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Technische Gesichtspunkte : : Beurteilung schweizerischer Verkehrsfragen.
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TECHNISCHE GRUNDLAGEN ZUR BEURTEILUNG SCHWEIZERISCHER AUTOVERKEHRSFRAGEN.
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der Strassen zur Erziclung iiniyhi-bst giosser Sichtweiten
sicherstellen sollen.

Prüft man aul Grund dieser „Richtlinien" das Fern-
verkehrst! asscn Netz des S A V (Abb. 8), so wird man
bald erkennen, dass eine auch nur näherungsweise
Anwendung dieser Normalien auf der Mehrzahl dieser Strassen
gar nicht durchführbar wäre, oder nur mit einem Kosten
aufwand, der in keinem Verhältnis zum erreichbaren Nutzen
stünde, also volkswirtschaftlich nicht ?u rechtfertigen wäre
Die „Richtlinien" definieren richtige Fernverkehrstrassen,
lür sehr hohe Geschwindigkeit bestimm! (z B Ueberhöhung
aller Kurven bis auf 500 m Radius): das ist aber aul den
vielen G ebirgst ras s ig n il <:¦ fast aussehl csslugli dem Touristen-,
aber nicht dem Geschäftsverkehr dienen weder nötig noch

möglich Das --[ .'.11 cii^iii^r! a.e >, Ii >.: :i des S= \ V
macht den Eindruck eines Kompromisses zur Berücksichtigung

möglichst aller Landesteile: das ist aber in diesem
Fall eine Verwechslung des Zieles: nicht die Wünsche der
Landesgegend bezw der Hotellerie sind hier in erster
Linie zu befriedigen, sondern die Bedürfnisse des automobil-
Fernverkehrs. Damit wird in keiner Weise die Volkswirt -

schaltlichc Bedeutung des tirni istisclicii Fremdenverkehrs
unterschätzt, der mit der jährlichen l'.imeise von gegen
aooooo Automobilen schätzungsweise rund 600000 aus
ländische Gäste in unser Land bringt Aber diese finden,
wie die (trotz Krise i stark u-a eh senden Zahlen beweisen1),

¦J 1919:1311131 1930163577: 193111766731 1932:194613
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icbetden, denn sowohl die Itcdurl-
uisse wie die Möglichkeiten sind
.erschiedene.
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<hl auch der
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Es wird darin zwischen eigentlichem
Fernverkehr (der überall die Linien
kleinsten Widerstandes sucht und

findet) und den wichtigsten Touristen-Routen
unterschieden, für die weniger weitgehende
Normalien genügen. Selbstverständlich erhebt auch
dieser Vorschlag nicht den Anspruch auf
Endgültigkeit; er will aber zeigen, in welchem Sinn,
ausgehend vom wirklichen Fernverkehrsbedürf

iwählen sein werden
Der S.A. V. selbst will ja zunächst nur die

wichtigsten dieser Routen auf die Anwendungsmöglichkeit

seiner „Richtlinien" durch generelle
Projektierung und Kostenberechnung untersuchen :

wir bringen hier die Ergebnisse einiger dieser
durchgeführten Untersuchungen zur Darstellung,

gen, dass auch bei stellenweise erheblicher Ab-
den Minimalradien (z. B. Abb. 15/16), sehr
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Ueber die Projektierungsarbeiten ist in der
„Autostrasse" eingehend berichtet worden, es sei für Einzelheiten
darauf verwiesen.') Wir zeigen hier (und im nächsten Heft)
das wichtigste davon, die Situation sowie einige
charakteristische Einzelheiten Projektierende waren:

für Basel Ölten das Ingenieurbureau W.&J Rapp, Basel
Olten-Bern Losinger & Cie, Bern
BaselBrugg F Steiner, Bern
Brugg-lnnlaufZürich A Frick, Zürich

Die Hauptdaten dieser Strecken sind lolgende:

c ^
B.«t. Sern Ol.» Ei"'S * '" Brug, Ziinch

Ge imtliüce z km

36 7.

•zz
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.„pro*.
[4960zz 19140000 Kr
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15 595000 Fr.
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massig, ökonomisch und Verkehrs technisch recht gut
erscheint die Verdoppelung statt Verbreiterung schiefer
Unterführungen (Abb 14 und 22): ein ebenfalls interessanter

Vorschlag ist die Verlegung der Radfahrer- und
Gehwege hinter die Widerlager, wie in Abb. 19 bei Brugg

Diese Aus bau-Projekte sollen zunächst einen künftigen
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-Zürich eine
Radikalverlegung der Rnute, weil nämlich die sehr kurvenreiche

und dichtbebaule Strasse Brugg Turgi-Baden als
Fernverkehrstrasse lür hohe ncschvindijrke t durch blosse
Verbesserung auch mit sehr hohem Kostenaufwand kaum
entsprechend gesichert werden kann Die Abb. 20 und 21
zeigen die Neubaustrecke von südlieh Brugg bis Neuenbof
an der Zürich-Badenerstrasse : bei Innlauf (Km 57 ab Basel)
wird die Reuss auf einer Hochbrücke von 60 m
Hauptöffnung gekreuzt, und auf Kote 480 bei Spitalau (Km 60,7)
der Höhenzug zwischen Reuss und Limmattal überschritten.

(Forts, folgt.)

MITTEILUNGEN.
Die Reisegeschwindigkeiten Im Eisenbahnverkehr hat

Vogt In der .Zeitung dt, V. M. E. V." vom 20. April in einer Tabelle

namer-tllch nute Dl hCh In die s it 19 4 erzielten V ¦m-. erumjen.
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in die im völlig freiem Gelände liegende gestaltung) mit
Ireier Richtungen bei Äugst (Abb 13) hat Schrill gehalten
mungen als die 300 m der Richtlinien. Und Motorridi

1 oberhalb Ölten am Hauenstein (Abb. 15) mit dem Studien
: zu einem recht stattlichen Kniiwcrk Zweck- die französische

en aul Seite
ekordstreck

254 von Bd. lOOmitge
en" (Verbesserung von
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