Landschaft hineinzudenken und
so ein Schaubild zu erstellen. Ein begabter Zeichner merkt
sofort, worauf es ankommt, und er wird dem Ingenieur gerne
seine Dienste zur Verfiigung halten, da es auch fiir ihn wert-
volle, konstruktive Arbeit bedeutet (Bilder 7 und 8).

Fir das gute, ich mochte sagen, organische Zusammen-
klingen zwischen Strasse und Landschaft ist selbstverstdnd-
lich eine gute Vorstellungsgabe des Ingenieurs Grundbedin-
gung. Es braucht dazu ein natiirliches Einfiihlungsvermogen
und nicht zuletzt eine gewisse Erfahrung im Abschétzen der
so geschaffenen Schaubilder.

3. Bepflanzung. Mit der Bepflanzung soll einer Anlage
noch der letzte Schliff gegeben werden. Biume, Strducher
und Rasen konnen nicht nur Unzuldnglichkeiten verdecken,
sie konnen im Gegenteil Wertvolles unterstreichen, Hartes
ddémpfen oder sogar mechanischen Schutz fiir abgleitende
Fahrzeuge bieten. Die Vorarbeiten und Vorstudien dazu miis-
sen aber schon bei den Entwiirfen in Arbeit genommen wer-
den, jedenfalls sollen schon bei der Fertigstellung der Pro-
jekte Umfang und Platzbedarf der Bepflanzung festgelegt
sein. Wiahrend der Bodenerwerb in die Expropriation hinein-
genommen werden kann, wird die Pflanzenbeschaffung nicht
immer sehr einfach werden, vor allem, wenn dann verschie-
dene Autobahnbauten gleichzeitig bepflanzt werden sollten.
Mindestens die staatlichen Pflanzgirten sollten deshalb schon
heute die notwendigen Auftrédge erhalten, da bis zum Auf-
wuchs immer noch einige Jahre verstreichen werden.

Die Bepflanzung ist das beste und natiirlichste Mittel,
die so wichtige optische Fiihrung zu verbessern, zu vervoll-
stindigen und damit weitere Sicherheit zu schaffen. Die
neuen Richtlinien fiir Bepflanzungen der VSS, bearbeitet von
der Kommission VII, sind sehr wertvoll und geben eingehend
Aufschluss iiber die Verwendung der Bepflanzung als Be-
standteil der Autobahnen.

Die nachfolgenden Einzelheiten sollen auf einige grund-
sdtzliche Punkte besonders aufmerksam machen, erheben je-
doch keinen Anspruch auf Vollstdndigkeit.

a) Grundriss. Lange Geraden wirken in der Natur hart
und fiir den Fahrer langweilig, eintonig und gefdhrlich. Die
Gerade hat allgemein als Trassierungselement zuriickzu-
treten zu Gunsten von weiten Kurven mit langen, sog. dsthe-

Bild 6. Autostrasse zwischen Zizers und Landquart, Blick gegen Nor-
den, Schon beim Schlag der Wilder miissen gewisse Baum- und Busch-
gruppen neben der Fahrbahn geschont, andere wieder zur Bildung
kleiner Waldlichtungen (fiir Bauzwecke dann als Installationsplidtze
verwendbar) abgerdumt werden. Die zustdndigen Forstingenieure miis-
sen zur bereitwilligen Mithilfe gewonnen werden. Spédtere Stufenbe-
pflanzung zur Abdeckung von Oden, harten Kahlschligen ist vielfach
nicht zu umgehen

tischen Uebergangshogen. Dazu ist vor allem die Klothoide zu
empfehlen, mit Parametern von 800 bis 1000 und mehr, also
Léngen von 1 km und mehr. Kleine Richtungsdnderungen sind
durch moglichst grosse Kurvenhalbmesser so auszubilden, dass
die Tangenten im Minimum 100 m lang werden, ansonst in der
Verkiirzung ein Knick entsteht. Scheitelklothoiden wirken op-
tisch schlecht und sind deshalb nicht zu empfehlen. Zwischen
zwei gleichgerichteten Kurven sollen an Stelle von kurzen
Zwischengeraden sog. Ei-Klothoiden eingelegt werden. Un-
symmetrische Uebergangsbdgen sind hdufig notig (Kurvenein-
gang kann anders verlaufen als Kurvenausgang).

b) Ldngenprofil. Auch im Langenprofil soll der Strassen-
zug durchgeschwungen werden. Ausrundungen von Kuppen
und Wannen sollen durch Vorschalten eines grossen Kreis-
bogens weich gestaltct werden (Korbbhogenausrundungen; an-

Erfassen des Landschaftscharakters mit einfacher

Bilder 7 und 8. Perspektive mit Freihandzeichnung und Vergleich mit
Strichzeichnung zur Abwidgung des Zusammenwirkens von Strasse und Geldndeformen, An diesen Teilstiicken (1. Bauetappe) wurde die op-
tische Analyse erst wihrend des Baues als Projektnotwendigkeit erkannt. Wiahrend geméss Bild 7 die Linienfiihrung zum guten Ende gefiihrt
werden konnte, war eine Korrektur im Abschnitt nach Bild 8 nicht mehr in geniigendem Masse moglich. Ein unschoner Knick ist deutlich (zu
knapp ausgebildete Wanne 6000/ 2000 m nach ldngerer horizontaler Anfahrt, optische Kuppe). Die Konstruktion zeigt genau das selbe. Mit
raumlichem Projektieren ist solches vermeidbar, In einer Autobahn wire die Wirkung noch bedeutend schlimmer

fertiger Anlage.
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dere Kurvenformen wie z.B. Klothoiden sind im Léngen-
profil nicht notwendig). Solche Ausrundungen sind mit Vor-
teil moglichst in schwache Horizontalkurven zu legen. Zwi-
schen zwei aufeinanderfolgenden Kuppen soll zur Vermeidung
von abgeplatteten Stellen, sogenannten Brettern, die Schwin-
gung durchgezogen werden (Ausrundungsradien von der
Grossenordnung 50 000 m und mehr). Wie im Grundriss, so
sind auch im Léangenprofil geringe Neigungsidnderungen
durch moglichst grosse Ausrundungen (ebenfalls z. B. 50 000
Meter und mehr) auszugleichen. Filir das gute Zusammen-
wirken von Grundriss mit Aufriss sind die besprochenen Me-
thoden anzuwenden.

c) Quergefdlle. Das Quergefidlle der einzelnen Fahrbahn
ist durchwegs einseitig auszubilden; das Dachprofil wirkt
optisch schlecht und ist {iiberdies gefdhrlich (Spurwechsel
iiberholender Fahrzeuge). Die Quergefillsiibergénge, die Wen-
delungen, sind stetig durchzubilden durch Drehen der ganzen
Strassenflache um die Mittelaxe (deshalb ausgeglichenes
Léangenprofil in der Strassen- bzw. Fahrbahnaxe). Die Hohen-
linie am kurveninnern Strassenrand als Drehaxe fiihrt zum
Flattern der Fahrbahnridnder. Eine einseitige Kurveniiberho-
hung soll nie auf einer Kuppe beginnen. Es ist dies im weitern
auch eine Folge der Regel, dass Horizontalkurven schon vor
der Kuppe anzusetzen sind, damit der Fahrer iiber den Ver-
lauf der Fahrbahn vororientiert wird (Kuppeniiberfahrten in
Geraden ergeben ein unsicheres Gefiihl).

d) Waldeinfahrten und Waldausfahrten sind ebenfalls in
horizontale Bogen zu legen, ansonst sie in der Natur hart
wirken. Hohe Ddmme machen den Fahrer unsicher; durch
Anpflanzungen von Biischen ergibt sich ein Gefiihl der me-
chanischen Sicherheit gegen Abgleiten. Einschnitte im Fels
sind durch Anlage von Felshdndern aufzuldsen und ebenfalls
zu hepflanzen. Auf Leitungsmaste soll Obacht gegeben wer-
den; sie sollen moglichst aus der Fahrbahnrichtung ver-
schwinden. Alle Béschungen und Einschnitte sollen gegen das
gewachsene Terrain grossziigig ausgerundet und angepasst
werden. Auf die Formen der Wandmauerabschliisse ist auf-
zupassen (Keine Burgen und unschéne Abtreppungen!).

*

Bevor sich der Ingenieur an den «grossen Tisch» setzt,
um eine Autobahn zu projektieren, sollte er sich an gebauten
Anlagen eine Vorstellung holen und sich daran von der Tief-
rdumigkeit und der #sthetisch ansprechenden Wirkung solcher
Bauobjekte iiberzeugen. Eine Schulung des rdumlichen Ge-
fiihls, der Vorstellungsgabe, des «Ingenieur-Auges» und ein
Sammeln von Erfahrungen konnen die Arbeit sehr erleichtern
und vervollstindigen. Sie kann jedoch niemals die optische,
konstruktive Analyse ersetzen. Der Vergleich zwischen Plan
und Wirklichkeit an gebauten Anlagen im Ausland (bei uns
ist leider noch nichts zu sehen) bietet die einzige Moglichkeit
solcher Uebungen. Derartige Reiseausgaben wéren sicher
wohl investiert, denn solch grossartige Bauten wie die Auto-
bahnen, die Hunderttausenden von Leuten iiber Jahrzehnte
hinweg als Verkehrsweg dienen und die bestaunt oder bekrit-
telt werden, haben bleibenden Wert, weshalb sich auch ihre
rdumlich sichere und &sthetische Durchbildung lohnt und
kleine Ausgaben dafilir rechtfertigt.

Ich hoffe, mit diesen Ausfiihrungen das Interesse und die
notwendige Liebe zur schonheitlichen und damit sicheren
Durchbildung solch gewaltiger Bauwerke, wie sie unsere zu-
kiinftigen Autobahnen zweifellos darstellen, geweckt zu haben.
Fiir die Autobahn sind auch in dsthetischen und optischen Be-
langen wir Ingenieure allein verantwortlich, diesmal werden
es nicht die Architekten sein!

Adresse des Verfassers beim Titel.

Wettbewerbe

Verwaltungs- und Lagergebiude der Compagnie Vau-
doise d’Electricité in Morges. In einem unter Waadtldndern
durchgefiihrten Wettbhewerb féllte das Preisgericht, worin die
Architekten Ch. Brugger, C. Jaccottet, M. Maillard und
R. Keller als Ersatzmann mitwirkten, {iiber 14 eingereichte
Entwiirfe folgenden Entscheid:

1. Preis (5000 Fr. mit Empfehlung zur Weiterbearbeitung):
M. Piccard, Lausanne

2. Preis (4500 Fr.): J. Serex, Morges

3. Preis (3000 Fr.): A.Mingard, Bussigny

4. Preis (2500 Fr.): C.P. Serex, Morges
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Die Ausstellung findet bis zum 11.Mai im Casino
Morges statt. Oeffnungszeiten Samstag 14 h bis 17 h, Sonn-
tag 10 h bis 12 h und 14 h bis 17 h.

Evangelische Kirche in Oberaach TG. Innert vorgeschrie-
bener Frist sind sieben Projekte eingegangen. Fachleute im
Preisgericht: A. Gradmann, Ziirich; Prof. Dr. P. Meyer, Zii-
rich; A. Schellenberg, Kreuzlingen. Ergebnis:

1. Preis (1300 Fr. mit Empfehlung zur Weiterbearbeitung):
W. Gachnang & Sohn, Ziirich

2. Preis (1000 Fr.): E. Bosshard, Winterthur

3. Preis ( 600 Fr.): P. Tridinger, St.Gallen

4. Preis ( 300 Fr.): Gebr. Scherrer, Kreuzlingen

5. Preis ( 300 Fr.): K. Hiberli, Bischofszell

Ausserdem erhélt jeder Verfasser eine Entschddigung von
700 Franken.

Reformiertes Kirchgemeindehaus in Miinchenstein (SBZ
1957, Nr. 41, S.666). 52 Projekte wurden rechtzeitig einge-
reicht. Ergebnis:

1. Preis (2500 Fr. mit Empfehlung zur Weiterbearbeitung):
H. Frey, Olten
A. Eichhorn und W. Steib, Mitarbeiter
L. Nessi, Ziirich
3. Preis (1700 Fr.): Friedli und Kaudmann, Riehen
4. Preis (135C Fr.): K. Ackermann, Aesch

2. Preis (2450 Fr.):

Ankauf (800 Fr.): U.Lo6w und Th. Manz, Basel
Ankauf (600 Fr.): P.Miiller, Liestal, und

H. St6cklin, Lausen
Ankauf (600 Fr.): R.Rudin, Caslano/Lugano

Ankiindigungen

Aargauischer Ingenieur- und Architektenverein

Jahresversammlung 1958 in Zofingen, heute, 10. Mai 1958.
Programm: 14.30 Sammlung auf dem Kirchplatz in Zofingen;
Besichtigung der neuen Bezirksschule. 16.30 Jahresversamm-
lung im Restaurant «Brauerei» (Kirchplatz). Nachher gemiit-
liches Beisammensein. Spezialprogramm fiir die Damen, die zu
diesem Anlass herzlich eingeladen sind: 16.30 bis 17.15 Besich-
tigung einiger Baudenkmdler in Zofingen.

Der Prisident: H. Zumbach.

Vereinigung Schweizerischer Strassenfachmianner

Die Anlédsse der 46. Hauptversammlung der VSS beginnen
am Donnerstag, den 29. Mai, in Basel mit einer Fahrt zu den
Baustellen der Autobahn Biihl-Appenweier und Weiterfahrt
iiber die kiirzlich fertiggestellte Autobahnstrecke nach Baden-
Baden; dann auf der Autobahn {iiber Karlsruhe—Stuttgart
zum Albaufstieg Wiesensteig, Besichtigung der 1957 fertig-
gestellten Einrichtungsfahrbahn (Hangstrecke und Lammer-
bucktunnel); Riickfahrt auf der Autobahn bis Kirchheim/
Teck, dann slidwidrts tlber Niirtingen nach Reutlingen
(Uebernachten). Am Freitag von Reutlingen liber Hechingen-
Balingen-Rottweil-Donaueschingen nach Schaffhausen, un-
terwegs kurze Besichtigungen verschiedener Strassenbaustel-
len und Neubaustrecken. 13.45 h Hauptversammlung im
Stadttheater Schaffhausen. Anschliessend Vorfiihrung des
neuen Autobahnfilms und Vortrag von Regierungsrat Dr.
S. Frick, St.Gallen, Prasident der Schweiz. Baudirektoren-
konferenz, iiber «Rechts- und Finanzierungsprobleme beim
Nationalstrassenbau». 16 h Wegfahrt in fiinf getrennten
Gruppen zu Exkursionen. Abendunterhaltung im Hotel Schaff-
hauserhof. Am Samstag, den 31. Mai, Fahrt mit zwei Motor-
schiffen rheinaufwérts; 10.30 h in Stein am Rhein Vortrag
durch Ministerialrat Prof. A. Boehringer, Stuttgart, liber «Die
Beziehungen zwischen Bauherrn und Bauausfiihrenden im mo-
dernen Strassenbau» bzw. durch Prof. R. Coquand, ingénieur
en chef des Ponts et Chaussées, Adjunkt des Direktors fiir
das Strassenwesen, Paris, liber «La planification et la cons-
truction des autoroutes francaises». Dann ldngere Rundfahrt,
Mittagessen auf dem Schiff, 16.15 h Ankunft in Schaffhausen.
— Anmeldung bis 17. Mai an das Sekretariat der VSS, See-
feldstrasse 9, Ziirich 8.

Vortragskalender

12. Mai (Montag). Studiengesellschaft filir Personalfragen,
Zirich. 20.15 h im Bahnhofbuffet I.Stock, I.Kl., Ziirich-
Hbhf. PD Dr. med. E. Blickensdorfer: «Hinweise fiir den
Personalchef zur Behandlung von seelisch bedingten
Krankheiten im Betrieb».
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