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ZUM VII. INTERNATIONALEN

STRASSEN-

Die StraRe, ein elementarer Konstruktionsfaktor fur
die Dynamik eines Kulturvolkes, die gleichermaBen dem
rotierenden und zirkulierenden Verkehr der Volker dient
und volkerverbindend wirkt, fuhrt Anfang September in
Miinchen eine groRe Zahl anerkannter Fachleute aus der
ganzen Welt zu einem internationalen StraBen-Kongref
zusammen. Es st tief

symbolisch, da der ge-

schéftsfuhrende
dent dieses Kongresses
der Nationalsozialist Dr.-
Ing. Fritz To dt st
einstmals Kriegsflieger,
dann Student, Bau-
arbeiter, Praktiker und
Fachmann des StralRen-
baues, und heute Gene-
ralinspektor far das
deutsche StraBenwesen
im Reiche Adolf Hitlers.
Alser — Anfang 1923 —
der NSDAP beitrat,
leistete er damit Absage
an allen Internationalis-

Préasi-

mus; heute beweist er
mit der Ubernahme der
Geschaftsfuhrung des
Internationalen StraRen-
Kongresses, daR das
nationalsozialistische
Reich nicht daran denkt,
sich mit chine-
sischen Mauer zu um-
geben, dalR es vielmehr
tatigsten Anteil nehmen
will an der Entwicklung
des Verkehrs der Men-
schen, derGiter und
der Gedanken, am Bau
neuer

einer

Verbindungen
zwischen den Voélkern.
Der Kongre3 selbst

Dr.-Ing. Fritz Todt
kann der Ausgangspunkt
gemeinsamer Uberlegungen und Planungen zur
rung neuzeitlichen StraBenbaus
tion, die er vorfindet,
die bis vor

grof3er
Forde-

Situa-
Landstrale,
Entwicklung

werden. Die
ist eindeutig: Die
einem Jahrzehnt durch die
der Eisenbahn von der friuheren
herrschenden Verkehrsweges

Bedeutung des be-
abgesunken war in die

Bauwirtschaft und Baurecht

Machler,

Berlin SW48
30. Aug. 1934

we 3D

Berlin

KONGRESS MUNCHEN 1934

Rolle eines stiefmutterlich behandelten, lokalen und vor
allem rein landwirtschaftlichen Verkehrsmittels, ist wieder
im Aufstieg. Sie wird wieder grof3er, landerumspannen-
der Trager von Verkehrsstromen. Der heutige Stand der
Automobilisierung zeigt unverkennbar, daB dieser
Wiederaufstieg der Stralle noch keineswegs seinen Héhe-
punkt erreicht hat. Ins-
besondere wird fur die
Abgrenzung und rich-
tige Einfugung der bis-
her dominierenden und
manchmal — wie es be-
sonders die Einwirkung
aufdie GroRstadtbildung
erkennen laBt — schon
fast isoliert arbeitenden
Eisenbahn im Rah-
men der Gesamtver-
kehrspolitik viel zu tun
sein. Eswird ferner notig
sein, die Fragen des
StraBenbaues national
und international in Ver-
bindung zu bringen mit
den in der ganzen alten
Industriewelt schweben-
den Problemen der U m-
Siedlung von Men-
schen und Werkstatten,
der Erneuerung und
rdumlichen Neuordnung
des Arbeitspro-
zesses.

Dr.-ing. Todt, der mit
dem 30. Juni 1933 durch
das Vertrauen Adolf
Hitlers auf dem neu-
geschaffenen Posten des
Generalinspektors  des
deutschen StralRen-
wesens steht, um das ge-

Foto Clausen-Kdgel, Berlin

waltige Werk des Baues eines Netzes von Reichsauto-
bahnen und die Reorganisation des &ffentlichen Straen-
wesens in der Hand des Reiches durchzufiihren, hat auch
im Rahmen des Internationalen Stralen-Kongresses eine
hohe Aufgabe wahrzunehmen. Er vertritt ein groRes
Planungswerk, einen hochqualifizierten Zweig deutscher
Arbeit, und Ideen, die in die Zukunft weisen.

665



DIE STRASSE ALS KULTURFAKTOR

Hermann Ehlgétz, o. Prof., Technische Hochschule Berlin

~Wenn man friher die Lebenshéhe eines Volkes oft nach der Kilometerzahl der Eisenbahnen zu messen versuchte,
so wird man in der Zukunft die Kilometerzahlen der fur den Kraftverkehr geeigneten StraBen anzulegen haben.”
Adolf Hitler am 8. Marz 1933 bei der Eréffnung der Automobilausstellung Berlin.

(Hierzu auch die Abbildungen im Tiefdruckteil S. 689 bis 692)

"frommei: TRenudb fd)miiftjStra(len unfc'lOcq

1 Ausschnitt aus der Ausstellung ,Die StraBe", Minchen 1934

Betrachtet man die StraBe vom Standpunkt der Ver-
gangenheit, der Gegenwart und Zukunft, so erkennt man,
dafl sie als Kulturdokument die Entwicklungsstufen der
Menschheit in besonders augenfalliger Weise aufzeigt;
denn uberall und zu allen Zeiten bleibt die Strale der
treue Begleiter des Menschen. Das Stralennetz eines
Landes ist so ein vortrefflicher Gradmesser fur den
Kulturzustand seiner Bewohner.

Die StraBe hat getreulich die Entwicklung des Menschen
von der Familienwirtschaft, zur Sippenwirtschaft, zur
Volks- und Vdlkerwirtschaft mitgemacht. Schon in den
Urzeiten brauchte der Mensch die Strale; und wenn es
damals nur ein festgetretener Pfad war, der die Jagd er-
leichterte oder zur nachsten Quelle fuhrte. — Weiter zog
der Pfad, der Weg, mit dem Beginn des Zusammen-
schlusses zu Sippen und Stammen, von Geho6ft zu Gehoft,
von Siedlung zu Siedlung. Solange der Mensch selbst
Trager seiner Lasten war, genugten solche Pfade. Die
eigentliche StralRe entwickelte sich erst, als das Tier, dann
der Karren, das Fuhrwerk, die Beférderung ubernahm.

So entstanden die ersten Wege aus rein realen Not-

wendigkeiten. Aber ,Bauschaffen kann nur aus einer
Kulturidee heraus seine Gesetze empfangen”. So auch
die StraRe. Sie diente friedlichen Zwecken, sie diente

aber, soweit wir die Entwicklung zurtckverfolgen, bis hin
zum Kriegspfad, auch dem Streite, und an diese Bestim-
mung erinnern noch heute als stumme Zeugen Grabmale
langs der alten HeerstraBen. So wurde die StralRe all-
mé&hlich zum Ort der Totenverehrung und dieser Kultur-
idee, dem Totenkultus, verdankt die StraBe ihre erste
groBe Blute, die ihren Ho6hepunkt im alten Griechen-
land erreichte. ,Heilige Wege" nannten die alten Grie-
chen die ersten KunststraRen. Hoéchstes Lebensziel war
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es, am Rand dieser heiligen StraBen begraben zu sein.
Die Strale wird dadurch verstarkt zur Gréberstrale,
aber auch Verbreiter der Kultur. Denn unverletzlich ist
der Pilger, der des Weges zieht; den Angrenzern ist es
heilige Pflicht, ihn zu beherbergen und zu atzen’).

Und noch einmal hat der AusfluB des religibsen Gefiuhls
die Straen zu neuem Leben erweckt. Als im Mittelalter
die alten RomerstraBen im Morast zu verschwinden droh-
ten, als die Stralle den Raubrittern preisgegeben war und
die LandstraBe starb, da waren es die Pilgerziige nach
Rom, die Kreuzzige, die das Bedilrfnis nach einer Stralle
neu erstehen lieBen. Die Kirche selbst sieht sich zur
Forderung der Pilgerziige zur Unterstitzung des Strallen-
baues gendtigt. Sie gewdahrt AblaB fiar Dienste, Auf-
wendungen und Mitarbeit im Interesse des StralBenaus-
baues; sie grindet den Bruderorden der ,Pontifici" und
schafft damit in diesem Monchsorden den eigentlichen
Tréager des StralBenbaues im Mittelalter, der
opfernder Weise die alten RoOmerstralen dem vélligen
Verfall entreilt. Im Verfolg der Handelsbeziehungen
sind aber auch zahlreiche alte Wege als HandelsstraBen
und VerkehrsstraBen umgebaut worden. (Vgl. Handels-
straBe Augsburg—Venedig, Abb. 2)

in auf-

Denn wenn auch das religiose Gefiuhl durch Jahrhunderte
hindurch der StraBe treu blieb, und wenn auch heute
noch frommer Brauch StraBen und Wege schmickt, so
waren nicht immer religiose Momente die ausschlag-
gebenden Ursachen des StraBenbaues. Die Romer, die
groRten StralBenbauer des Altertums, erkannten wohl als
erste in vollem Umfange den Wert der StraBe als Mittel
zur Machtentfaltung, als Heerstrale, und als Werkzeug

) Thomann, Zirich, Die StraBe in ihrer Beziehung zum Men-
schen. Schweiz. Zeitschrift fur StraBenwesen, Jahrg. 19, Nr. 1 (1933).



zur Verbreitung ihrer Erzeugnisse und ihrer Kultur, als
HandelsstraBe. Hier zeigt sich das zweite starkere Mo-
ment, das bis in unsere Zeit dem StraBenbau immer wie-
der méachtigen Auftrieb gegeben hat, Politik und Wirt-
schaft. Noch heute kinden die erhalten gebliebenen
Reste der RomerstraBen von der hohen Kultur, von den
PrachtstraBen und Handelswegen, von der Befbérderung
der Reisenden zu jener Zeit. Schon damals umspannte
ein gut eingerichtetes Netz offentlicher Postlinien (Cursus
publicus) das Romische Reich. An Zwischenpunkten in
regelmafligen Abstdnden wurden die Pferde gewechselt,
war Mdoglichkeit zum Ubernachten und zum Essen. Auch
der technische Ausbau erfolgte nach Grundsé&tzen, nach
denen wir heute wieder streben. Je nach Untergrund und
Klima, je nach Verkehrsart und -umfang war die Anlage
und Befestigung der StraBen eine andere.

Ist so die Stralle Sinnbild der politischen und religiésen
Geschlossenheit, so spiegelt sie auf der anderen Seite
auch getreulich die Zeiten politischen und wirtschaftlichen
Niedergangs und die Zeiten geistiger Zerrissenheit
wider. Mit dem Zerfall des machtigen Rd&merreiches ver-
fallen auch die StraBen, in ihrem Bestand noch einmal
notdirftig gerettet von der katholischen Kirche, scheinen
sie nach der Reformation vélligem Verfall preisgegeben.
Der Staat hatte nicht die Macht, die Stralen zu schitzen
und zu erhalten; die Stellung der Kirche zum Staat und
damit auch zur StralRe hatte sich geéndert.

So erscheint die StralRe erst wieder im 18. Jahrhundert,
und der StraBenbau der Neuzeit (Napoleon) knupft so
beinahe unmittelbar an die StralRenbauten des Altertums
an. Von den Zeiten politischer und geistiger Zerrissenheit
weil3 die Landstrale nichts zu berichten.

Anders die Stadtstrale. Auf sie konzentrierte sich damals
in den Zeiten der Zerrissenheit und Abgeschlossenheit die
ganze Liebe und Sorgfalt des Menschen. Die uns erhalten
gebliebenen StraBenbilder mittelalterlicher Stadte, die
hervorragend in die Landschaft eingepaften Stralen und
Wege in der Umgebung der Stadte sind Zeugen der Kul-
tur jener Zeit. Ungeheuer ist der EinfluR der StralRe auf
die Entstehung und Entwicklung der Stadte. Fast Uberall
1aBt sich dieser EinfluR noch heute deutlich verfolgen.
Die Urzelle Berlins entstand am Ubergang des alten
Handelsweges vom Siden Uber die Sumpfgegenden und
an seiner Teilung nach Osten und Norden. Bei Ingenieur-
bauten der Neuzeit stof3t man hier auf die alten Knuppel-
damme als Zeugen damaliger StraBenbautechnik und
StraRenbaukunst (Abb.3.) Ebenso im Westen Deutschlands
im Industriegebiet. Die Industriezentren Duisburg, Essen,
Bochum, Dortmund liegen im Zuge des alten Hellwegs.
Unendlich vieles lieBe sich sagen Uber die StralRe als
Faktor in der Entstehung und Entwicklung der Stadte. Und
so ist es nicht verwunderlich, dall sie hier selbst in Zeiten
des Niedergangs noch gepflegt wurde.

In jungster Zeit drohte der LandstraBe nochmals ein
Zurucksinken in die Vereinsamung. Kaum war im 18. Jahr-
hundert das Bewuf3tsein fur den Wert der Stralle allent-
halben wieder erwacht, kaum war die LandstraBe der
Vergessenheit entrissen und in eine neue Entwicklungs-
phase getreten, als die Eisenbahn im 19. Jahrhundert
ihren Siegeszug durch die Lander begann und die Stralle
nur noch die Rolle des Mittlers zwischen Siedlung und
Schienenstrang zu spielen hatte. Die Eisenbahn schien
die Aufgabe zu Ubernehmen, der die StralRe durch die
Jahrhunderte gedient hatte.

Die letzte Epoche der neuerlichen Verkehrsumschichtung
Haben wir selbst miterlebt. Jene Entwicklung und Vervoll-
kommnung des Kraftfahrzeugs im Verlauf einiger Jahr-
zehnte, jener ,Wettlauf zwischen Fahrzeug und Stralle ,
bei dem die StraBe dazu verdammt war, immer hinter den

2 Der Handelsweg von Augsburg nach Venedig zur Zelt der
Fugger

Holztafel gemalt von A. Brauer. Foto W. Go6tz. Aus ,Das Bayern-
land“ 1934 Nr. 14

3 Berlin um 1250
Grindungsjahr Berlin und K&lln vermutlich 1232. Nach einem Studien-

plan von Arch. M. Machler
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4 Heutiger Plan von Berlin mit den Ausfallstralen 1:200 000

Nach einem Studienplan von Architekt M. Madiler



StraBennetz Im Ruhrsled-
lungs.Geblet 1:150000

6 (Mitte) Schema eine* zukunf-
tigen StraBennetzes

7 (Unten) Ausschnitta.d.Schema
eines zukunftigen StralBen-
netzes

wachsenden Bedurfnissen eines neuen Ver-
kehrs herzuhinken. Und heute stehen wir
wieder mitten in einer Entwicklung, die der
StralBe ungeheuren EinfluR fur die Zukunft
auf die Gestaltung des geistigen und wirt-
schaftlichen Lebensraumes der Volker zu-
weist.

Die Auswirkungen dieses Einflusses lassen
sich heute in ihrer Gesamtheit kaum Uuber-
blicken. Auf allen Gebieten scheint die
Stralle der Zukunft geeignet, grundlegende
Umwalzungen hervorzurufen. Greifen wir
das Gebiet der Siedlung heraus, das von
jeher mit der StraBe am engsten ver-
flochten war. Der EinfluB der Eisenbahn
mit ihrem Linienverkehr wirkte hier stark
konzentrierend. Wohl wuchs die Lebens-
intensitat langs der Bahn, aber in den Ge-
bieten in unginstigerer Bahnlage muf3te im
selben MaRe die Rentabilitdt sinken. Der
Kraftwagen dagegen ist Flachenverkehrs-
mittel. Er ist zeitlich und ©6rtlich unab-
héngiger als die Eisenbahn. Die StraBe
erscheint daher heute berufen, eine neue
Umwalzung im Siedlungs-
wesen hervorzubringen, mit
Hilfe des Kraftwagens die
gesamte Siedlung zu inten-
sivieren und gleichzeitig die
Konzentration an wenigen
Punkten aufzuheben und auf
das ganze Land zu verteilen.
Der Planung und Ausgestal-
tung des StraBennetzes fir den
zwischengemeindlichen Ver-
kehr und der Autobahnen
sowie der Verbindung, Ver-
knipfung und Abstimmung
beider aufeinander kommt
daher heute eine unermef3-
liche Bedeutung fur die Ge-
staltung des kunftigen Le-
bensraumes zu. Wir stehen
mitten in einer Evolution,
deren Auswirkung wir noch
kaum Ubersehen. Die hohe
Aufgabe eines Jeden, der

---------------rei'chsstrassen

LANDSTRASSEN
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an diesem Werk mitarbeitet, aefCHb AUTOBAHN

ist es, diese Entwicklung zum
Nutzen der Gesamtheit in
die richtigen Bahnen zu
lenken. (Abb. 5—7)
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DER NEUE AUFTRIEB

IM STRASSENBAU

Dr. E. Heymann, Berlin (Deutscher Gemeindetag)

Im neuen Deutschland ist vom Fihrer und Reichskanzler
wegen der Bedeutung des Verkehrs fur die Gesamt-
wirtschaft des Reiches die Forderung des Kraftverkehrs
mit besonderer Energie in die Hand genommen worden.
Dies gilt nicht nur hinsichtlich der Entwicklung der Fahr-
zeuge, sondern auch bezuglich der Grundlage des Ver-
kehrs, der StraBe. Deutschland ist nach dem Willen des
Flhrers das erste Land der Welt, das in groRBzugiger und
beschleunigter Weise mit dem Bau von besonderen Auto-
bahnen begonnen hat, die das ganze Reich nach allen
Richtungen durchqueren und damit zugleich das Kern-
stuck far das europdische internationale Automobil-
straBennetz bilden werden. Die ,Reichsautobahnen”
sind breite StraBen, die mit zwei getrennten Fahrbahnen
nur dem Kraftwagenverkehr dienen und durchweg
kreuzungsfrei angelegt werden.

Aber auch die anderen, bereits vorhandenen LandstraBen
sollen darum nicht vergessen werden; denn es ist klar,
daB diese, die z. Z. eine L&nge von etwa 220000 km
(= dem funffachen Erdumfang) besitzen, als Zubringer fir
die groRBen geplanten neuen Schlagadern des Verkehrs
unentbehrlich sind, wenn der Kraftwagen seine Aufgabe
erfillen soll, Personen und Waren von Haus zu Haus zu
beférdern. So hat fir die StraBenbauingenieure ein
neues Zeitalter der Betdtigung begonnen. Der GrdRe
der Aufgabe entsprechend lauten die Gesetze, Verord-
nungen und Vollmachten:

Was zunédchst die Reichsautobahnen anbelangt,
so ist ihre maéglichst ungehemmte Herstellung dadurch
gesichert, daB dem ,Generalinspektor fur das deutsche
StraBenwesen" das Recht der unumschrénkten Planfest-
stellung verliehenl) und daf ihm mehrere Milliarden
Reichsmark fiur den Bau — von zunéchst 7000 km — zur
Verfugung gestellt werden. Nur selten ist einer verant-
wortlichen Persénlichkeit eine so gewaltige Bauaufgabe
gestellt worden, die in kirzester Frist zu ldsen ist. Aus
neuerer Zeit ist vergleichbar nur die Herstellung des
Eisenbahnnetzes; doch sind hierzu viele Jahrzehnte er-
forderlich gewesen, auch ist die Herstellung nicht in
einem Gusse erfolgt, sondern zersplittert und darum viel-
fach unzweckmaRig.

Der Trager des Unternehmens der Reichsautobahnen ist
die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. Sie ist die geeig-
netste Stelle wegen ihrer jahrzehntelangen Erfahrungen,

ihres Personals, ihres Kapitals und ihres allgemeinen
Verkehrsinteresses. Darum erhélt das neue Unternehmen
auch das Betriebsmonopol einschlieBlich der

Nebenbetriebe und das Recht, Benutzungsgebiuhren zu
erheben. Fir den Grunderwerb ist ihm das Enteignungs-
recht verliehen, dessen schleunige Durchfihrung durch
besondere Vorschriften weitgehend erleichtert ist2. Die
Vorarbeit fur die Planungen wird durch die aus der be-
kannten ,Hafraba" hervorgegangene ,Gesellschaft zur
Vorbereitung der Reichsautobahnen (Gezuvor)" geleistet.
Mit ihren ausgezeichneten Fachleuten arbeitet sie in
11 Sektionen schnell und erfolgreich. Die notwendigen,
erheblichen Mittel beschafft sie sich selbst durch Bei-
trédge ihrer Mitglieder.

Was die vorhandenen LandstraRBen fir den
gemischten Verkehr anbelangt, so sind zunédchst orga-

18. 12. 1933,
IlS. 521.

*) Reichsgesetz v. 27. 6. 1933, RGBI. Il S. 509, v.
RGBI. | S. 1081, Durchfuihr.-Verordnung v. 7. 8. 33, RGBI.
2) Reichsgesetz v. 18. 12. 1933, RGBI. | S. 1081
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nisatorische Anderungen erfolgt. Die auf der ge-
schichtlichen Entwicklung beruhenden Zustédndigkeiten
der Lander, Provinzen, Kreise und Gemeinden sind jetzt
Reichszentralstelle zusammengefal3t. Dies st
wiederum der Generalinspektor fur das deutsche
StraBenwesen. Er besitzt die weitestgehenden Voll-
machten, so daR fur das gesamte LandstraBenwesen
hiermit die denkbar straffste Organisation nach dem
Fiahrerprinzip geschaffen worden ist. Auf den General-
inspektor ist nicht nur die bisherige Zustdndigkeit des
Reichsverkehrsministers hinsichtlich des Baues und der
Unterhaltung der LandstralRen Ubergegangen, wodurch
ihm die Stellung einer obersten Reichsbehdrde verliehen
ist8); vielmehr hat er durch das grundlegende Gesetz
vom 26. Marz 1934 (RGBI. | S. 243) uber die ,Einstweilige
Neuregelung des StraRenwesens und der StralBenverwal-
tung" Befugnisse erhalten, die ihm praktisch gestatten
zu fordern, was der Verkehr verlangt. Dieses Gesetz
gibt unter vollstandiger Aufgabe der geschicht-
lichen Entwicklung in der Verteilung der Wegeunter-
haltungslasten — aulRerdem die Grundlage zur voll-
stdndigen Umgestaltung dieser Verteilung lediglich nach
den Erfordernissen des Kraftverkehrs. So werden die
gesamten vorhandenen LandstraRen einschliellich der
Durchfahrten durch Stéddte und Ddrfer nach ihrer Ver-
kehrsbedeutung in drei Gruppen eingereiht. Jeder Kilo-
meter ist daraufhin zu prufen, in welche Gruppe er ge-
horen soll, eine mihevolle Aufgabe. Der Hauptteil der
bisherigen Provinzial- und StaatsstraBen wird in ,Reichs-
straBen” umgewandelt, wobei das Reich alle Kosten
Ubernimmt, mit der Verwaltung jedoch die Lander und
preul. Provinzen beauftragt. Diesen verbleibt daneben
die Verwaltung eigener StraBen auf eigene Kosten: der
sogenannten ,StralBen I Ordnung". So wird die Haufung
Ubereinandergeordneter Verwaltungen ver-
mieden. Diese Rucksicht spielt zur Zeit auch eine Rolle
fur die noch nicht vorgenommene Bestimmung der
Trégerschaft und Verwaltung der LandstraBen Il. Ord-
nung. Hierfir kommen namlich auch die Landkreise und
Gemeinden, von denen z. Z. etwa die Halfte aller Land-
straBen unterhalten wird, in Betracht, jedenfalls als
finanziell Beteiligte. Hier wird die Hauptfrage sein,
ob und wieweit es sich empfiehlt, dalR der Kostentrager
auch selbst verwaltet. Eine Einschrankung der bis-
herigen Selbstverwaltung der Léander, Provinzen, Land-
kreise und Gemeinden hinsichtlich ihres LandstraBen-
netzes ist in dem erwédhnten Gesetze bereits erfolgt
durch Einfihrung einer besonderen Aufsichtsbefugnis
(Fachaufsicht)4) des Generalinspektors und der von ihm
beauftragten Behdrden (Landesbauamter). Schon hier-
durch wird die erforderliche PlanmaRigkeit in der Her-
stellung und Unterhaltung der LandstraBen gesichert,
die bisher nur im Wege des gegenseitigen Einverneh-

in einer

mehrerer

mens und der Zuteilung zentraler Mittel zu erreichen
war. Die Reichsregierung 1aBt sich bei ihrem durch-
greifenden Vorgehen nicht davon abhalten — wovor

die fruheren Regierungen stets zurickgeschreckt waren
den mit der Neuregelung der Unterhaltungslast ver-
bundenen sehr erheblichen und schwierigen Finanz-
ausgleich der Unterhaltungspflichtigen umzugestalten.
Da es nach Vornahme der Organisationsanderung keine
Verwaltungshemmungen mehr gibt, da auch die Kinder-

3) ErlaR betr. Generalinspektor vom 30. 11. 1933, RGBI. | S. 1057.

4) Auch der Wegepolizei.



krankheiten der modernen StraBenbaute c hnik langst
Uberwunden sind, liegt dem Reiche noch die Sorge fir
die Beschaffung der erforderlichen Mittel ob. Die allge-
meine Finanznot war in den letzten Jahren in immer zu-
nehmender Weise zu einem Teile auch auf die Unter-
haltung und den Umbau der LandstraBen abgewélzt
worden, so dafRR diese starke Not gelitten haben. Ob-
wohl neuerdings erhebliche Arbeitsbeschaffungsmittel
zur Verfugung gestellt waren, zunadchst far die Straen
der gréRRten Verkehrsbedeutung, erfordert die Zunahme

STADT UND STRASSE

Architekt BDA Max Schoen, Miinchen

Wie die Werkzeuge des Menschen, so hat sich auch die
StraBe mit der Entwicklung der Kultur den Bedirfnissen
des Menschen angepaf3t. Die idealste LOosung wiirde es
sein, wenn fur jede Verkehrsart ein besonderes
Verkehrs band geschaffen werden kdnnte (FuBweg, Reit-
weg, Fahrweg, Radfahrweg, Autobahn).

Die Bedeutung der StraBe kennzeichnet am besten das
lateinische Sprichwort ,Via vita". Als Lebensspenderin ist
die StralRe vergleichbar einem Wasserlauf. Beide zu-
sammen, Wasser und Strale, haben auf die Entwicklung
der Siedlung besonders eingewirkt. Wo der Verkehr zum
Stehen kommt, siedelte sich der Mensch an, einst am Ende
eines Tagesmarsches, heute am Bahnhof und wo eine
StrafBe zu Ende ist. Das klingt widersinnig, denn Endlosig-
keit ist das Kennzeichen der StraRe. Man koénnte sagen:
Am Ende von Verkehrszonen, wo der Schienenweg auf-
hért, die Schiffahrt oder die Autobahn, wo ein Weg
niederer Ordnung einmindet in einen Durchgangsweg

Au| der Strasse von Reichenhall noch Minchen rollen:

1. SalzstraBe und Salzmarkt schaffen die Stadt Minchen
StraBengebiet um Miinchen i.J. 1158 mit der Salzstrale Wasserburg

Nach Angaben des Stadtarchivs gezeichnet von Erwin Henning

des Kraftverkehrs eine erhebliche Verstdrkung der
fenden und der auRerordentlichen Mittel fur das

lau-
ge-

samte StraBennetz. Der StraBenbau gehort zu den-
jenigen Gebieten der oOffentlichen Verwaltung, auf
denen die Arbeitslosigkeit am wirkungsvollsten be-

kampft werden kann.

Eine andere groRe Aufgabe, die Beseitigung der Zer-
splitterung der Landes- und Provinzial wegerechte,
befindet sich in Vorbereitung. Ein allgemeines deutsches
Wegegesetz ist in einiger Zeit zu erwarten.

und der ihm angepalRte Verkehrsvermittler anhéalt, Mensch
und Last Ubernimmt vom Hauptweg und wieder zuriick-
fahrt, wo der Verkehr haltmachen muf3, entstehen Stéadte.
Da nun die fortschreitende Technik den Verkehr stindlich
beschleunigt, wird die Zahl der notwendigen Ruhepunkte
immer geringer. Die Abstdnde strecken sich. Die Maschen
des Netzes werden gréfBer. Ehedem wurden alle Stadte
geboren aus dem sich durch die StralRe entwickelnden
Leben. Immer wenigere werden noch heute vom Verkehr
gespeist. Der Vorgang ist in Wirklichkeit verwickelter, als
hier angedeutet, denn jede Stadt lebt nicht nur vom
fremden Verkehr, sondern wird durch die Arbeit ihrer
Bewohner selbst wieder zu einer treibenden Kraft, zu
einem Verkehrserzeuger. So gehen allerorts Nah- und
Fernverkehr ineinander uber. Das StraBennetz dient
beiden gleichermaRBen. Bei der Eisenbahn scheiden sich
die Bahnhofe klar in Schr.ellzugs- und Personenzugs-
stationen. Im freien Verkehr geht alles ineinander uber.

Wetter und Feldbestellung bedingen die Salzzu/uhr.
fOhren (Durchschnitt vom Jahr 1430)noch Miinchen:

Scheiben Zenlner Wog*« imJonuor 300Wog«n  im Juli 141 Wagen
100900 CT3 * «51400 ouf 6 250 im Februor 169 Wagen  Im August 127 Wogen
127100 /*="*! « igOOOO auf 7 940 imMorz OB Wogen  Im Septamber 183 Wogen
151700 /* >+ 2J7500 ouf 9 460 imApril 287 Wog«n  im Oktober 300 Woge*

imMai  270Wogen imNovember 285 Wogen
imJuni  ¢50 Wogen  ImDezember 139 Wogen

Miinchen
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Die Reichsautobahn, der Eisenbahn vergleichbar, schafft
sich ein eigenes StralBennetz, zieht von Grenze zu
Grenze ihre Bahnen und umgeht dabei die Dd&rfer und
die alten Stadtkerne, da das Auto, das in die Stadt ein-
biegen muB, den Umweg viel weniger spurt, als der Ful3-
gdnger den Weg vom Bahnhof bis ins Stadtinnere.
Studien zu diesem Umgehen der Gichtknoten des Fern-
verkehrs werden allerorts gemacht. Die Linienfihrungen
sind noch nicht endgiltig. Noch ist der wirtschaftlichste
Mittelweg nicht gefunden. Bei Ko6ln verlangt z. B. das
entstandene Verkehrsdreieck zwei neue Rheinbricken.
Erst recht die Minchner Losung mit den Kopfbahn-
héfen und den Verbindungslinien im bereits bebauten
Geldande ist stark anfechtbar und wird einer grof3-
missen. Mannheim

ziigigeren Umgehung weichen

hat seine stddtebauliche West-Ost-Achse aus der Zeit der
Griundung der Stadt um die Jahrhundertwende nach
Osten verldngert und diese dann als Autobahn nach

Osten in die groRe Nord-Sud-Autobahn Hamburg—Frank-
furt a. M.—Basel eingefadelt*).

Der Zusammenhang zwischen StraBen und Stadtbildung
mag noch an einigen Beispielen gezeigt werden. Ham -
burg liegt am Ende des ganzen Wasser- und Land-
straBennetzes des Elbegebietes. Die vorgeschichtlichen
Ost-West-StraBen Norddeutschlands, wie sie sich aus den
Keramikfunden, den sog. Depot- oder Verwahrfunden,
langs der alten Wege ergeben, schneiden sich alle in
einem Punkt nérdlich des Spreewaldes und der Havel-
seen und sidlich der Sumpfe um Fehrbellin, ungefahr
dort, wo heute Berlin liegt. Auch Berlin-Ko 11 n ist
ein Kind der StralRe, des uralten Verkehrssystems zwischen
Oder und Weichsel im Osten, Rhein und Elbe im Westen.
(Abb. 3 u. 4, S. 667 u. 668.)

Sumpfgebiet ist der groBe Feind des StraBenbauers. Er
umgeht es, soweit er kann. Zwischen dem Sumpf- und
Seengebiet der Bayerischen Hochebene am Ful3e der
Alpenkette um Kochel-, Wirm- und Ammersee und den
Mooren weiter im Norden, dem Dachauer und Erdinger
Moos, zieht sich der alte wichtige Weg Salzburg —
Augsburg — Ulm. Rosenheim und Wasserburg sind
die alten Innibergdnge. (Abb. 1, S. 671.) Die ROmer-
straBe Uberschritt die Isar bei Grinwald, wo sich die
Isar tief in die Schotterebene eingefressen hat und dem
FluR auch bei Hochwasser keine Seitenspriinge erlaubt.
Die mittelalterliche StraRe kreuzte urspriunglich die Isar
ein kurzes Stick unterhalb des heutigen Miuinchen, wo
gerade noch die Seitenmorénen den FIuR eng umsaumen
und Sumpf und Altwasser keinen Raum lassen. Der heute
eingemeindete Ort FOhring erinnert in seinem Namen
noch an die Fahre, die den Salzverkehr vermittelte, als
noch keine Briicke erbaut war. (Abb. 1, S. 671.) Warum
Bischof Otto von Freising diesen wichtigen Ubergang am
Sidende seines Gebietes nicht durch Befestigungen
sicherte, ob er in diesem Verkehrspunkte eine Schmélerung
seiner Hauptstadt Freising sah, wir wissen es nicht. Auf
jeden Fall erkannte der bayerische Herzog Heinrich der
Léwe die Bedeutung des Uberganges. In einer Fehde
zerstérte er die Briucke des Bischofs und baute wenig
oberhalb auf seinem Gebiete eine neue Bricke, wo Inseln
im Wasserlauf die Anlage eines Ubergangs erleichterten.
Er hafte Glick, denn noch war Friedrich I. sein Freund.
Otto von Freising, dessen Oheim und Geschichtsschreiber,
mufte sich schlielich mit der Verlegung zufriedengeben
und erhielt nur einen Teil von Zoll und Munze. Der bei
dem Maénchskloster entstehenden Siedlung ,Minchen”
gaben jedoch erst die dem neuen Orte eingerdumten
Vor- und Marktrechte Bedeutung, die den Kaufmann dazu
*) Vgl. Elsaesser, Die Bedeutung der ,Hafraba"-Strae fir Mannheim-

Ludwigshafen a. Rh. und Heidelberg (Techn. Gemeindebl Jahrg 35
Nr. 11, S. 129—133, 1932).
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bestimmten oder zwangen, haltzumachen und seine
Ware zum Verkauf zu stellen. PlanméaRig legte der
Herzog eine neue Stadt mit Marktplatz und Umwehrung
an, wie er es im Norden ebenso bei Lubeck und Schwerin
getan. Wie zielbewuRRt Heinrich der Léwe dabei vorging,
zeigt, dal3 er sich an der Donau gleichermalRen unterhalb
Regensburg in Donaustauff und am Lech in Landsberg
festsetzte. Durch Erwerben von Vogteirechten in St. Wilten
bei Innsbruck, bei Weilheim und im Pustertal gewann er
weiter Einflul auf den Italienverkehr.

Als wichtigste Zollware wird bereits im Grindungsjahr
1158 das Salz aufgefihrt. Der mit StraBenzwang und
Niederlagepflicht ausgestattete Salzmarkt bildete die
Grundlage der Kaufmannssiedlung Minchen. Wie grof3
die Bedeutung des Salzhandels war, zeigen alte Angaben:

1370 brachten 6250 Wagen 151 400 Zentner zu Markte,
100 Jahre spater 7940 » 190600 » und wieder
100 Jahre spater 9480 " 227 500

Da das Salz nur vom Inn kam und nach Westen gefiihrt
wurde, wird jeder Wagen, der weiterlief, als Ruckfracht
noch einmal zu zahlen sein. Weiter kam hinzu, da? zum
mindesten im spdteren Mittelalter die Blrger neben dem
StraBenzwang noch die alleinige Erlaubnis hatten, die
Salzfrachten vom Inn bis nach Landsberg zu fahren, der
Minchner Wagenpark also, sagen wir, ein 6- bis 8faches
betragen haben muB. So schufen Salzstrale und Salz-
markt die Stadt Minchen.

Der alte Grundri3 der Stadt (Abb. 2, S. 673) zeigt, wie
sich die Stadt langs der HauptverkehrsstraBe entwickelte!
Der Burgherr sa erst im heutigen alten Rathaus, und als
die Stadt wuchs, schob er sein SchloR wieder hinaus an
die Stadtgrenze, um unbedingt unabh&ngig von dem ihm
oft feindlichen Burgertum zu sein. Und von dem sog.
.alten Hof" verlegte der Herzog spédter noch einmal, als
dieser ganz eingebaut wurde, seinen Sitz in einen
wieder aulRerhalb der Stadt gelegenen Bau, die heutige
Residenz.

Wie stark der Ost-West-Verkehr den Nord-Sud-Verkehr
Uberwog, zeigt der Grundrif3 der alten Stadt. Die Stadt
wuchs weiter gegen die die Salzfuhrwerke herein-
bringende Bricke. Am anderen Ende der Stadt (dem
heutigen Ritter-von-Epp-Platz und spater neben dem
heutigen Hauptbahnhof aufRerhalb der Stadtmauern)
standen die Salzschuppen.

Wesentlich wichtiger als Minchen waren im Mittelalter

Augsburg und NuUrnberg, denn sie waren die
Knoten- bzw. Endpunkte der groRen deutschen Durch-
gangslinien. Augsburg war schon in der R&merzeit der

Endpunkt der verschiedenen Alpenubergédnge. Es liegt
nicht an der Donau, wie Regensburg, weil die sudlichen
Donauufer hier Moore (das sog. Donauried) begleiten,
die auch heute noch keine groRBere Siedlung entstehen
lieBen. Die Lage zwischen Lech und Wertach, die sich
hier vereinigen, schitzte die Stadt gegen Norden und
erleichterten der Ost-West-StraBe den Ubergang uber
den FluR3.

Der Felsklotz an der Pegnitz war der natirliche Riegel
der groRen, sich hier kreuzenden StraBenzige von
Regensburg, Augsburg, Rothenburg, Wirzburg, Bamberg
und Eger. Hier muBte sich eine in jeder Beziehung wich-
tige Stadt, wie es NUrnberg wurde, entwickeln.

Alle diese an den groRen DurchgangsstraBen sich ent-
wickelnden Stéddte wurden reich und durch ihren Reich-
tum die Zentren mittelalterlicher Kunstibung. Die StraBen
fuhrten aus aller Welt die Waren herbei. Das Marktrecht
hielt sie in der Stadt fest. Der so der Stadt zuflieBende
Reichtum wurde mehr als anderswo umgesetzt in Werke
der Kunst. So wirkt die StraRe auf dem Umweg uber die
Stadt auch auf die Kunst ein.



1 Stadtplan von
Miinchen
1180-1791

Entwicklung  der
Stadt um den
Grundungskern;
die SalzstraBBe ihr
Lebensnerv.
Entwurf des Stadt-
archivs;
Zeichnung von
Erwin Henning

Ab. 1 u. 1 aus:

,Das Bayern-
land™ 1934
Heft 14

Betrachten wir noch kurz die allgemeinen geschicht-
lichen Beziehungen zwischen Stadt und
StraBe: Die StraBe als Tréager pulsierenden Lebens
war der AnlaR, an ihr neue fortschrittlichere Gemein-
schaften, wie es die mittelalterlichen Lehensstdnde waren,
zu grunden. StraRe und Verkehr schufen die Stadt, den
Handwerker und Kaufleute. Aber &ngstlich muf3ten sich
die neuen Gemeinschaften abkapseln gegen das herzog-
liche feindliche Land rundum. Nur wenige Tore lieBen
den Lebensstrom einflieBen zum Marktplatz, wo die
Waren ausgestellt und verkauft wurden. Und dicht um
diesen Kern drdngten sich die Handelshduser und Werk-
statten der Burger.

Im 19. Jahrh. verdnderten sich

Verhéltnisse.
Schlaghdume

langsam die politischen
Mauern und Tore konnten fallen, nachdem
und Rechtsunsicherheit von den Straen

verschwunden waren. Und die Bahnhdfe gaben den
Stadten neue Mittelpunkte, unabhé&ngig vom alten
StraBennetz. Quer zur alten Struktur legten sich neue

Verkehrswege, das Bild der alten Stadt zerstérend und
durch Verlegen des Schwerpunktes jede Stadt aus dem
Gleichgewicht bringend.

Das Auto, das Fahrzeug der Reichsautobahn, kann seine
Spezialstrale im Gegensatz zum Zug verlassen. Be-
stimmte noch das Schrittma die Wegstrecke von Bahn-
hof und Arbeitsstatte des Stddters, so dndert sich nun
mit einem Schlage das Bild. Die Zeiten, die man braucht,
zur Fernverbindung zu kommen, schrumpfen auf ein
Zehntel zusammen, werden also praktisch fast bedeutungs-
los. Der neue Verkehrsweg kann in gréBerem Abstand
— ohne Bahnhof im alten Sinn — an der Stadt entlang
fuhren, die ganze Stadt leicht bestreichend. (Schon die
Ringbahn, wie z. B. die Berliner, hatte das Punktsystem
der Eisenbahn gelockert und an Stelle eines Bahnhofs
ein ganzes System von Haltestellen geschaffen.)

Jetzt erst wirkt sich das Niederlegen der Stadtmauern
voll aus. Die Entfernung zum Bahnhof verliert an Be-
deutung. Hunger nach Sonne und Land koénnen, wie auf
dem Lande, bestimmen, wo sich der Birger ansiedeln will.
Mit der Motorisierung des Verkehrs fallen endgultig im
Dritten Reich die Schranken zwischen Stadt und Land.
Die Stadt kann hinausgreifen ins Land, sich auflockern
und so dem Burger wieder eine engere Fuhlung mit der

Natur erlauben, die er verloren hatte.

DIE DEUTSCHE ALPENSTRASSE

Der Plan einer deutschen Alpenstrale vom Bodensee bis
zum Konigsee konnte jetzt gesichert werden.
schaftlichste und gleichzeitig landschaftlich

Die wirt-
glnstigste
Streckenfuhrung ist festgelegt.

Die deutsche AlpenstraBe wird 480,32 km lang sein. Sie
wird nach den vorliegenden Berechnungen 135585 000 RM

kosten und 25658 Arbeitern auf Jahre
gesamt 10 334 700 Schichten Arbeit geben.
105 Bricken, 15 Tunnel und 10 Viadukte kommen zur Aus-
fuhrung. Die Alpenstrae weist eine Reihe hochalpiner
Teilstrecken auf. Sie fihrte durch tiefe Tal- und Fels-
einschnitte wie Uber groRartige Ausblickpunkte. HaR-

hinaus in ins-



MaRBstab der Karte rd. 1:1,5 Millionen

liehe Einschnitte vermied man, um den Einklang zwischen ganze unvergleichlich

und von dort auf hochalpiner
Strecke Uber den 1833 m hohen
Hochgrat im Allgdu hinunter
nach Oberstdorf. Von dort folgt
sie der Staatsstralle bis Sont-
hofen, lauft von da ostwarts
durch das Hindelanger Tal uber
das Unterjoch nach Nesselwang
und weiter vorbei an den
Faulenbachseen nach  Fussen,
wo sie das Gebiet der dortigen
Koénigsschldsser erschliet. Von
Fissen ab folgt wieder eine
stark alpine Strecke. Die Stral3e
windet sich empor an der Hoch-
platte vorbei, um ins Graswand-
tal einzuminden. Uber SchloB
Linderhof und Ettal fuhrt sie hin-
unter ins Loisachtal nach Parten-
kirchen, von dort ber Wamberg
nach Krinn und Wallgau. Die
Alpenstralle erschlieBt die bis
jetzt gesperrte Jachenau. Von
Urfeld folgt sie dem Nordufer
des Walchensees und lauft dann
durch die Jachenau nach Leng-
gries, von dort Uber den Focken-
stein an den Tegernsee. Zwi-
schen Tegernsee und Inntal
treffen wir das vielleicht am
starksten hochalpine Teilstiick.
Die AlpenstraBe fiuhrt am hoch-
gelegenen Spitzingsee vorbei
hinauf zur Rotwand mit ihrem
umfassenden Rundblick, dann
tief hinunter nach Bayrisch-Zell,
von dort wieder aufwarts durchs
Brinnstein- und Wendelstein-
gebiet, schlieBlich ins Inntal, das
sidlich Brannenburgerreichtwird.
Frasdorf und Aschau werden be-
rihrt, dann geht es wieder in
Serpentinen auf 1670 m hinauf
zur Kampenwand und hinunter
nach  Schleching, Oberwessen
und Reit im Winkel. Die Alpen-
straRe erreicht Ruhpolding und
Inzell und mindet dort in die
Mauthduslistrale ein durch das
Tal der wildschdumenden Weil3-
bach, wo sie jetzt bereits voll-
endet st Uber Unterjetten-
berg erreicht sie schlieBlich das
Berchtesgadener Land, den Ort
Berchtesgaden und den Konig-
see, das Reich des Kdnigs
Watzmann.
Zahlreiche Aussichtskanzeln und
Parkplétze begleiten die Stral3e
und laden zum Verweilen und
GenieRen ein.
Die AlpenstraBe wird im Laufe
der néchsten Jahre vollendet,
indem man ein Teilstick nach
dem 4dndern fertigstellt, dem
Verkehr dbergibt und schlie3-
lich auf diese Weise das
schone StraRenband, das einen

StraBe und Landschaft nicht zu stéren. — Die Alpen- o q0p Anziehungspunkt fir Touristen bilden wird, ent-

straBe fuhrt von Lindau (ber Weiler nach Oberstaufen  gtehen 14Rt.
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DER STRASSENBAU
. DIE STRASSE IN DER LANDESPLANUNG

Dr. Ing. Hellmut Kéhler, Berlin

Die Hauptaufgabe der Landesplanung war friher, die
reibungslose Entwicklung der Stddte zu ermdglichen und
dafir zu sorgen, daRR sie sich in die Gesamtentwicklung
so einpalt, daR diese nicht unnotig Schaden leidet. Heute

1 Landesplanung fur den s'uij-f)sﬂféheﬁw'fq@ilB\;GHaQPa%é‘%P{3@.8%%jvw

IM AUSLAND
IN HOLLAND

besteht die Aufgabe darin, die Ricksiedlung der stadti-
schen Bevodlkerung aufs Land in geeignete Bahnen zu
lenken. In diesem Rahmen gesehen ist die Hauptaufgabe
eine starke Vermehrung der neu anzusetzenden Siedler-

Stadtebauingenieur de Casseres
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GEMEENTEWERKEN EINDHQ/EN AFD. STADSUTBR*

2 Erweiterungsplan fur die Gemeinde Nunen

d. h. Forderung der rein landwirtschaftlichen
Siedlung, aber im Zusammenhang mit Handwerk,
Gewerbe und Industrie auf dem Dorfe und in
den Kleinstadten.

Diese Gedanken Uber die neuen Aufgaben der deutschen
Landesplanung habe ich schon vor etwa 2 Jahren néaher
erlautert, und als besonders interessant und lehrreich
die Zusammenhdange zwischen Dorfbau und Landes-
planung in Holland geschildertl). Holland mit seiner
intensiv betriebenen Land- und Gartenwirtschaft hat den
Problemen des Dorf- und Kleinstadtbaues schon immer
grofRere Bedeutung beigemessen, als dies bis vor kurzem
in Deutschland der Fall war. Inzwischen ist aber die Ent-
in diesem Sinne weiter fort-

stellen,

wicklung in Deutschland
geschritten. Die Reichsregierung hat das Siedlungs-
problem als eins der wichtigsten aufgegriffen, und die

Reichssiedlungskommissars Staats-
sekretdr Dipl.-Ing. Feder zielen darauf ab, Uberall auf
dem Lande neue Stddtchen wund Ddrfer entstehen zu
lassen und die Existenz dieser Neugrindungen durch die
Ansiedlung von Industrie und Gewerbe zu sichern.

Es ist, in diesem Zusammenhang betrachtet, sicherlich
kein Zufall, daB das Verkehrsproblem im Dritten Reiche
besondere Beachtung gefunden und insbesondere der
StralBenbau einen gewaltigen Aufschwung genommen
hat. Denn neben den naturlichen Standortbedingungen,
wie Ertragsverhéltnisse fur die landwirtschaftliche Sied-
lung, Vorhandensein von Rohstoffen, Kraftquellen, ge-
eigneten Arbeitskréften usw. fur Industrie und Gewerbe,
sind vor allem Verkehrslage und Marktverhdltnisse
fur den ortlichen Ansatz der Siedlerstellen und Gewerbe-
betriebe und deren GréRe ausschlaggebend.

groRen Pldne des

In dieser Hinsicht ist es interessant zu sehen, welche
Rolle die StraRBe in der Landesplanung Hol-
lands spielt. Um es vorwegzunehmen, der Verkehrs-

weg wird hier nicht unabhangig von der Ubrigen Planung

als selbstdndiges Problem aufgefaBt, sondern die
StrafBe wird als Teil der Gesamtplanung
behandelt. Das soll keineswegs heiRen, dal3 bei der

Gesamtplanung die Bedeutung des Verkehrs und vor
allem auch des Kraftwagenverkehrs unterschdatzt wird;
aber gleichzeitig, und nicht etwa in zweiter Linie, wird
auch den dbrigen Planungsproblemen, wie der richtigen

* Vgl. Kohler, Landesplanung und Dorfbau In Holland. Techn.

Gemeindeblatt, Jahrg. 35, Nr. 24, S. 293/298 (1932).
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Lage von Industrie- und Wohnflachen und dem Aus-
weisen von Grunflachen, Sportflichen usw. Beachtung
geschenkt. Diese Art von StraRenplanung hat sich bestens
bewdhrt, wahrend bei selbstidndiger Betrachtung der
Verkehrsprobleme zahlreiche und Kkostspielige Stra3en-
verbesserungen und -neubauten praktisch h&ufig nur ge-
ringen Erfolg brachten. Mit anderen Worten, eine StralRe
kann rein technisch gesehen noch so hervorragend tras-
siert sein, nicht die technische sondern erst die wirtschaft-
liche Trassierung, d. h. ihre Lage in Beziehung zu den
Siedlungen, Dérfern und Wirtschaftszentren bestimmen
ihren praktischen Nutzen. Dasselbe, was fir die Linien-
fuhrung gilt, hat auch fur den StraBenquerschnitt Gultig-
keit. Nicht die absolute Breite, sondern die zweckmaRige
Unterteilung und wirtschaftliche Ausnutzung des Quer-
schnitts bestimmen seine Brauchbarkeit.

Um nun eine solche Fuhrung der StralBe zu erzielen, die
allen Anforderungen gerecht wird, ist es erforderlich,
daRl alle Instanzen, die an einer wirtschaftlichen Planung
interessiert sind, wie Reichs- und Provinzialbehorden,
Forstverwaltungen usw. Zusammenarbeiten. Auch hier ist
es allerdings zu fordern, daRR jede dieser Behdrden sich
klar macht, daR sie nur einen Teil der Gesamteinflisse

vertritt. Erst so kann durch richtiges Abwdagen eine ge-
sunde Planung entstehen, die sowohl die zwischen-
gemeindlichen Belange (Durchgangsverkehr wusw.) als

auch die ortlichen Belange (Ortsverkehr usw.) in voraus-
schauender Weise bertcksichtigt.

In Holland hat diese Zusammenarbeit im Studostteil Nord-

Brabants zu besonders lehrreichen und interessanten
Planungen gefihrt. Die Planung fir dieses Gebiet
(Abb. 1) lag in den Hé&nden des Stédtebauingenieurs

Landesplanungs-
Eindhoven, im

des Vorstandes des
und Stadterweiterungsbtiros Eindhoven.
Mittelpunkt des Gebietes gelegen, stellt das aus-
gesprochene Wirtschaftszentrum dar. Wie der Gebiets-
plan zeigt, soll sich die Entwicklung dieser Stadt in be-
stimmten Grenzen halten, die Selbstdndigkeit der um-
gebenden Gemeinden gewahrt bleiben.

De Casseres,

Auf diesen Grundgedanken ist die Stralenplanung ab-
gestimmt. Sie sieht zur Besserung der Marktverhaltnisse
in erster Linie eine Vervollstaindigung des RadialstraBen-
netzes vor, das wiederum durch zahlreiche Querverbin-
dungen ergdnzt wird. Auf diese Weise werden die Klei-
nen Gemeinden auf kiurzestem Weg untereinander und
mit den gréRBeren Gemeinden verbunden und diese stehen
wiederum in direkter Verbindung mit dem wirtschaftlichen
Mittelpunkt Eindhoven.

Die Ordnung des zwischengemeindlich en Ver-
kehrs kommt allen Gemeinden gleichermaRen zugute,
denn die Rentabilitdt und Intensitdt der landwirtschaft-
lichen und auch der gewerblichen Betriebe waéachst bei
guter Verkehrslage und noch starker bei direkter Belie-
ferung benachbarter Méarkte. Entsprechend kdnnen die
BetriebsgroBen der Siedlerstellen in guter Verkehrslage
sinken und endlich in der N&dhe der Stadte in Erwerbs-
gartnereien und Nebenerwerbssiedlungen kleinsten Aus-
maRes Ubergehen. Hierbei muB natirlich das Verhaltnis
zwischen natirlichem ortlichen Ertrag, Verkehrs- und
Marktlage und BetriebsgroRen der landwirtschaftlichen
Siedlung jeweils verschieden festgelegt werden.

Bei der Losung desdrtlichenVerkehrs sind sowohl
in Hinblick auf den Verkehr selbst als auch im Interesse
der Siedlung die HauptverkehrsstraBen auBerhalb der
Stddte und Dorfer gelegt. Alle Erweiterungspldane (vgl.
Abb. 2) weisen also ,Umgehungsstralen” auf. Diese sind
aber organisch in die Entwicklung einbezogen und so
gelegt, daR sie den ortlichen Verkehr so wenig wie még-
lich behindern. Die Abtrennung der Hauptdurchgangs-



straBen von den OrtsstraBen ist meist durch einen da-
zwischengelegten Grunstreifen erreicht. In Holland ist
bewufRt nicht die Loésung getroffen worden, zwischen
Sammel- und Abfangestralle eine halbe bzw. eine Bau-
blocktiefe zu legen. Nach den Mitteilungen von De Cas-
seres hat sich diese Anordnung bei der ldndlichen Sied-
lung als unpraktisch erwiesen.

Die Randbebauung l&ngs der LandstralBen und die da-
durch bedingte chaotische Ortserweiterung wird unter-
bunden. Die Erweiterung gruppiert sich in offener, boden-
standiger Bauweise um den alten Dorfkern. An den Land-

straRen werden nur Einzelgehofte in genliigendem Abstand
zugelassen.

Das holldandische Beispiel scheint mir besonders be-
achtenswert fir die Reichs- und Landesplanung in
Deutschland. Denn gerade diese dortige Planung zeigt,
daR der Strale in der Landesplanung zwar eine grof3e
Bedeutung zukommt, dal3 sie sich aber in ihrer Fihrung
und Gestaltung den ortlichen Gegebenheiten, dem Land-
schaftsbild und den jeweiligen Erfordernissen anpassen
muf3 und nicht als selbstdndiges Gebilde fir sich be-
trachtet werden darf.

Il. DER ENGLISCHE STRASSENBAU

Dr. Temme, Berlin

England mit seiner fortgeschrittenen StraBenbauent-
wicklung ist in den Jahren nach dem Kriege von vielen
StraBenbauingenieuren des Kontinents immer wieder be-
sucht worden, die dort sich zu orientieren suchten uber
die Erfahrungen, die das besonders im bitumindsen
StraBenbau auf langere und gréBere Erfahrungen zuriick-
blickende Land gesammelt hatte.

Es ist kein Zufall, dal England vielen anderen Léandern
zum Vorbild geworden ist. England spirte schon viel
friher als andere L&nder Europas die Auswirkungen der
Motorisierung des Verkehrs. Sein dichtes StralBennetz
und der — bei der wirtschaftlichen Struktur des Landes
ist das kein Wunder — starke Oberlandtransport zwangen
frihzeitig zu einer Anpassung der StraBen an die vom
Verkehr geforderten Bedirfnisse. Schon kurz nach der
Jahrhundertwende begann man dort, Vorkehrungen zu
treffen gegen die Auswirkungen der mit dem Kraft-
fahrzeugverkehr aufkommenden Staubplage auf den
LandstralRen. Es ist auch zu beobachten, daR der tech-
nische Fortschritt in den einzelnen StraRenbauweisen bis
in die neueste Zeit hinein in England unter dem Zwang
der Verkehrsforderungen gegeniiber den meisten anderen
Landern gehalten worden ist.

Fir mich, der ich in den letzten Jahren England des
ofteren besucht und immer wieder die Gelegenheit zu
StralBenbesichtigungen wahrgenommen habe, waren
diese Besuche stets anregend.

Der Ausbau der englischen LandstraBen, die ihrer L&nge
nach rd. 177 000 Meilen, das sind etwa 280000 km, um-
fassen (davon sind rd. 26 500 Meilen = 42500 km Straf3en
1. Ordnung, rd. 16500 Meilen = 26400 km StraRen
2. Ordnung, der Rest sind nicht klassifizierte Strafen), ist
unter weitestgehender Subvention von seiten der Regie-
rung erfolgt. Die Zuschisse der Regierung an die be-
treffenden Landesverwaltungen fur den Ausbau der Stra-
Ben 1. Ordnung durch den Road Fund betragen 60 v. H.,
bei den StralRen 2. Ordnung von 33¥3v. H. der ganzen
Aufwendungen.

Die englische StraBenbauentwicklung hat selbstverstand-
lich auch unter der Wirtschaftskrise der vergangenen
Jahre gelitten. Die HO6he der Zuwendungen aus dem
Road Fund wurden inzwischen ermaRigt. Doch ist immer
starker im Lande erkannt und auch bei den Verhand-
lungen im englischen Parlament zum Ausdruck ge-
kommen, daR eine weitere Anpassung der Strallen an
die Bedurfnisse des Kraftwagenverkehrs im Zuge der Zeit-
entwicklungen und ihrer Forderungen liegt und daB im
StraBenbau auch eines der bewé&hrtesten Mittel zur Be-
kampfung der Arbeitslosigkeit zu sehen ist.

Auch die Notwendigkeit des Baues neuer StraBen nach

Art unserer Reichsautobahnen ist immer mehr und mehr
erkannt worden. Man hat immer wieder Uber die Anlage
solcher reinen AutostraBen mit getrennten Fahrbahnen
gesprochen. Colonel C. H. Bressey, der erste tech-
nische Beamte im ,Ministry of Transport" hat es noch am
20. Juli d. 1 in einem Vortrage auf der Tagung der
Gruppe StraBen und Baumaterial der englischen Che-
mischen Gesellschaft in Cardiff ausgesprochen, daR ein
StralBentyp, bei dem zwei Fahrbahnen durch einen Mittel-
streifen getrennt sind, bei der Herstellung neuer Stralen
mehr in den Kreis der Erwéagungen hineingezogen wer-

den sollte. ,Alles deute darauf hin, da3 die tatséchliche
Trennung der Fahrbahn durch einen Mittelstreifen die
beste MaRnahme ware, um Verkehrsunfalle zu ver-
meiden."

Beziiglich der Weiterentwicklung des StraRenbaues in
England ist noch das Bestreben zu beobachten, die Be-
bauung des Geldandes an den Haupt-DberlandstralRen
nicht zuzulassen bzw. zuriickzudrangen, damit durch
Halten und Stehen von Wagen an den StralBen dem
Schnellverkehr keine Hindernisse entgegentreten. Weiter
beobachtet man, daR immer mehr Wegestreifen an den
StraBen vorgesehen werden fir FulRgdnger- und Rad-
fahrerverkehr.

Den Besucher in England uberrascht auf den englischen
LandstraBen der grofBe Umfang bitumindser
Baukonstruktionen. Hierbei mulR man sich daran
erinnern, daf3 England das Land war, das als erstes dsn
TeerstralBenbau zu einer hohen Entwicklung gebracht
hat. Es gibt im Lande kaum noch Wege, auch unter den

nicht klassifizierten Straen, die nicht bituminds ge-
bunden sind.

Auch im BitumenstraBenbau war England fir Europa
fuhrend. In London wurde schon 1895 auf wichtigen

StralBen Sandasphalt verlegt. Auf den LandstraBen haben
sich die verschiedenen Konstruktionen des Walzasphalts
in den letzten Jahren stdrker ausgebreitet, insbesondere
auf den neuen Arterial Roads und den By-Passes,
StraBen, die seit Kriegsende als neue Oberlandverbin-
dungen oder als UmgehungsstraBen um die starker be-
wohnten Stadtzentren neu angelegt worden sind. Diese
neuen Straflen, die meist in einer Breite von 9 m angelegt
sind, besitzen zum grdRBeren Teil Beton als Unterbau. Ge-
wohnlich ist auf ihnen eine Asphaltdeckschicht (zwei-
schichtiger Asphaltbeton oder Topeka-Belag) sofort nach
der Herstellung der Betonschicht aufgebracht worden.
Die Auflage der den VerschleiR des Betons verhitenden
Asphaltdeckschicht wird, wenn nicht sofort, fur spéter,
2—5 Jahre nach der Verlegung des Betons vorgesehen.
Fir uns in Deutschland ist die Art der AsphaltstraBen-
herstellung in England sehr interessant. England war das

677



Land, das sich zuerst mit den Problemen der verkehrs-
sicheren Ausgestaltung der StraBendecken befat hat.
Schon 1926 machte Sir Henry May bury, damals Leiter
des Road Departement im englischen Wegeamt den Vor-
Decken

schlag, bei allen feinschichtigen bitumindsen
schon bei der Herstellung bituminierten Splitt einzu-
walzen. Dieses Verfahren ist heute zum Normaltyp in

der englischen AsphaltstraBenherstellung geworden. Bei
meinen Besuchen in England konnte ich immer wieder
beobachten, welche vorzuglichen Ergebnisse mit dieser
Methode erzielt wordn sind.

Die Methode ist auch fur den Ausbau von Beldgen auf
den deutschen Richsautobahnen, wenigstens soweit dafir
Asphaltbetondecken in Frage kommen, empfohlen wor-
den. Das Verfahren hat sich in England auch auf die
Dauer als auBerordentlich wirksam erwiesen. Ich habe
auf dem Kingston-By-PaR3 und verschiedenen anderen der
groBen AusfallstraBen aus London Beldge gesehen, die
mit dieser Bauoberflachenschicht versehen worden sind.
StralRen, die einen Verkehr bis zu 15000 t hatten, zeigten
nach 4 Jahren Befahren — es waren vorwiegend unter

reinem Autoverkehr liegende Beldge — noch die ein-

zelnen Steinsplitteilchen frei an der Oberflache und fest-
gebunden im Belag zutage liegend.

Aus England sind auch die verschiedenen Kalteinbau-
verfahren mit Bitumen zu uns hertbergekommen. Auch
sei daran erinnert, da3 beispielsweise die Einfihrung der
Bitumenemulsionen auf den Besuch deutscher Fachleute
in England zuriickgeht. Auch in anderen technischen
Fragen des StraBenbaues, wie Unterbaugestaltung und
Starkenbemessung des Unterbaues, Stadrkenbemessung
der Deckschichten usw. bietet England manche inter-
essante und lehrreiche Beispiele.

Der Besuch Englands und ein Studium seiner StraBen-
verhéltnisse gibt uns auch im jetzigen Stadium der Ent-
wicklung des deutschen StraBenbaues noch manche An-
regung. Die Engldnder konnten, da sie sich schon friher
wie wir mit den Auswirkungen des reinen Kraftfahrzeug-
verkehrs auf die StraRen und die Wechselbeziehungen
zwischen StraBenbelag und Fahrzeug beschéftigen
mufBten, Erfahrungen sammeln, die letzten Endes in von
d&ndern in der Entwicklung des Kraftfahrzeugverkehrs
zuriickgebliebenen Lé&ndern erst noch gemacht werden
missen.

. FRANZOSISCHER STRASSENBAU

Hermann Ehlgdtz, o. Prof.,, Technische Hochschule Berlin

Die Struktur des franzésischen StraBennetzes ist durch die
geschichtliche Entwicklung des Landes bedingt. Schon
frihzeitig ist in Frankreich nach grofRzigigen Gesichts-
punkten StraBenbau getrieben worden. Begunstigt durch
die nationale Einheit des Landes hat Napoleon aus stra-
tegischen Griinden ein StraBennetz geschaffen, das noch
heute die Grundlage der ,routes nationales" bildet.
Aus fast ausschlielich militdrischen Erwdgungen heraus
sind damals diese StraBen entstanden, die von Frankreich
ganz Europa durchstrahlten. Von Paris fuhrten die Land-
straBen nach Deutschland, nach Italien, in die Schweiz,
nach Osterreich, ja selbst nach RuRland. Frankreich kann
so fur seine SpitzenstraBen auf das alte napoleonische
Netz zurickgreifen. Durch die Erziehung des franzosi-
schen Offizierkorps auf Ingenieurschulen ist in Frankreich
schon zu Napoleons Zeiten ein tlchtiger Ingenieurslamm
herangezogen worden. Es sei daran erinnert, dal3 die
beiden franzosischen Feldmarschalle des Weltkrieges,
Joffre und Foc h, von Hause aus ebenfalls Ingenieure
gewesen sind. So sind die franzdsischen Stralen schon
damals nach sorgfdltigen theoretischen Erwdgungen tras-
siert, befestigt und entwassert worden. Die Entwasserung
ist allerdings durch den Bau von Durchldssen mit stark
gewdlbtem Scheitel zur Gefahr fiir den heutigen Auto-
mobilverkehr geworden. Diese Gefahrenpunkte sind auf
den Hauptverkehrswegen beseitigt worden, aber auf
Nebenwegen kann man solche Durchldsse noch finden.
Das franzdsische Strallennetz hat eine Gesamtldnge von

rund 610 000 km und ist in drei Klassen eingeteilt:

1. routes nationales 80 000 km

2. chemins départementales!

3. voies communales ~ 530 000 km
Die Verwaltung der StrafRen st in zwei Kate-
gorien geteilt. Die NationalstraBen unterstehen dem
Ministerium der offentlichen Arbeiten, wéahrend alle

ibrigen StraBen in das Ressort des Innenministeriums
fallen. Dem Minister der offentlichen Arbeiten ist der
Direktor des offentlichen Wegewesens als Zentralinstanz
der NationalstraRen unterstellt. Unter diesem Direktor
steht dann in jedem Departement ein Chef-Ingenieur, der
mit der Unterhaltung und Verwaltung der National-
straBen beauftragt ist. Auf der anderen Seite sind dem

Minister des Innern die Leiter der Departements und
Kommunen unterstellt, denen fur ihre StraBen ein Chef-
ingenieur du Service vicinal zur Verfugung
steht.

Zur Finanzierung des StraBenbaus st zu
sagen, dal die Mittel zum Bau und zur Unterhaltung auf-
gebracht werden aus den Benutzersteuern einschlieBlich
Zulassungs- und Brennstoffsteuern.

Auch der Autobahngedanke hat in Frankreich
seine Verfechter. Diese fiuhren wirtschaftliche, strategische
und Fremdenverkehr werbende Argumente ins Feld und
weisen darauf hin, da Paris wieder wie zu Napoleons
Zeiten der Ausgangspunkt des europdischen Uberland-
stralBennetzes werden soll, von wo die Autowege ganz
Europa durchstrahlen. Diese Gedanken haben ein viel-
faches Echo im Volk gefunden. — Man hat gesagt, daB
die Realisierung dieser StraRenbauplédne ein praktischer
Schritt zum Paneuropa wére. Eine Mischung von napo-
leonischen lIdeen, die Paris zur Hauptstadt des Kontinents
machen wollen, mit politischen Zukunftspldnen ist fir die
Offentlichkeit bestimmt, um so fir die franzésischen Auto-
bahnen Propaganda zu machen.

Bei den StraBenbeldgen findet man auch in Frankreich
die Konkurrenz zwischen Teer und Asphalt und eine Viel-
heit von StraBenbaustoffen aus diesen beiden Grund-
elementen auf dem Markt. Nach dem Kriege herrschte
Bitumen im StraBenbau, dem sich spdter Beton zugesellte.
Aber die BetonstraBe scheint sich nicht durchzusetzen.
Mit dem Ende der franzdsischen Inflation ist auch in
Frankreich starke Nachfrage fur Teer festzustellen.

Der Teer wird in Frankreich fast ausschlieBlich zur Ober-
flachenteerung benutzt. Teermakadam und Teerbeton
werden viel weniger als in anderen Landern verwendet,
da man meist in der glicklichen Lage ist, nur die Ober-

flache alter, solider StralRen erneuern zu mussen. Gute
Erfahrungen hat man auch mit dem ,goudron-
bitume" (Teer-Bitumen) gemacht, der weitere Ver-
wendung findet, da sich verschiedene Departements

eigene Wiedererhitzungswerke fir Teer-Bitumen zugelegt
haben. Goudron-Bitume ist ein Gemisch von 200 |
Spramex auf 1 m8 Teer, das sich bei 160° C innig mit-



einander mischt. Zu erwahnen ist, daR sich diese
Mischung nur vollzieht bei einem Teeranteil von 75 v. H.
und Bitumenanteil von 25 v. H. (auch umgekehrt) und dal
andere Mischungsverhéltnisse keine Bestdndigkeit des
Teerbitumens ergeben.

Auch Damman-Asphalt hat unter dem Namen ,Essener
Asphalte" starken Eingang in Frankreich gefunden.
Im Departement der Mosel sind Damman-StraBen auf
Reparationskonto ausgefuhrt worden. So sind im Jahre
1929 70 000 m2 Damman-Asphalt auf der NationalstraBe 3
zwischen Metz und Saarbricken gelegt worden. Die
StraBenbaubehdérden &uBBern sich &dufRerst gunstig Uber

die Erfahrungen, die sie mit Damman-AsphaltstraBen ge-
macht haben.

Als neuzeitlicher StraBenbelag ist noch Bitulithik zu er-
wéhnen, das in Nordfrankreich an Stelle von Kleinpflaster
Eingang gefunden hat. Bitulithik ist ein Gemisch von
Basaltsplitt und Grubensand mit 6,5 v. H. Bitumen und
prépariertem Teer sowie 4,5 v. H. ,Fuller" (zu Staub ge-
mahlener Kalkstein). In einer Aufbereitungsanlage wer-
den diese Materialien gemessen, gewogen und erhitzt.
In Paris selbst herrscht vor allem der Stampfasphalt. Da-
neben findet man noch sehr viel Holzpflaster, das aller-
dings dauernde Reparaturarbeiten erfordert.

IV. ITALIENISCHER STRASSENBAU

Dr.-Ing. G. H. Klinkmann, Mailand

Die Regie der StaatsstralBen durch eine selbstdndige Be-
hérde und die Autostralen sind Merkmale des
italienischen StraBenwesens.

zwei

Die selbstdndige staatliche StraBenbehdrde, abgekirzt:
AASS (Azienda Autonoma Statale della Strada), mit
Hauptsitz in Rom, untersteht dem Ministerium fir 6ffent-
liche Arbeiten. An ihrer Spitze steht ein Generaldirektor,
der die Aufsicht Uber die vier Abteilungen der Behdrde
fuhrt: technische Abteilung mit angegliedertem Unter-
suchungslaboratorium, die Abteilungen fir Verwaltung
und Finanzierung und die StralBenpolizei. Der technischen
Sektion sind vierzehn Uber das ganze Land verteilte Unter-

1—3 Bilder von S.S. 36 ,,Corner See und Spligen-Stralle

abteilungen angeschlossen; jede Unterabteilung umfaBt
mehrere Provinzen, deren Zahl sich nach der verkehrs-
technischen Bedeutung des betreffenden Teilnetzes richtet.
Die Finanzierung geschieht auf Grund eines auf mehrere
Jahre festgesetzten Budgets, aus Mitteln, die der AASS
aus der Kraftfahrzeug- und der Brennstoffsteuer zuflieRen.

Die Ausfuhrung der Arbeiten wird im Wege der Aus-
schreibung an Privatunternehmen vergeben, denen auch
die Unterhaltung wahrend der Gewahrsfristen obliegt.
Die gewdhnliche StraBenunterhaltung wird von der AASS
selbst durch beamtete StralRenwarter durchgefiihrt. Immer
je zwei StraRenwadrter sind mit ihren Familien in schmucken,

4 S. S. 35 ,Del Giovi"
Soliditit-Beton

5 (Rechts)
Mailand

Asmix-Strale
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rotgetiinchten, nach einheitlicher Bauart errichteten Warter-
h&usern untergebracht, die aufRer den Wohnungen noch
Raume und Lagerplatz fur StraBenbaumaterial und Geréat-
schaften besitzen. Diese an allen StaatsstraBen entlang
verteilten Waéarterh&user sind an ihrem typischen Aussehen
sofort kenntlich und tragen auBerdem noch folgende
Inschriften: Waérterhaus der AASS, Ordnungszahl und
Namen der StraRe und Angabe des betreffenden Kilo-
meters. Diese Namengebung ist ebenfalls bezeichnend
flr das italienische StraBenwesen: Alle 137 Staatsstraf3en
erhielten eigene Namen, vielfach wieder die altromischen,
wo die Trassen Ubereinstimmen, so z. B. bei der Via
Aurelia, Via Appia, Via Flaminia, Via Emilia (Aemilia)
und vielen anderen.

Die an eigenen Uniformen kenntliche StraBenpolizei
(Milizia stradale) ist motorisiert und hat fur Einhaltung
der Verkehrsregeln zu sorgen, Hilfe bei Unglicksfallen zu
leisten, Nachrichtendienst usw. Obwohl nur etwas Uuber
500 Mann stark, hat dieses kleine Korps in der Straen-
disziplin, gegeniber friheren Zeiten, bereits eine sehr
beachtliche Wendung zum Besseren herbeigefuhrt.

Die AASS ist von Mussolini 1928 ins Leben gerufen worden
mit der bestimmten Aufgabe, das 20 000 km umfassende
StaatsstraBennetz Italiens so schnell wie mdéglich instand-
zusetzen. Man muR feststellen, daR die Behorde diese
ihre Aufgabe mit gldnzendem Erfolge in Angriff ge-
nommen hat. Aus den 463 km, zu Beginn ihrer Téatigkeit,
sind heute etwa 10000 km StaatsstraBen geworden, die
den Anforderungen des modernen Verkehrs angepal3t
sind durch Verbesserung der Linienfihrung, Verbreiterung
der Kurven, Beseitigung schienengleicher Ubergange und
die Aufbringung eines bituminésen Belags; und das alles
bei ziemlich beschrénkten Mitteln. Aus eben diesem
Grunde hat man sich meist auf die Oberflachenbehand-
lung des jeweils erneuerten Schotterbettes beschrédnken
missen. Diese StralBen liegen aber vorzuglich und ge-
nigen den Anforderungen durchaus, lassen auch auf
Grund der sorgféltigen Schwarz-WeiR-Markierung der
Fahrbahnrédnder fahrtechnisch nichts zu wiunschen Uubrig.
Das Bindemittel, fast durchweg Erddlbitumen, das zum
groRen Teil aus deutschen Raffinerien stammt, wurde und
wird noch vorwiegend in Form von Emulsion verwendet.
In letzter Zeit macht sich hier und da die Tendenz bemerk-
bar, zu HeiRbitumen zuriickzukehren. Diese unwirtschaft-
liche Tendenz kann nur auf lokale MiRerfolge durch An-
wendung ungeeigneter Emulsionsfabrikate und Fehler im
Einbau zurtckgefiihrt werden, da die moderne Emulsions-
technik  das Anwendungsgebiet der StraBenbau-
Emulsionen sogar noch sehr zu erweitern verspricht.

Wo die StaatsstraBen landschaftlich reizvolle Gebiete
durchlaufen, an denen Italien ja reich ist, hat man in-
dessen bedeutendere Mittel aufgewandt, um die StralRe
nicht nur technisch einwandfrei zu gestalten, sondern um
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S.S.9. ,Via Emilia”
Aufbringung einej Teppich-
belages auf Stampfasphalt

7 (Rechts)
Fertiger Teppichbelag

sie auch dem Charakter der Landschaft anzupassen. So
entstanden vielerorts Baukunstwerke von hohem &sthe-
tischen Reiz. Als Beispiel seien einige Bilder der SS 36
,Comersee- und SplugenstraRe" gebracht, die von Mai-
land Uber Monza—Lecco—Colico und Chiavenna zum
Spligenpall fuhrt. Die den Comersee entlang fuhrende
Strecke mufte an vielen Stellen durch Beton- oder Granit-
unterbau verbreitert werden, Odland wurde mit Griin-
anlagen (Abb. 3) versehen und Kulturdenkmaler (Abb. 2)
mufB3ten nach Médglichkeit geschont werden. Als Belag
dient eine sehr sorgfaltig ausgefihrte Oberflachenbehand-
lung, in den Tunneln, von denen die Strecke eine ganze
Reihe, zum Teil mit Aussichtsstollen (Abb. 2), aufweist,
sind Betondecken oder Granitpflaster verlegt.

Schwere Bauweisen sind naturgemaR auf StraBen mit be-
sonders starkem Verkehr, meist auf die Ausfallsstrecken
der GroRstadte, beschrankt geblieben. Von den verschie-
denen Bauweisen entféllt nur ein kleiner Teil auf Beton
(Abb. 4), mehr auf Stampfasphalt und Walzasphait.
Durch seine bekannte Schlupfrigkeit bei einsetzendem
Regen hat der Stampfasphalt, trotz seiner Ubrigen Vor-
zige, sehr an Boden verloren. Bei dem in den Stadten
liegenden Stampfasphalt sucht man der unzuldssigen
Glétte durch Behandlung mit Bitumenemulsion und Ab-
splitten mit Hartstein abzuhelfen. Bei neuen Decken
leistet, falls man nicht Walzasphalt aufbringen will, das
Asmixverfahren gute Dienste: 2cm HartguBasphalt auf
3cm Stampfasphalt (Abb. 5). Letzterer uUbernimmt hier
die Rolle des dampfenden Polsters fir die Verkehrs-
erschitterungen, wéahrend der GuRasphalt mit ein-
geprédgtem Linienmuster VerschleiRschicht ist. Eigenart
und Preis beschrdnken die Asmixdecken jedoch auf
stadtische Stralen.

Um den gesunkenen Absatz von Naturasphalt aus den
reichen Lagerstétten des Landes zu heben, sind besonders
vom Generaldirektor der AASS, Ing. Pio Cal letti, ge-
forderte Bestrebungen im Gange, Kaltverfahren unter
Verwendung von Naturasphalt auszuarbeiten. Ein in
dieser Richtung liegender Versuch wird augenblicklich auf
der SS 9 ,Via Emilia" zwischen Mailand und Lodi aus-
gefuhrt (Abb. 6). Die alte Stampfasphaltdecke erhélt
einen 1,5cm starken Teppichbelag aus Hartsteinsplitt und
Asphaltpulver, um sie griffig zu machen. Als Weich-
machungsmittel fir die alte Decke dienen Teerdle oder
Asphaltéle in dinner Schicht, hierauf wird lose 1 cm ge-
mahlener Naturasphalt aufgetragen und in diesen der
zuvor mit Asphalt- oder Schieferdlen benetzte Hartstein-
splitt mit einer leichten Walze eingewalzt. Der Belag
sieht gut aus und l4Bt an Griffigkeit nichts zu winschen
Gbrig (Abb. 7). In anderen Teilen Italiens sind Versuche
im Gange, das gleiche Verfahren zur Oberflachen-
behandlung von Schotterdecken zu verwenden. Falls sich
das Verfahren bewdahrt, wird ihm eine Zukunft, besonders
in Italien, nicht abzusprechen sein.



Zum SchluB noch einige Worte UUber die Auto-
straBen. Durch die Initiative des bekannten Auto-
straBenspezialisten, Senator Purice 1li, ist Italien im

Bau von Nur-AutostraBen allen Landern vorangegangen.
ImJahre 1924/25 wurde die erste ,Autostrada" Mailand—
Oberitalienische Seen dem Verkehr tUbergeben, heute be-
sitzt Italien etwa 480 km Autostralen. Verwaltung und Be-
trieb liegen meist in den Hédnden von Privatgesellschaften,
die eine maRige Gebuhr fir die Benutzung der Strale
erheben. Der Staat leistet u. U. ndtige Zuschisse und
hat sich dafur das Aufsichtsrecht Vorbehalten. Bei der
Linienfihrung dieser FernstralBen fir den Schnellverkehr,
die selbstverstandlich alle geschlossenen Ortschaften
meiden und alle anderen Verkehrswege nur durch Ober-
oder Unterfihrung kreuzen, hat man sich bisher vielleicht
allzusehr von dem Grundsatz leiten lassen, wonach die
kirzeste Verbindung zwischen zwei Punkten die Gerade
ist, mit wenig Ricksicht auf die Psyche des Fahrers. Die
Fahrt durch reizlose Gegenden, wie die engere Um-

gebung Mailands, wirkt deshalb sehr ermiidend, obwohl
die Zeitersparnis gegeniiber den LandstraBen ganz be-
deutend ist.

Als Fahrbahnbelag wurde in den ersten Jahren nur Be-
ton verlegt, der aber den Erwartungen bezuglich der
Unterhaltungskosten nicht entsprochen hat, da sich be-
sonders auf Neuschittungen die fir die Betonstrae
kennzeichnenden Risse infolge Absacken des Untergrunds
in sehr starkem MaRe bemerkbar machten und fortlaufend
mit bituminiertem Splitt ausgefillt werden muBten. Auf
Grund dieser Erfahrungen hat man spdater (AutostraBBe
Mailand—Turin 1932) alle Uberfihrungsrampen mit bitumi-
ndsen Decken versehen, die neben anderen Vorzugen
auch den besitzen, bei Bodensenkungen plastisch nach-
zugeben und mit geringen Mitteln eine Wiederplanierung
der Fahrbahn zu gestatten. Bei der 1933 fertiggestellten
AutostraBe Padua—Venedig ist man ganz zur bitumi-
ndsen Bauweise Ubergegangen, die fur neue StraBen und
bei unsicherem Untergrund eigentlich das Gegebene ist.

V. OSTERREICH. DER BAU DER
GROSSGLOCKNER-HOCHALPEN-STRASSE

Ziv.-Ing. Franz Wallack, Ob.-Baurat, Bauleiter der GrofRRglockner-Stralle

(Hierzu die Abbildungen

In den letzten zehn Jahren sahen sich die einzelnen
Staaten in Europa gezwungen, der Verbesserung ihres
StraBennetzes besondere Aufmerksamkeit zu widmen.

Was den Ausbau des bestehenden StraBennetzes
anbetrifft, ist auch in Osterreich bisher schon Erheb-
liches geleistet worden und in kurzer Zeit werden die
HauptdurchzugsstraBen im Ganzen verbessert und neu-
zeitlich ausgebaut sein. An die Herstellung von Auto-
bahnen ist man in Osterreich bisher nicht geschritten
einerseits deshalb, weil hier das Bedirfnis fir solche der-
zeit noch nicht vorhanden ist, andererseits wegen des
meist gebirgigen Charakters der Landschaft, der die
Kosten der Herstellung von Autobahnen ins UnermeRliche
steigern wirde.

Hingegen erwies es sich im Sidwesten Oster-
reichs als notwendig, neue StraBenzige zu schaffen.
Durch den Verlust von Sidsteiermark und Sidtirol wurde
Osterreich auf eigenstaatlichem Gebiet von wichtigen
HauptverkehrsstraBen abgeschnitten und die dadurch her-
vorgerufenen groBen  Verkehrsschwierigkeiten
derten dringlich Abhilfe.

In Sudsteiermark war es der Ost-West-StraBenzug ent-
lang des Drauflusses von Marburg nach Unterdrauburg
der an Sudslawien fiel; als Ersatz fur diesen StraBenzug
wurde im Jahre 1930 der Ausbau der PackstralRe
begonnen, die eine neue unmittelbare Verbindung
zwischen den Landeshauptstddten Graz und Klagenfurt
herstellt und noch Jahr im Ganzen fertig-
gestellt werden wird.

Die StralRe durch das Drautal bildete mit ihrer weiteren
Fortsetzung durch das Pustertal einerseits die Verbindung
zwischen Westkarnten und Osttirol mit Stdtirol, anderer-
seits durch die in Franzensfeste abzweigende Brenner-
straBe die Verbindung mit Nordtirol. Der groRte Teil
dieses StralBenzuges liegt heute auf italienischem Gebiet,
wodurch der StraRenverkehr zwischen Westkarnten und
Otstirol mit Nordtirol — will man die 0&sterreichische
Grenze nicht Uberschreiten, — nur auf groBen Umwegen
Uber den Katschberg und den Radstddter Tauernpal
moglich ist. Diesem Ubelstand abzuhelfen, ist Aufgabe
der GroRglockner-HochalpenstrafRBe, die

erfor-

in diesem

im Tiefdruckteil S. 685 bis 688)

im Jahre 1924 geplant wurde und deren Ausbau im
Jahre 1930 einsetzte und groBe Fortschritte gemacht hat.

Lageplan mit Angabe der Parkplatze 1:215000
Aus: Techn. Gemeindeblatt 1933, Heft 14
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Die Trasse der GroRglockner-HochalpenstraBe stellt nicht
nur die kirzeste Nord-Sid-Verbindung von Salzburg nach
Karnten und Osttirol dar; durch das im Norden und im
Suden anschlieBende bestehende StralBennetz vermittelt
sie gleichzeitig die kurzeste Verbindung zwischen den
groBen Fremdenverkehrsgebieten Salzburgs, Nordtirols
und Bayerns mit dem Partner Seengebiet und den Dolo-
miten, im weiteren Sinne den Verkehr aus Niederungen
der Donau an die Kisten des Adriatischen Meeres. Was
dieser Linienfuhrung aber ganz besonderen Reiz verleiht
ist ihr Eindringen in den schonsten Teil der Hochgebirgs-
welt der Ostalpen, in das eisstarrende Gebiet des Grof3-
glockners, an dessen Ful3 die neue Strale unmittelbar
heranfihrt.

Diese beiden Momente — das verkehrstechnische und das
landschaftliche — sind bei der Linienfihrug der Grof3-
glockner-HochalpenstraBe so glicklich miteinander ver-
einigt, daB man schon jetzt Voraussagen kann, daf3 dieser
neue StralRenzug unter allen HochgebirgsstraBen Europas
in naher und ferner Zukunft den grdRRten Verkehr auf

sich lenken wird.

Die Wegkiirzungen, die die Befahrung der GroRglockner-
HochalpenstraBe fir die ndrdlich und siudlich des Alpen-
hauptkammes liegenden Bundesldnder Salzburg und
Karnten mit sich bringt, sind ganz bedeutende. Gegen-
Uber der StraBenverbindung uUber den Radstadter Tauern-
palR und den Katschberg ergibt die Befahrung der GroR3-
glockner-HochalpenstralRe in der Strecke Zell am See—
Cortina d’Ampezzo eine Verkirzung von 107 km, von
Ferleiten nach Heiligenblut von nahezu 300 km. Fur den
internationalen Durchzugsverkehrs sind diese Ver-
kirzungen wesentlich geringer; z.B. Salzburg—Venedig:
25 km, Minchen—Triest nur 15 km. Fir den internatio-
nalen Durchzugsverkehr auf der neuen StraRBe ist aber
nicht so sehr das Verkirzungsmomet der Reiseroute als
das landschaftliche Moment des durchfahrenen Gebietes
ausschlaggebend und in diesem Sinne wird die Grof3-
glockner-HochalpenstraBe stets in erster Linie ihre An-
ziehung auf das Reisepublikum ausiben.

In den Jahren 1930 bis 1932 wurden die beiden Rampen
der StralBe im Norden und im Suden des Tauernhaupt-
kammes mit einer Gesamtldnge von 31,0 km erbaut und
im Herbst ds Jahres 1932 dem allgemeinen Verkehr Uber-
geben. Im Jahre 1933 wurde der Bau der 18,4 km
langen, die beiden StraBenrampen verbindenden,
Scheitelstrecke in Angriff genommen und im Herbst 1935
wird der ganze StraBenzug vollendet sein.

Die charakteristischen technischen Einzelheiten der StraRe
gehen aus nachstehenden Angaben hervor:

Die geringste nutzbare Fahrbahnbreite be-
tragt 5,7 m, in allen Krimmungen mit gréBeren Zentri-
winkeln ist die Fahrbahn bis auf 2 m verbreitet. Der
Kleinsthalbmesser ist mit 40 m festgesetzt, nur im aul3er-
ordentlich schwierigen Geldnde sind vereinzelt Krim-
mungshalbmesser von 25 m bei reichlicher Verbreiterung
der Fahrbahn ausgefiihrt. In den Kehren, deren Kleinst-
halbmesser in schwierigem Geldnde 8 m betragt, ist die
Fahrbahn auf 10 m verbreitert.

Die durchschnittliche Steigung der StraRe betragt Uber
groRBere Strecken in keinem Falle mehr als 10 v. H.; zur
Uberwindung gréRerer Geldndeschwierigkeiten wurden
Hochststeigungen bis zu 12 v. H. Uber kirzere Strecken
eingelegt. In den Wendeplatten der Kehren betragt die
Steigung nur 3 v. H.; an die Wendeplatten schlieen
Ubergangstrecken von mindestens 15 m Lange an, die
eine Steigung von 6 v. H. aufweisen. Alle Krimmungen
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mit Halbmessern unter 100 m sind einseitig Uberhoht.
Die Entwédsserung der Fahrbahn erfolgt durch
bergseitig angeordneten Spitzgrédben, aus denen Rohr-
durchlasse von wenigstens 0,40 m Durchmesser in Hdchst-
entfernungen von 100 zu 100 m das Niederschlagswasser
von der StralBe ableiten.

Die Talseite der Strale ist meist durch Wehrsteine aus
rohbearbeitetem Naturstein gesichert, an gefédhrlichen
Stellen sind aufBer den Wehrsteinen noch Eisengelédnder,
in besonderen Fallen auch Bristungsmauern vorgesehen.
Die Fahrbahn selbst ist eine Macadam-Schotterdecke
auf 0,25 m starkem Packlagegertst. In der Né&he von
Gaststdtten und Fremdenherbergen sowie auf besonders
stark besuchten Parkplatzen ist die Fahrbahn mit einer
Kaltasphalt-Mischdecke ausgestattet.

Parkpldtze sind an landschaftlich schénen Aussichts-
punkten in reicher Zahl entlang der StraRe (vgl. den Plan)
vorgesehen. Um die StraBe im Almgebiet von Weide-
vieh freizuhalten, sind eigene Viehdurchldsse angeordnet.

Im Bereich der Wildbache wurden teils gewdlbte steinerne

Briicken, teils Eisenbeton -Bric ke n errichtet und an
mehreren  Stellen auch umfangreiche Wildbach-
Verbauungen durchgefihrt. An besonders steilen

Berglehnen wurde die Fahrbahn auf Lehnengewdlben

aufgebaut.

Besonderes Interesse verdienen die Tunnelbauten
im Zuge der GrofRglockner-HochalpenstraBe, und zwar
der Mittertorltunnel mit 117 m L&nge, der in einem Halb-
messer von 250 m liegt (2328 m 4. d. M.) und der Hoch-
tortunnel mit 311 m L&nge (2506 m 4. d. M.). In diesen
beiden Tunneln, die vollkommen ausgemauert sind, betragt
die nutzbare Fahrbahnbreite 5,4 m, die gréBte Innenhdhe
48 m und die groRte lichte Weite 7,5 m. Zu beiden
Seiten der Fahrbahn sind 85 cm breite Bankette fir die
FuRBganger vorgesehen und durch Eisengelander gegen
die Fahrbahn zu abgegrenzt. Beide Tunnel erhalten
eine Betonfahrbahn mit Entwdsserung in Fahrbahnmitte;
der Hochtortunnel erhdlt Uberdies elektrische Beleuchtung.
Entlang der ganzen Stralenstrecke wird eine StrafBen -
telephonanlage errichtet, deren Sprechstellen in
Entfernungen von 2 zu 2 km aufgestellt und jedem
StraBenbentitzer zugdnglich sind. Diese Anlage dient
zur Verstdndigung bei Havarien oder Unglucksfallen.

Noch im Herbst dieses Jahres wird die Teilstrecke Hoch-
mais— (1850 m . d. M.) Fuschertorl (2428 m 4. d. M.) dem
allgemeinen Verkehr Gbergeben werden. Als besonderer
Anziehungspunkt fir den Fremdenverkehr auf Salzburger
Boden wid vom Fuschertérl eine 1,6 km lange Aussichts-
straBe auf den Gipfel der EdelweiRspitze angelegt, an
deren Edpunkt — auf dem Gipfel selbst — ein Parkplatz
in 2571 m 0. d. M. errichtet wird, der gleichzeitig der
héchste Punkt der GroRglockner-HochalpenstralRe sein
wird, und einen umfassenden Rundblick auf die zahllosen
Berge wund Gletscher der Glocknergruppe und ihrer
weiteren Umgebung eroffnet. Der Ausbau dieser
hochsten Gipfelstrale der Alpen, der sich harmonisch in
das Ausbauprogramm der GroRRglockner-Hochalpenstralle
einfugt, ist bereits voll im Gange und wird noch in diesem
Herbst vollendet werden.

Zielbewuf3te Organisation dieses grof3 angelegten Hoch-
gebirgsstraBenbaues auch hinsichtlich der Bauleitungen
ermoéglichten, trotz alljdhrlich hochstens finfmonatiger
Bauzeit, die gewaltigen Baufortschritte, die im Jahre 1935
die Inbetriebnahme der gesamten GroRglockner-Hoch-
alpenstraBe gewdhrleisten.



VI. VOM STRASSENBAU

Dipl.-Ing. E. Thomann, Prof. d. Eidg. Techn.

IN

Hochschule,

Wer sich ein Urteil bilden will tGber die StraBenverhalt-
nisse der Schweiz, muB sich in erster Linie vergegen-
waértigen, dal Bau und Unterhalt nicht Sache des Bundes,
sondern der Kantone sind; dal3 der Bund nur ein gewisses
Aufsichtsrecht austibt Uber diejenigen StraBen, deren Bau
er subventioniert hat oder auf denen eidgen. Posten ver-

kehren.
Anséatze zu einer zentralen StraBenverwaltung finden
sich allerdings schon zur Zeit der Helvetik. Mit der

Mediation fiel aber wieder der Gedanke einer einheit-
lichen Ausgestaltung des Stralenwesens. GemaR Bundes-
vertrag von 1815 war denn auch der Bund weder am
StraBenbau beteiligt noch zur Uberwachung des StraRen-
wesens befugt; StraBenbau und Aufsicht waren also
schon damals Sache der Kantone, die denn auch fir den
StraBenbau ganz bedeutende Aufwendungen gemacht
haben. Die meisten Kantone erlieBen kantonale Gesetze,
die Bau und Unterhalt der wichtigsten Straen regeln
sollten. Diese enthielten Vorschriften Uber die Klassi-
fikation der StraBen nach ihrer Bedeutung, Uber ihre Be-
schaffenheit und die Ausibung der Unterhaltspflicht. Ent-
eignungsgesetze sollten den Erwerb des zum StraBenbau
notwendigen Bodens erleichtern und dadurch auch den
Ausbau des allgemeinen StralBennetzes fdordern. Zur
Deckung der notwendigen Aufwendungen wurden vor-
nehmlich die ,Weg- und Brickengelder" herangezogen.
Der Grundsatz, dalR das StraBenweserr einer zentralen
Obergewalt unterstellt werden sollte, ist spater wieder

aufgegriffen worden, vornehmlich deshalb, weil die
einzelstaatlichen Verwaltungen angeblich den internatio-
nalen Verkehr Uber die Alpenpésse nur ungeniigend

forderten.

Dieser Gedanke ist nun abermals nicht durchgedrungen.
Auch bei der Einfihrung der neuen Verfassung von 1848
glaubte man, von einer Oberaufsicht des Bundes Uber
das Stralenwesen absehen zu konnen bzw. diese auf
die Erledigung von Beschwerden beschranken zu dirfen,
falls solche von Kantonen oder der eidgendssischen Post-
verwaltung eingehen wurden. Erst auf das Jahr 1870 fallt
die Schaffung eines stdndigen, dem Departement des
Innern angegliederten Oberbauinspektorats zwecks Uber-
wachung des StraBenwesens und des Wasserbaues. Es
sollte eine regelmdfRige Aufsicht iber die vom Bunde
subventionierten StraBen ausiben sowie auch uUber alle
diejenigen, auf denen eidgen. Postkurse verkehrten.
Stralenbau und Unterhalt aber verblieben nach wie vor
den Kantonen.

Diese Regelung wurde durch die Bundesverfassung von
1874 insofern revidiert, als die vom Bunde bisher an die
Kantone Uberwiesenen Zollentschadigungen, die an Stelle
der inzwischen aufgehobenen ,Weg- und Brickengelder
getreten waren, ganz aufgehoben wurden. Dafir erhielt
der Bund das Recht, im Interesse der Eidgenossenschaf.
oder eines Teiles derselben auf Kosten der Eidgenossen-
schaft 6ffentliche Werke zu errichten oder ihre Errichtung
zu unterstitzen. Der Bund hat in der Folge denn auch
von dieser Befugnis ausgiebigen Gebrauch gemacht und
vor allem versucht, den Ausbau und die Neuanlage von
GebirgsstraBen zu fdérdern, Unternehmungen, die die
Krafte vieler Kantone, namentlich der kleineren, steuer-
schwachen, Uberstiegen hétten.

Dann kamen das Automobil,
mit

der Lastkraftwagen, der
Personenautobus, einem Worte, der motorisierte
StraBenverkehr. Solange dieser eine unbedeutende Rolle
gespielt hat, wurde lediglich versucht, dessen rechtliche
Stellung durch sicherheitspolizeiliche Vorschriften in ge-
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wisse Schranken zu halten, naturgemafR alles kantonale
Vorschriften, die zundchst sehr verschieden gehandhabt
worden sind.

Doch sah man sehr bald ein, daR polizeiliche Vorschriften,
die hauptsdchlich einschrdankender Natur waren, allein
nicht geniigen konnten und daB andere Gebiete des
Automobilrechts, wie beispielsweise, um nur eines zu
nennen, die zivilrechtliche Verantwortlichkeit des Automo-
bilisten bei Verkehrsunfédllen, dringend nach einer gesetz-
lichen Regelung verlangten. Die Ansichten Uber Umfang
und Ordnung dieser Haftpflicht gingen allerdings weit
auseinander; deshalb hat eine Losung dieser Frage auf
einheitlicher Basis wahrend langer Jahre sich immer
wieder hinausgeschoben, und die Kantone sahen sich ver-
anlat, durch lokale, d.h. kantonale Verordnungen ein-
zugreifen. Einige Kantone untersagten zundchst jeg-
lichen Automobilverkehr auf ihren StraBen, andere be-
schrankten die Fahrt Uber gewisse GebirgsstraBen auf
gewisse Wochentage oder gewisse Tageszeiten.

Das zeitigte aber allméahlich ganz unhaltbare Zustande;
war doch das motorisierte Fahrzeug dazu geschaffen,
vornehmlich dem Verkehr auf gréere Entfernungen und
damit dem internationalen StraBenverkehr zu dienen.
Diese lokalen, sich vielfach widersprechenden Bestim-
mungen konnten sich daher unmdglich auf die Dauer
halten. Der Bund mufRte sich der Angelegenheit an-
nehmen, eine bundesgesetzliche Regelung mufBte gesucht
werden, der gegeniber allerdings einzelne Kantone trotz
allem eine ablehnende Stellung einnahmen, da sie eine
Beeintrachtigung der kantonalen StraRenhoheit befirch-
teten. Es mufRte also eine Verfassungsrevision voran-
gehen, wobei schlieBlich auch noch die fiskalische Seite
der Frage aufgeworfen wurde.

uUnd zwar wurde mit Recht darauf hingewiesen, dal3 die
Dbelstande ihren Grund nicht zuletzt darin fanden, daR
die Beschaffenheit und der Unterhalt der StraRen dem
modernen mechanisierten Fahrzeugverkehr nicht mehr
genugen konnten. Eine zweckmdéRige Instandhaltung und
Anpassung des bestehenden StralRennetzes an die neuen
Verkehrsverhéltnisse sei zur dringenden Notwendigkeit
geworden, und da solche Arbeiten ganz bedeutende
Neuaufwendungen bendtigen wirden, sei dem Bunde
auch das Recht einzurdumen, in irgendeiner Form Ab-
gaben zu erheben, deren Ertrag zur Korrektion und zum
Unterhalt des dem Motorfahrzeug dienenden StralRen-
netzes verwendet werden miRte.

Alle diese grundsatzlichen Uberlegungen fiihrten schlieR-
lich zur Aufnahme eines neuen Artikels in die Bundesver-
fassung, durch den dem Bunde das Recht zugestanden
wurde, Vorschriften ber Automobile und Fahrrédder auf-
zustellen. (Art. 37 bis der Schweiz. Bundesverfassung.)
Den Kantonen blieb das Recht gewahrt, den Automobil-
und Radfahrverkehr zu beschrdnken oder zu untersagen
— immerhin mit einigen gewissen einschrankenden Be-
stimmungen, die nur im Einverstandnis des Bundes er-
folgen kénnten.

Damit war dem Bunde die Gesetzgebungskompetenz uber
das Automobilwesen Ubertragen und nun konnte an die
Ausarbeitung eines Bundesgesetzes Uber
den Fahrzeug- und Radfahrverkehr heran-
getreten werden. Aus diesen jahrelangen Verhandlungen
hat sich schlieBlich das Bundesgesetz vom 15. Mérz 1932
herauskristallisiert, das zusammen mit der Vollziehungsver-
ordnung vom gleichen Datum vom 1. Januar 1933 an ver-
bindliche Wirkung erhalten hat.
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Mit diesem Gesetz ist wohl die Oberauf-
sicht Gber den Motorfahrzeug- und Rad-
fahrverkehr an den Bund Ubergegangen ,
derBau und Unterhaltder StralRen istaber
nachwievorden Kantonenverblieben und
damit auch ihre Unterhaltungspflicht selbst
unter den gesteigerten Ansprichen, den der motorisierte
Fahrzeugverkehr an die StralRe stellt. Da die Aufwendun-
gen hierfur aber Summen verlangten, die die Kantone
unmdglich allein zu tragen in Stande waren, muf3te an
den Bund um entsprechende Unterstiitzungen herange-
treten werden.

Die Lésung wurde schlieBlich darin gefunden, daR der
Bund den Benzinzoll erhdhte und diese Erhdhung nunmehr
in Form des sog. Benzinzollviertels den Kan-
tonen teilhaftig werden 14Bt. Die Verteilung
an die Kantone erfolgt nach MaRgabe der Gesamtauf-
wendungen, die die einzelnen Kantone wéahrend der vor-
angegangenen drei Jahre an StraRenbauten ausgegeben
haben, und zwar gilt nicht die absolute Héhe dieser Auf-
wendungen als MaRRstab der Berechnungen, sondern das
Verhéltnis der von einem Kanton gemachten Auf-
wendungen zu den entsprechenden Ausgaben samtlicher
anderer Kantone. Nach dieser Berechnungs-
art werden zwei Drittel des Benzinzoll-
viertels unter die Kantone verteilt. Der
Verteilung des letzten Drittels wird die
Lange der von den Kantonen fir den Auto-

mobilverkehr bestimmten StrafRen zZu-
grunde gelegt, und zwar nach gesetzlich
festgelegten prozentualen Ansatzen, die

mit Ricksicht auf spadtere Anderungen
eines kantonalen StraRennetzesvom Bun-
desrate alle funf Jahre neu uUberpruft und
geregelt werden kodénnen.

Zusammenfassend muB also nochmals hervor-
gehoben werden, daB in der Schweiz Bau und Unterhalt
der StraBen sowie der StraBenverkehr, unter AusschluR
des motorisierten Verkehrs, nach wie vor Sache der Kan-
tone ist; dall aber der motorisierte Fahrzeug- und Fahr-
radverkehr heute durch Bundesgesetz geregelt ist; daR
der Bund den Benzinzollviertel den Kantonen zuleitet als
Beitrag zu den StralBenunterhaltungs- und Verbesserungs-
kosten. Dementsprechend werden die StraBen auch heute
noch nach kantonalem Gesetz und Recht unterhalten und
gebaut, und da sich die Schweiz aus 22 Kantonen und
3 Halbkantonen, also sozusagen aus 25 souverdnen Staa-
ten zusammensetzt, kennen wir auch 25 verschiedene
StraBenverordnungen, die sich allerdings meist sehr stark
aneinander anlehnen.

Dieser Umstand sowie der zweite, mindestens so schwer
wiegende, daR nicht alle Kantone gleich steuerkréftig
sind, fuhrt natirlich zu gewissen Unterschieden in der
Bewertung der StralRenbauten und im erreichten Grade
der Anpassungsfdhigkeit an das moderne Verkehrsmittel.
Der Benzinzollviertel allein kann nicht geniigen zum Aus-
gleich der von kapitalschwachen Kantonen zu machenden
Aufwendungen. Es betrifft dies vornehmlich unsre Ge-
birgskantone, bei denen ausgedehnten StraBennetzen und
infolge der klimatischen Verhdltnisse erhdhten Unter-
haltungskosten ein relativ geringes Steuerkapital gegen-
Ubersteht.

Trotz allen diesen, teils durch unsere Konstitution, teils
durch unsere Gesetzgebung, teils durch die Natur be-
dingten Unzulanglichkeiten hat aber der Ausbau unserer
kantonalen StraBen, vornehmlich der Hauptstraen, in
den vergangenen Jahren erfreuliche Fortschritte gemacht.
Rund 220 Mill. Schweiz. Franken haben die Kantone in
den von der Statistik bereits erfaten Jahren 1925 bis
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1931 fir StraBenkorrektionen, Verbesserungen, Verbreite-
rungen und Fahrbahnbefestigungen verausgabt. Rund
4800 km HauptstraBen haben bis Ende 1931 StraRRen-
belédge erhalten, und zwar:

Oberflaichenbehandlungen ... 2634 km
Nach dem Trankverfahren 872

Bitumindse Belage, Uber 3 cm stark 827
Insgesamt bitumindse StraBenbelage ... 4333 km
Mit hydraulischen Bindemitteln ausgefiihrte Beldge . . . . 90 ,
PlasSterUNGeN .o 377

Insgesamt 4800 km
Von den 4333 km mit bitumindsen Bindemitteln ausgefihr-
ten StralBenbefestigungen wurde bei 1650 km als Binde-
mittel Teer verwendet, bei 1417 km ein Gemisch von
Teer und Asphalt und bei 1266 km nur Asphalt.

Im Bau von Teer-Asphalt-Macadam und Teer-Asphalt-
Betonbeldgen, die unter den eigentlichen Deckenbeldgen
Uberwiegen, ist eine hohe Vollkommenheit erreicht wor-
den, und zwar sind hier namentlich die langjdhrigen Ver-
suche von Kantonsingenieur Schlapfer bahnbrechend
und richtungsbestimmend geworden.

Heute gehen auch im schweizerischen Deckenbau die
Bestrebungen dahin, madoglichst rauhe und dauernd rauh
bleibende Oberflaichen zu schaffen. Versuche mit filleri-
siertem Teer, mit Stradol (Bindemittel Teer) und mit Sintex
(Bindemittel Asphalt oder Teer) haben diesbeziiglich schon
vielversprechende Resultate gezeitigt.

Um im Ausbau unseres schweizerischen Fernverkehrs-
und GebirgsstraBennetzes trotz der schon erwéhnten
kantonalen Vielgestaltigkeit eine gewisse Einheitlichkeit
zu erzielen hinsichtlich StraBenbreiten, Gestaltung des
StraBenquerschnittes und Krimmungen sowie Linien-
fuhrung im allgemeinen, hat die Vereinigung
Schweizerischer StraBenfachméanner
schon vor Jahren Richtlinien und Normen aufgestellt, die
von den kantonalen Baudirektionen anerkannt und all-
gemein zur Einhaltung empfohlen worden sind. Damit
diurfte erreicht werden, daR sich nach fertigem Aus- und
Umbau unsere FernverkehrsstraBen in einheitlichem Ge-
wédnde zeigen werden, und zwar in einem Gewénde,
das allen Anforderungen des modernen Verkehrs gerecht
wird.

Die GebirgsstraBen und vornehmlich unsere meistbefah-
renen Alpenibergénge sollen ebenfalls nach einheitlichen
Grundsatzen ausgebaut werden. Und da die Kantone
allein finanziell zu schwach sind, diese hierfir nétigen
groBen Opfer auf sich zu nehmen, wird auch hierfur die
Unterstitzung des Bundes angerufen. Ein entsprechendes
Initiativbegehren, das dem Bundesrat bereits unterbreitet
worden ist, hat die Unterstitzung weitester Volkskreise
gefunden.

Auch zu diesem gigantischen Werk hat die Vereinigung
Schweizerischer StraBenfachméanner bereits nitzliche Vor-
arbeit geleistet. Sie hat durch ihre Alpenstraen-
Kommission auch fur diesen Ausbau bereits Normalien
ausgearbeitet und fir die erste Bauetappe, die rd. 800 km
unserer bekanntesten PaRstralBen umfal3t, generelle
Kostenvoranschldge ausgearbeitet. Der Ausbau dieser
StraBen ist als Notstandsarbeit gedacht und dirfte in den
néchsten Jahren der Verwirklichung entgegengehen, trotz
der hohen Kosten, die unter den gegebenen Verhélt-
nissen ein solcher Umbau bedingt.

Die Schweiz will hierin nicht vor anderen Léndern zurlick-
stehen, waren doch die schweizerischen PaRstraRen schon
friher, als noch das Posthorn dariiber hinschmetterte, be-
rihmt, nicht nur um der Naturschonheiten willen, die sie
dem Reisenden erschlossen, sondern auch zufolge ihrer
kithnen Anlage; sie werden es in vermehrtem MafRe sein
nach vollendetem Umbau.



Bilder vom Bau der GrolRglockner-Hochalpenstralle

Zum gleichnamigen Artikel im Buchdruckteil

1 Parkplatz Il auf der Franz-Josefs-
Hohe

2366 m . d. M., Ausblick auf GroR-
glockner, Johannisberg und Pasterze

Ausblick auf GroBes Wiesbachhorn

2 Bau eines Lehnengewdlbes an der EdelweiB3-
wand, Sdieitelstredce

685



3 Fertiges StraBenplanum in der
Hexenkiche, Scheitelstrecke

Ausblick auf dsn Bren.ikooel

4 Bau einer Kehre beim Fuschertorl,
Scheitelstrecke

Ausblick auf dos Fuscher-Eiskar

5 Bauarbeiten in der Steilwand des
Torlkopfes, Scheitelstrecke

Ausblick auf die Hohe Dock
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6 Bauarbeiten am Parkplatz
Fuschertorl, Scheitelstreeke

Ausblick gegen Brennkogelgletscher
und Kloben

7 Sohlstollen des Mittertdrltunnels

Bilder vom Bau der GroRglockner-Hochalpenstral3e

8 Firstausbruch und Vollausbruch
des HodUortunnels
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10 Vollausmauerung im Hochtortunnel

Bilder vom Bau der GrofRRglockner-Hochalpenstrale
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Die StralRe als Kulturfaktor

Bilder zum gleichnamigen Artikel im Buchdruckteil

1 Pappelallee 2 StraBe am FluBRrand

3 Birkenweg 1 b'5 3 Aufnahmen aus Wusterhausen a. d. Dosse
Buchhandlung Adolf Miebe daselbst

StraRe und Baum

689



4 Blick von unten

4 u. 5 FahrstralBe zu einer Aussichtskanzel bei Essen-Bredeney

5 Blick von oben

StraBe und Landschaft
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6 Fahrstrae mit 7 Aussichtskanzel

getrenntem FuBweg am FuBweg

6 und 7
StraRe und Umbau der StraRe
Landschaft Bredeneyer Berg
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8 Kleinstadt-Strale Aus Wusterhausen a. d. Dosse

9 Stadtische StraBe mit Reihenhaus-Bebauung

Strale und Bebauung
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