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DEUTSCHE BAUZEITUNG
I l lu s tr ie rte  W ochenschrift fü r  B augesta ltung , B autechnik  

Stadt> und Landplanung • B auw irtschaft und Baurecht

r a u s g e b e r :  A r c h i t e k t  M a r t i n  M ä c h l e r ,  B e r l i n
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ZUM VII. INTERNATIONALEN
STRASSEN -KO N GRESS MÜNCHEN 1934

D ie  S t r a ß e ,  ein elem entarer Konstruktionsfaktor für 
die Dynamik eines Kulturvolkes, die gleichermaßen dem 
rotierenden und zirkulierenden Verkehr der Völker dient 
und völkerverbindend wirkt, führt Anfang Septem ber in 
München eine große Zahl anerkannter Fachleute aus der 
ganzen W elt zu einem internationalen Straßen-Kongreß  
zusammen. Es ist tief 
symbolisch, daß der ge
schäftsführende Präsi
dent dieses Kongresses 
der Nationalsozialist Dr.- 
Ing. F r i t z  T o  d t  ist, 
einstmals Kriegsflieger, 
dann Student, Bau
arbeiter, Praktiker und 
Fachmann des Straßen
baues, und heute G ene
ralinspektor für das
deutsche Straßenwesen 
im Reiche Adolf Hitlers.
Als er — Anfang 1923 —  
der NSDAP beitrat, 
leistete er damit Absage  
an allen Internationalis
mus; heute beweist er 
mit der Übernahme der 
Geschäftsführung des 
Internationalen Straßen- 
Kongresses, daß das

nationalsozialistische 
Reich nicht daran denkt, 
sich mit einer chine
sischen Mauer zu um
geben, daß es vielmehr 
tätigsten Anteil nehmen 
will an der Entwicklung 
des Verkehrs der M en
schen, der Güter und
der Gedanken, am Bau 
neuer Verbindungen 
zwischen den Völkern.
Der Kongreß selbst kann der Ausgangspunkt großer 
gemeinsamer Überlegungen und Planungen zur Förde
rung neuzeitlichen Straßenbaus w erden. Die Situa
tion, die er vorfindet, ist eindeutig: Die Landstraße, 
die bis vor einem Jahrzehnt durch die Entwicklung 
der Eisenbahn von der früheren Bedeutung des be
herrschenden Verkehrsweges abgesunken w a r in die

D r.-Ing . Fritz Todt

Rolle eines stiefmütterlich behandelten, lokalen und vor 
allem rein landwirtschaftlichen Verkehrsmittels, ist w ieder 
im Aufstieg. Sie wird w ieder großer, länderumspannen
der Träger von Verkehrsströmen. Der heutige Stand der 
Automobilisierung zeigt unverkennbar, daß dieser 
W iederaufstieg der Straße noch keineswegs seinen Höhe

punkt erreicht hat. Ins
besondere wird für die 
Abgrenzung und rich
tige Einfügung der bis
her dominierenden und 
manchmal —  wie es be
sonders die Einwirkung 
auf die Großstadtbildung  
erkennen läßt —  schon 
fast isoliert arbeitenden  
E i s e n b a h n  im Rah
men der Gesamtver
kehrspolitik viel zu tun 
sein. Es wird ferner nötig 
sein, die Fragen des 
Straßenbaues national 
und international in V er
bindung zu bringen mit 
den in der ganzen alten 
Industriewelt schweben
den Problemen der U m- 
S i e d l u n g  von M en
schen und W erkstätten, 
der Erneuerung und 
räumlichen Neuordnung  
des A r b e i t s p r o 
z e s s e s .
Dr.-Ing. Todt, der mit 
dem 30. Juni 1933 durch 
das Vertrauen A dolf 
Hitlers auf dem neu- 
geschaffenen Posten des 
Generalinspektors des 
deutschen Straßen
wesens steht, um das ge

w altige W erk  des Baues eines Netzes von Reichsauto
bahnen und die Reorganisation des öffentlichen Straßen
wesens in der Hand des Reiches durchzuführen, hat auch 
im Rahmen des Internationalen Straßen-Kongresses eine 
hohe A ufgabe wahrzunehmen. Er vertritt ein großes 
Planungswerk, einen hochqualifizierten Zw eig  deutscher 
A rbeit, und Ideen, die in die Zukunft weisen.

Foto C lau sen -K ög el, Berlin
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DIE STR A SSE A LS  KULTURFAKTOR
„W e n n  man früher d ie  Lebenshöhe eines V o lke s oft nach der Kilom eterzah l der Eisenbahnen zu messen versuchte, 
so wird man in der Zukunft d ie  K ilom eterzahlen der für den K raftverkeh r g ee ig neten  Straßen an zulegen haben."

A d o lf H itler am 8. M ärz 1933 bei der Eröffnung der Autom obilausstellung Berlin.

(Hierzu auch die A b b ild un gen  im Tiefdruckteil S . 689  bis 692)

Herm ann Ehlgötz, o. Prof., Technische Hochschule Berlin

"from m ei: Tßcnudb fd)m üiftj§tra(Ien unfc'lOcg

1 Ausschnitt aus der Ausstellung „D ie  S tra ß e " , München 1934

Betrachtet man die Straße vom Standpunkt der V er
gangenheit, der G egenw art und Zukunft, so erkennt man, 
daß  sie als Kulturdokument die Entwicklungsstufen der 
Menschheit in besonders augenfälliger W eise aufzeigt; 
denn überall und zu allen Zeiten bleibt die Straße der 
treue Begleiter des Menschen. Das Straßennetz eines 
Landes ist so ein vortrefflicher Gradmesser für den 
Kulturzustand seiner Bewohner.

Die Straße hat getreulich die Entwicklung des Menschen 
von der Familienwirtschaft, zur Sippenwirtschaft, zur 
Volks- und Völkerwirtschaft mitgemacht. Schon in den 
Urzeiten brauchte der Mensch die Straße; und wenn es 
damals nur ein festgetretener Pfad w ar, der die Jagd er
leichterte oder zur nächsten Q uelle führte. —  W eiter zog  
der Pfad, der W e g , mit dem Beginn des Zusammen
schlusses zu Sippen und Stämmen, von G ehöft zu Gehöft, 
von Siedlung zu Siedlung. Solange der Mensch selbst 
Träger seiner Lasten w ar, genügten solche Pfade. Die 
eigentliche Straße entwickelte sich erst, als das Tier, dann 
der Karren, das Fuhrwerk, die Beförderung übernahm.

So entstanden die ersten W eg e  aus rein realen N o t
wendigkeiten. A ber „Bauschaffen kann nur aus einer 
Kulturidee heraus seine Gesetze em pfangen". So auch 
die Straße. Sie diente friedlichen Zwecken, sie diente 
aber, soweit wir die Entwicklung zurückverfolgen, bis hin 
zum Kriegspfad, auch dem Streite, und an diese Bestim
mung erinnern noch heute als stumme Zeugen G rabm ale  
längs der alten Heerstraßen. So wurde die Straße a ll
mählich zum O rt der Totenverehrung und dieser Kultur
idee, dem Totenkultus, verdankt die Straße ihre erste 
große Blüte, die ihren Höhepunkt im alten Griechen
land erreichte. „Heilige W e g e" nannten die alten G rie 
chen die ersten Kunststraßen. Höchstes Lebensziel w ar

es, am Rand dieser heiligen Straßen begraben zu sein. 
Die Straße wird dadurch verstärkt zur Gräberstraße, 
aber auch Verbreiter der Kultur. Denn unverletzlich ist 
der Pilger, der des W eges zieht; den Angrenzern ist es 
heilige Pflicht, ihn zu beherbergen und zu atzen’ ).

Und noch einmal hat der Ausfluß des religiösen Gefühls 
die Straßen zu neuem Leben erweckt. Als im Mittelalter 
die alten Römerstraßen im M orast zu verschwinden droh
ten, als die Straße den Raubrittern preisgegeben war und 
die Landstraße starb, da w aren es die Pilgerzüge nach 
Rom, die Kreuzzüge, die das Bedürfnis nach einer Straße 
neu erstehen ließen. Die Kirche selbst sieht sich zur 
Förderung der Pilgerzüge zur Unterstützung des Straßen
baues genötigt. Sie gew ährt A b laß  für Dienste, Auf
wendungen und M itarbeit im Interesse des Straßenaus
baues; sie gründet den Brüderorden der „Pontifici" und 
schafft dam it in diesem Mönchsorden den eigentlichen 
Träger des Straßenbaues im M ittelalter, der in auf
opfernder W eise die alten Römerstraßen dem völligen 
Verfa ll entreißt. Im Verfo lg  der Handelsbeziehungen 
sind aber auch zahlreiche alte W e g e  als Handelsstraßen 
und Verkehrsstraßen umgebaut w orden. (Vgl. Handels
straße Augsburg— Venedig, Abb. 2.)

Denn wenn auch das religiöse Gefühl durch Jahrhunderte 
hindurch der Straße treu blieb, und wenn auch heute 
noch frommer Brauch Straßen und W e g e  schmückt, so 
w aren nicht immer religiöse M om ente die ausschlag
gebenden Ursachen des Straßenbaues. Die Römer, die 
größten Straßenbauer des Altertums, erkannten wohl als 
erste in vollem Um fange den W e rt der Straße als Mittel 
zur M achtentfaltung, als Heerstraße, und als W erkzeug

) T h o m a n n , Zürich , Die Straße in ihrer Beziehung zum Men
schen. Schw eiz. Ze itschrift für Straßenw esen, Ja h rg . 19, N r. 1 (1933).
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zur Verbreitung ihrer Erzeugnisse und ihrer Kultur, als 
Handelsstraße. Hier zeigt sich das zw eite  stärkere M o 
ment, das bis in unsere Zeit dem Straßenbau immer w ie
der mächtigen Auftrieb gegeben hat, Politik und W ir t
schaft. Noch heute künden die erhalten gebliebenen  
Reste der Römerstraßen von der hohen Kultur, von den 
Prachtstraßen und Handelswegen, von der Beförderung  
der Reisenden zu jener Zeit. Schon damals umspannte 
ein gut eingerichtetes N e tz  öffentlicher Postlinien (Cursus 
publicus) das Römische Reich. An Zwischenpunkten in 
regelmäßigen Abständen wurden die Pferde gewechselt, 
war Möglichkeit zum übernachten und zum Essen. Auch 
der technische Ausbau erfolgte nach Grundsätzen, nach 
denen wir heute w ieder streben. Je nach Untergrund und 
Klima, je nach Verkehrsart und -umfang w ar die Anlage  
und Befestigung der Straßen eine andere.

Ist so die Straße Sinnbild der politischen und religiösen 
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 mächtigen Römerreiches ver
fallen auch die Straßen, in ihrem Bestand noch einmal 
notdürftig gerettet von der katholischen Kirche, scheinen

¡ sie nach der Reformation völligem Verfa ll preisgegeben. 
Der Staat hatte nicht die M acht, die Straßen zu schützen 
und zu erhalten; die Stellung der Kirche zum Staat und 
damit auch zur Straße hatte sich geändert.

So erscheint die Straße erst w ieder im 18. Jahrhundert, 
und der Straßenbau der N euzeit (N apo leon) knüpft so 
beinahe unmittelbar an die Straßenbauten des Altertums 
an. Von den Zeiten politischer und geistiger Zerrissenheit 
weiß die Landstraße nichts zu berichten.

Anders die Stadtstraße. Auf sie konzentrierte sich damals 
in den Zeiten der Zerrissenheit und Abgeschlossenheit die 
ganze Liebe und Sorgfalt des Menschen. Die uns erhalten  
gebliebenen Straßenbilder mittelalterlicher Städte, die 
hervorragend in die Landschaft eingepaßten Straßen und 
Wege in der Umgebung der Städte sind Zeugen der Kul
tur jener Zeit. Ungeheuer ist der Einfluß der Straße auf 
die Entstehung und Entwicklung der Städte. Fast überall 
läßt sich dieser Einfluß noch heute deutlich verfolgen. 
Die Urzelle Berlins entstand am Ü bergang des alten 
Handelsweges vom Süden über die Sumpfgegenden und 
an seiner Teilung nach Osten und N orden . Bei Ingenieur
bauten der Neuzeit stößt man hier auf die alten Knüppel
dämme als Zeugen dam aliger Straßenbautechnik und 
Straßenbaukunst (A bb .3.) E b e n s o  im W esten Deutschlands 
im Industriegebiet. Die Industriezentren Duisburg, Essen, 
Bochum, Dortmund liegen im Zuge des alten Hellwegs. 
Unendlich vieles ließe sich sagen über die Straße als 
Faktor in der Entstehung und Entwicklung der Städte. Und 
so ist es nicht verwunderlich, d aß  sie hier selbst in Zeiten  
des Niedergangs noch gepflegt w urde.

In jüngster Zeit drohte der Landstraße nochmals ein 
Zurücksinken in die Vereinsamung. Kaum w ar im 18. Jahr
hundert das Bewußtsein für den W e rt der Straße allent
halben wieder erwacht, kaum w ar die Landstraße der 
Vergessenheit entrissen und in eine neue Entwicklungs
phase getreten, als die Eisenbahn im 19. Jahrhundert 
ihren Siegeszug durch die Länder begann und die Straße 
nur noch die Rolle des Mittlers zwischen Siedlung und 
Schienenstrang zu spielen hatte. Die Eisenbahn schien 
die Aufgabe zu übernehmen, der die Straße durch die 

Jahrhunderte gedient hatte.
Die letzte Epoche der neuerlichen Verkehrsumschichtung 
Haben wir selbst miterlebt. Jene Entwicklung und V ervoll
kommnung des Kraftfahrzeugs im V erlau f einiger Jahr
zehnte, jener „W ettlau f zwischen Fahrzeug und Straße , 
bei dem die Straße dazu verdamm t w ar, immer hinter den

2 Der Handelsweg von Augsburg nach Venedig zur Z e lt d e r  
Fugger
H o lzta fe l gem alt von A . Brauer. Foto W . G ö tz. Aus „D a s  B ayern
la n d “  1934 N r. 14

3 Berlin um 1250
G r ü n d u n g s j a h r  Berlin und Kölln vermutlich 1232. Nach einem  Studien- 

p lan  von Arch. M. Mächler
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4 Heutiger Plan von Berlin m it den Ausfallstraßen 1 : 2 0 0  0 0 0

Nach einem Stu dienplan  von Architekt M. M ädiler



6 (Mitte) Schema eine* zukünf
tigen S t r a ß e n n e t z e s

.  S t r a ß e n n e t z  Im Ruhrsled- 
|ungs.Geblet 1:150 0 0 0

7 (Unten) Ausschnitt a.d.Schem a  
eines zukünftigen S traßen
netzes
wachsenden Bedürfnissen eines neuen V e r
kehrs herzuhinken. Und heute stehen wir 
wieder mitten in einer Entwicklung, die der 
Straße ungeheuren Einfluß für die Zukunft 
auf die Gestaltung des geistigen und w irt
schaftlichen Lebensraumes der Volker zu

weist.
Die Auswirkungen dieses Einflusses lassen 
sich heute in ihrer Gesam theit kaum über
blicken. Auf allen G ebieten  scheint die 
Straße der Zukunft geeignet, grundlegende  
Umwälzungen hervorzurufen. G reifen  wir 
das Gebiet der Siedlung heraus, das von 
jeher mit der Straße am engsten ver
flochten war. Der Einfluß der Eisenbahn 
mit ihrem Linienverkehr w irkte hier stark 
konzentrierend. W ohl wuchs die Lebens
intensität längs der Bahn, aber in den G e 
bieten in ungünstigerer Bahnlage mußte im 
selben M aße die Rentabilität sinken. Der 
Kraftwagen dagegen ist Flächenverkehrs
mittel. Er ist zeitlich und örtlich unab
hängiger als die Eisenbahn. Die Straße  
erscheint daher heute berufen, eine neue 
Umwälzung 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 Straßennetzes für den 
zwischengemeindlichen V e r
kehr und der Autobahnen  
sowie der Verbindung, V er
knüpfung und Abstimmung 
beider au fe inan der kommt 
daher heute e ine unerm eß
liche Bedeutung für d ie  G e 
staltung des künftigen Le
bensraumes zu. W ir  stehen 
mitten in e iner Evolution, 
deren Auswirkung w ir noch 
kaum übersehen. D ie hohe  
Aufgabe eines Jeden, d er  
an diesem W e rk  m itarbeite t, 
ist es, diese Entwicklung zum
Nutzen der G esam theit in ------- 1 " , Ti/ ORDNUNG»

die richtigen Bahnen zu — E
lenken. (Abb. 5— 7)
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DER NEUE AUFTRIEB  
IM STRASSENBAU IN DEUTSCHLAND

Dr. E. Heym ann, Berlin (Deutscher G e m e in d e ta g )

Im neuen Deutschland ist vom Führer und Reichskanzler 
w egen  der Bedeutung d e s  Verkehrs für die G e sa m t
wirtschaft des  Reiches die Förderung d e s  Kraftverkehrs 
mit be so nd erer  Energie in die  Hand genom m en w orden. 
Dies gilt nicht nur hinsichtlich der  Entwicklung der Fahr
z e u g e ,  sondern auch bezüglich der G ru n d lag e  de s  Ver
kehrs, der Straße. Deutschland ist nach dem Willen des  
Führers d a s  erste Land der Welt, d a s  in g ro ß zü g iger  und 
beschleunigter W eise  mit dem Bau von b eso nd eren  Auto
bahnen b egon n en  hat, die d a s  g a n z e  Reich nach allen 
Richtungen durchqueren und damit zugleich d a s  Kern
stück für d a s  e u ro päische  internationale Automobil
straßennetz bilden werden. Die „R eich sautobahnen"  
sind breite Straßen, die mit zwei getrennten Fahrbahnen 
nur dem Kraftwagenverkehr dienen und durchweg 
kreuzungsfrei a n g e le g t  werden.

A b er  au ch  die  an deren ,  bereits  vorhandenen  Landstraßen 
sollen darum nicht vergessen  w erden ;  denn es  ist klar, 
d a ß  diese,  die z.  Z. eine Länge von e tw a 220 000 km 
( =  dem fünffachen Erdumfang) besitzen, als  Zubringer für 
die großen gep lan ten  neuen Sch laga d e rn  des  Verkehrs 
unentbehrlich sind, wenn der K raftw agen  seine A u fg a b e  
erfüllen soll, Personen und W aren  von Haus zu  H aus zu 
befördern. S o  hat für die S traßenbauingenieure  ein 
neues Zeitalter der Betätigung begon n en .  Der G röß e  
d er  A u fg a b e  entsprechend lauten die G e se tz e ,  V erord
nungen und Vollmachten:

W a s  zunächst die R e i c h s a u t o b a h n e n  an b e lan g t ,  
so  ist ihre möglichst ungehemmte Herstellung dadurch  
gesichert,  d a ß  dem „G enera l in spektor  für d a s  deutsche 
Straßen w esen "  d a s  Recht der unumschränkten Planfest
stellung verliehen1) und d a ß  ihm mehrere Milliarden 
Reichsmark für den Bau —  von zunächst 7000 km —  zur 
V erfügung gestellt w erden. Nur selten ist einer verant
wortlichen Persönlichkeit eine so  gew alt ige  B a u a u fg a b e  
gestellt worden, die in kürzester Frist zu lösen ist. Aus 
neuerer Zeit ist verg le ichbar nur die Herstellung des 
E isenbahnnetzes ;  doch  sind hierzu viele Jahrzehnte  e r
forderlich ge w e sen ,  auch  ist die Herstellung nicht in 
einem G u sse  erfolgt, sondern zersplittert und darum viel
fach  unzweckmäßig.

Der Träger  d e s  Unternehmens der Reichsautobahnen ist 
die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft.  Sie ist die g e e i g 
netste Stelle w eg e n  ihrer jahrzehntelangen Erfahrungen, 
ihres Personals, ihres Kapitals und ihres a llgemeinen 
Verkehrsinteresses. Darum erhält d a s  neue Unternehmen 
auch  d a s  B e t r i e b s m o n o p o l  einschließlich der 
N e ben b etr ieb e  und d a s  Recht, Benutzungsgebühren zu 
erheben. Für den G runderw erb  ist ihm d a s  Enteignungs
recht verliehen, dessen  schleunige Durchführung durch 
b e so n d ere  Vorschriften w eitgehend erleichtert ist2). Die 
Vorarbeit  für die Planungen wird durch die au s  der b e 
kannten „ H a f r a b a "  h erv o rg e g a n g e n e  „G ese l lsch a f t  zur 
Vorbereitung der Reichsautobahnen (G ezu vor)"  geleistet. 
Mit ihren au sgeze ichn eten  Fachleuten arbeitet  sie in 
11 Sektionen schnell und erfolgreich. Die notwendigen, 
erheblichen Mittel beschafft  sie sich selbst durch Bei
t r ä g e  ihrer Mitglieder.

W a s  die v o r h a n d e n e n  L a n d s t r a ß e n  für den 
gemischten Verkehr an b e lan g t ,  so  sind zunächst o r g a -

*) Reichsgesetz v. 27. 6. 1933, R G Bl. II S . 509, v. 18. 12. 1933, 
R G Bl. I S . 1081, Durchführ.-Verordnung v. 7. 8. 33, R G Bl. II S. 521.
2) Reichsgesetz v. 18. 12. 1933, R G Bl. I S . 1081.

n i s a t o r i s c h e  Änderungen erfolgt. Die au f  der  g e 
schichtlichen Entwicklung beruhenden Zuständigkeiten 
der Länder, Provinzen, Kreise und G em einden  sind jetzt 
in einer Reichszentralstelle zu sam m en gefaß t .  Dies ist 
wiederum der G en era lin spektor für d a s  deutsche 
Straßenw esen . Er besitzt  die w eitestgehenden Voll
machten, so  d a ß  für d a s  g e s a m t e  Landstraßenwesen 
hiermit die den kbar  straffste O rgan isa tion  nach dem 
Führerprinzip ge sch af fen  w orden  ist. Auf den G e n e ra l 
inspektor ist nicht nur die bisherige Zuständigkeit des  
Reichsverkehrsministers hinsichtlich de s  Baues  und der 
Unterhaltung der Landstraßen ü b e rg e g a n g e n ,  wodurch 
ihm die Stellung einer obersten  Reichsbehörde verliehen 
ist8);  vielmehr hat er durch d a s  g ru n d legen d e  G e se tz  
vom 26. M ärz  1934 (RGBl. I S. 243) über die „Einstweilige 
N eu rege lu ng  des  S traßenw esens und d er  Straßenverwal
tun g"  Befugnisse erhalten, die ihm praktisch gestatten 
zu fordern, w as  der Verkehr verlangt.  Dieses G ese tz  
gibt unter vollständiger A u fg a b e  d e r  geschicht
lichen Entwicklung in d er  Verteilung der  W egeu n ter
haltungslasten —  au ßerdem  die G ru n d lag e  zur voll
ständigen  Umgestaltung dieser Verteilung lediglich nach 
den Erfordernissen des  Kraftverkehrs. S o  w erden die 
gesam ten  vorhandenen Landstraßen einschließlich der 
Durchfahrten durch S tädte  und Dörfer nach ihrer Ver
kehrsbedeutung in drei G ruppen  eingereiht. J e d e r  Kilo
meter ist daraufhin zu prüfen, in welche G ru p p e  er g e 
hören soll, eine mühevolle A u fg a b e .  Der Hauptteil der 
bisherigen Provinzial- und Staatsstraßen  wird in „Reichs
s traßen" um gewandelt ,  w ob ei  d a s  Reich alle  Kosten 
übernimmt, mit der Verwaltung jedoch  die  Länder und 
preuß. Provinzen b eauftrag t .  Diesen verbleibt daneb en  
die Verwaltung e igen er  Straßen au f  e ige n e  Kosten: der 
sogenannten  „Straßen I. O rdn u n g" .  S o  wird die Häufung 
mehrerer üb ere in an d ergeordn eter  Verwaltungen ver
mieden. Diese Rücksicht spielt zur Zeit auch eine Rolle 
für die noch nicht vorgenom m ene Bestimmung der 
Trägerschaft  und Verwaltung d er  Landstraßen II. O rd 
nung. Hierfür kommen nämlich auch die  Landkreise und 
G em einden ,  von denen z. Z. e tw a die Hälfte aller Land
straßen unterhalten wird, in Betracht, jedenfalls als 
f i n a n z i e l l  Beteiligte. Hier wird die  H au ptfrage  sein, 
o b  und wieweit e s  sich empfiehlt, d a ß  der Kostenträger 
auch selbst verwaltet.  Eine Einschränkung der bis
herigen Selbstverwaltung der Länder, Provinzen, Land
kreise und G em einden  hinsichtlich ihres Landstraßen
netzes ist in dem erwähnten G e s e tz e  bereits erfolgt 
durch Einführung einer b e so nd eren  Aufsichtsbefugnis 
(Fachaufsicht)4) de s  G enera linspektors  und der von ihm 
beauftrag ten  Behörden (Landesbauäm ter).  Schon hier
durch wird die erforderliche Planmäßigkeit  in der Her
stellung und Unterhaltung der Landstraßen gesichert, 
die bisher nur im W e g e  de s  gegense it igen  Einverneh
mens und d er  Zuteilung zentraler Mittel zu erreichen 
war.  Die Reichsregierung läßt sich bei ihrem durch
greifenden V orgehen nicht dav o n  abhalten  —  w ovor 
die früheren Regierungen stets zurückgeschreckt w aren  

den mit der N eu reg e lu n g  der Unterhaltungslast ver
bundenen sehr erheblichen und schwierigen Finanz
ausgleich d er  Unterhaltungspflichtigen umzugestalten.

Da es nach Vornahm e d er  O rgan isa t ion sän d eru n g  keine 
Verwaltungshemm ungen mehr gibt,  d a  auch die  Kinder

3) Erlaß  betr. G e n eralinspektor vom 30. 11. 1933, R G Bl. I S . 1057.
4) Auch der W e g e p o lize i.
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krankheiten der modernen S traß en bau  t e  c h n i k längst 
überwunden sind, liegt dem Reiche noch die S o r g e  für 
die Beschaffung der erforderlichen Mittel ob .  Die a l lg e 
meine Finanznot w ar  in den letzten Jah ren  in immer zu 
nehmender W eise  zu einem Teile auch au f  die Unter
haltung und den Um bau d er  Landstraßen a b g e w ä lz t  
worden, so  d a ß  d iese  starke N ot  gelitten haben .  O b 
wohl neuerdings erhebliche Arbeitsbeschaffungsmittel 
zur Verfügung gestellt w aren ,  zunächst  für die  Straßen 
der größten Verkehrsbedeutung, erfordert  die Zunahme

de s  Kraftverkehrs eine erhebliche Verstärkung der lau
fenden und der außerordentlichen Mittel für d a s  g e 
s a m t e  Straßennetz. Der S traßenbau  gehört  zu d e n 
jenigen G eb ieten  der öffentlichen Verwaltung, au f  
denen die Arbeitslosigkeit am  wirkungsvollsten b e 
kämpft w erden kann.
Eine an d e re  groß e  A u fg ab e ,  die Beseitigung der Zer
splitterung der  Landes- und Provinzial w e g e r e c h t e ,  
befindet sich in Vorbereitung. Ein a l lgem eines  deutsches 
W e g e g e s e t z  ist in einiger Zeit zu erwarten.

STADT UND STR A SSE
Architekt BDA M a x  Schoen, München

Wie die W erkzeu ge  d es  Menschen, so hat sich auch die 
Straße mit der Entwicklung d er  Kultur den Bedürfnissen 
des Menschen a n g e p aß t .  Die idealste  Lösung w ürde es  
sein, wenn für je d e  V e r k e h r s a r t  ein b e s o n d e r e s  
Verkehrs b a n d  geschaffen  w erden könnte (Fußweg, Reit
w eg ,  Fahrweg, R ad fahrw eg ,  Autobahn).

Die Bedeutung der S traße  kennzeichnet am  besten d a s  
lateinische Sprichwort „Via  vita" .  Als Lebensspenderin ist 
die Straße verg le ichbar einem W asser lau f .  Beide zu 
sammen, W a sse r  und Straße, haben  au f  die Entwicklung 
der Siedlung b e so n d ers  eingewirkt.  W o  d er  Verkehr zum 
Stehen kommt, s iedelte  sich der Mensch an, einst am Ende 
eines T agesm arsches ,  heute am  Bahnhof und w o eine 
Straße zu Ende ist. D as  klingt widersinnig, denn Endlosig
keit ist d a s  Kennzeichen d er  Straße. M an könnte s a g e n :  
Am Ende von Verkehrszonen, w o  d er  Schienenweg au f
hört, die Schiffahrt o d e r  die Autobahn, w o ein W e g  
niederer O rdnung einmündet in einen D urchgangsw eg

und der ihm an g e p a ß te  Verkehrsvermittler anhält,  Mensch 
und Last übernimmt vom H au ptw eg  und w ieder zurück
fährt, w o  der Verkehr haltmachen muß, entstehen Städte.  
Da nun die fortschreitende Technik den Verkehr stündlich 
beschleunigt, wird die Zahl der notwendigen Ruhepunkte 
immer geringer.  Die A b stän de  strecken sich. Die Maschen 
d e s  N etze s  w erden größer.  Ehedem wurden alle S tädte  
ge b oren  au s  dem sich durch die Straße entwickelnden 
Leben. Immer w enigere  werden noch heute vom Verkehr 
gespeist .  Der V o rg an g  ist in Wirklichkeit verwickelter, als 
hier an ged eu te t ,  denn je d e  S tadt  lebt nicht nur vom 
fremden Verkehr, sondern wird durch die Arbeit ihrer 
Bewohner selbst wieder zu einer treibenden Kraft, zu 
einem Verkehrserzeuger.  S o  gehen allerorts Nah- und 
Fernverkehr ineinander über.  D as  Straßennetz dient 
beiden gleichermaßen. Bei der Eisenbahn scheiden sich 
die Bahnhöfe klar in Schr.ellzugs- und Personenzugs
stationen. Im freien Verkehr geht a lles  ineinander über.

Wetter und Feldbestellung bedingen die Salzzu/uhr. 
Au| der Strasse von Reichenhall noch München rollen: f 0hren (Durchschnitt vom Jahr I430)noch M ünchen:

Scheiben Zenlner Wog*« im Jonuor 30ÖWog«n im Ju li 141 Wagen
100900 CT3 • «51400 ouf 6 250 im F«bruor 169 Wagen Im August 127 Wogen
127100 /*= "* ! • igOÖOO auf 7 940 . ‘
151 700 / *  -> • 2J7 500 ouf 9 460

im Mörz ÖB Wogen Im Septamber 183 Wogen
im April 287 Wog«n im Oktober 300 Woge*
imM ai 270Wogen im November 28S Wogen
im Jun i ¿50 Wogen Im Dezember 139 Wogen

1. Salzstraße und S alzm arkt schaffen d ie  Stadt München
Straßengeb iet um München i. J .  1158 mit der Sa lzstra ß e  W asserburg München

Nach A n g ab e n  des Stadtarchivs geze ich net von Erwin H enning
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Die Reichsautobahn, der Eisenbahn verg leichbar,  schafft 
sich ein e ige n e s  Straßennetz,  zieht von G ren z e  zu 
G ren z e  ihre Bahnen und umgeht d a b e i  die Dörfer und 
die alten Stadtkerne, d a  d a s  Auto, d a s  in die S tadt  ein
biegen  muß, den U m weg viel w eniger  spürt, als  der Fuß
g ä n g e r  den W e g  vom Bahnhof bis ins Stadtinnere. 
Studien zu diesem Umgehen der Gichtknoten de s  Fern
verkehrs werden allerorts gemacht. Die Linienführungen 
sind noch nicht endgültig.  Noch ist der wirtschaftlichste 
Mittelweg nicht gefunden.  Bei K ö l n  verlangt  z.  B. d a s  
entstandene Verkehrsdreieck zwei neue Rheinbrücken. 
Erst recht die M ü n c h n e r  Lösung mit den K o p fb ah n 
höfen und den Verbindungslinien im bereits  b ebauten  
G e lä n d e  ist stark anfechtbar und wird einer g r o ß 
zü gigeren  Umgehung weichen müssen. M a n n h e i m  
hat seine städtebauliche West-Ost-Achse au s  der Zeit der 
Gründung der S tad t  um die Jahrhundertwende nach 
Osten verlängert  und d iese  dann als  Autobahn nach 
Osten in die  groß e  N ord-Süd-Autobahn Ham burg— Frank
furt a .  M.— Basel e ingefädelt*) .

Der Zusam m enhang zwischen Straßen und Stadtbildung 
m ag  noch an einigen Beispielen g e z e ig t  werden. H a m 
b u r g  liegt am Ende d e s  ga n z e n  W asser-  und Land
straßennetzes d e s  E lbegebietes .  Die vorgeschichtlichen 
Ost-West-Straßen Norddeutschlands,  wie sie sich au s  den 
Keramikfunden, den so g .  Depot- o der  Verwahrfunden, 
längs  der  alten W e g e  e rg eben ,  schneiden sich alle in 
einem Punkt nördlich de s  S p re e w a ld e s  und der Havel
seen und südlich der Süm pfe  um Fehrbellin, ungefähr 
dort, wo heute Berlin liegt. Auch B e  r I i n - K ö  11 n ist 
ein Kind der Straße, d e s  uralten Verkehrssystems zwischen 
O d e r  und Weichsel im Osten, Rhein und Elbe im Westen. 
(Abb. 3 u. 4, S. 667 u. 668.)

Sum pfgebiet  ist der gro ß e  Feind d e s  Straßenbauers .  Er 
umgeht es, soweit er kann. Zwischen dem Sumpf- und 
S e e n ge b ie t  der Bayerischen Hochebene am  Fuße der 
Alpenkette um Kochel-, Würm- und Am m ersee und den 
Mooren  weiter im N orden,  dem D achauer und Erdinger 
M oos,  zieht sich der alte wichtige W e g  S a l z b u r g  — 
A u g s b u r g  —  Ul m.  Rosenheim und W asserb u rg  sind 
die alten Innübergänge.  (Abb. 1, S. 671.) Die Römer
straße überschritt die Isar bei Grünw ald ,  w o sich die 
Isar tief in die Schotterebene eingefressen  hat und dem 
Fluß auch bei Hochwasser keine Seitensprünge erlaubt. 
Die mittelalterliche Straße kreuzte ursprünglich die Isar 
ein kurzes Stück unterhalb d e s  heutigen München, wo 
g e r a d e  noch die Seitenmoränen den Fluß en g  umsäumen 
und Sumpf und Altwasser keinen Raum lassen. Der heute 
e ingem eindete  Ort Föhring erinnert in seinem N am en 
noch an die Fähre, die den Sa lzverkehr vermittelte, als 
noch keine Brücke e rbau t  war.  (Abb. 1, S. 671.) W arum 
Bischof Otto von Freising diesen wichtigen Ü b e rg a n g  am 
Sü d e n d e  seines G e b ie te s  nicht durch Befestigungen 
sicherte, o b  er in diesem Verkehrspunkte eine Schmälerung 
seiner Hauptstadt  Freising sah, wir wissen es  nicht. Auf 
jeden Fall erkannte d er  bayerische H erzog  Heinrich der 
Löwe die Bedeutung de s  Ü b e rg a n g e s .  In einer Fehde 
zerstörte er die Brücke d e s  Bischofs und bau te  wenig 
ob erh a lb  au f  seinem G e b ie te  eine neue Brücke, w o  Inseln 
im W asser lau f  die  A n la g e  eines Ü b e r g a n g s  erleichterten.
Er hafte Glück, denn noch w ar  Friedrich I. sein Freund. 
Otto  von Freising, dessen  Oheim und Geschichtsschreiber, 
mußte sich schließlich mit der  V erlegung zu fr ieden geben  
und erhielt nur einen Teil von Zoll und Münze. Der bei 
dem Mönchskloster entstehenden Siedlung „München" 
g a b e n  jedoch erst die dem neuen Orte e ingeräum ten 
Vor- und Marktrechte Bedeutung, die den Kaufmann d a zu

*) V g l. Elsaesser, Die Bedeutung der „ H a fra b a " -S tra ß e  für M annheim - 
Ludw igshafen a. Rh. und H e id e lb erg  (Techn. G em eindeb l Ja h rg  35 
N r. 11, S . 129— 133, 1932).

bestimmten o d e r  zw an g e n ,  haltzumachen und seine 
W a re  zum Verkauf zu stellen. Planmäßig legte der 
H erzog  eine neue S tad t  mit M arktplatz und Umwehrung 
an, wie er e s  im N o rd en  e b e n so  bei Lübeck und Schwerin 
ge tan .  W ie zielbewußt Heinrich der Löwe d a b e i  vorging, 
zeigt,  d a ß  er sich an d er  D onau gleichermaßen unterhalb 
R egensburg in D onaustau ff  und am  Lech in Landsberg 
festsetzte. Durch Erwerben von Vogteirechten in St. Wilten 
bei Innsbruck, bei Weilheim und im Pustertal gew an n  er 
weiter Einfluß au f  den Italienverkehr.

Als wichtigste Zollware  wird bereits  im Gründungsjahr 
1158 d a s  S a l z  aufgeführt.  Der mit S traß en zw ang  und 
Niederlagepflicht au sge s ta t te te  Sa lzm arkt  bildete die 
G ru n d lag e  der Kaufm annssiedlung München. W ie groß 
die Bedeutung d e s  Sa lz h a n d e ls  w ar,  ze igen  alte  A n g ab e n :

1370 brachten 6250 W a ge n  151 400 Zentner zu M arkte,
100 Ja h re  später 7940 „  190600 „  und w ieder
100 Ja h re  später 9480 ,, 227 500 „

Da d a s  S a lz  nur vom Inn kam und nach W esten  geführt 
wurde, wird jeder  W a g e n ,  der  weiterlief, a ls  Rückfracht 
noch einmal zu zählen  sein. Weiter kam hinzu, d a ß  zum 
mindesten im späteren  Mittelalter die Bürger neben dem 
Straß en zw an g  noch die  alle inige Erlaubnis hatten, die 
Salzfrachten vom Inn bis nach Landsberg zu fahren, der 
Münchner W a g e n p a r k  a lso ,  s a g e n  wir, ein 6- bis 8faches 
be tragen  haben  muß. S o  schufen Sa lz s traß e  und S a lz 
markt die S tad t  München.

Der alte Grundriß d e r  S tadt  (Abb. 2, S. 673) zeigt, wie 
sich die S tad t  längs  der  Hauptverkehrsstraße entwickelte! 
Der Burgherr saß  erst im heutigen alten Rathaus, und als 
die S tad t  wuchs, schob er sein Schloß w ieder hinaus an 
die S tadtgren ze ,  um unbedingt u n ab h än g ig  von dem ihm 
oft feindlichen Bürgertum zu sein. Und von dem sog. 
„alten  H o f"  verlegte  der H e rzog  sp ä te r  noch einmal, als 
d ieser  g a n z  e in ge b au t  wurde, seinen Sitz in einen 
w ieder au ßerha lb  der S tad t  g e le g e n e n  Bau, die heutige 
Residenz.

W ie stark der Ost-West-Verkehr den Nord-Süd-Verkehr 
überw og,  ze igt  der Grundriß der alten Stadt.  Die Stadt 
wuchs weiter g e g e n  die die Salzfuhrwerke herein
bringende Brücke. Am an deren  Ende der S tadt  (dem 
heutigen Ritter-von-Epp-Platz und sp ä te r  neben dem 
heutigen H auptbahnhof  au ß erha lb  d er  Stadtmauern) 
standen die Salzschuppen.

Wesentlich wichtiger a ls  München w aren  im Mittelalter 
A u g s b u r g  u n d  N ü r n b e r g ,  denn sie waren die 
Knoten- bzw. Endpunkte d er  großen  deutschen Durch
gangslinien. A u gsb u rg  w ar  schon in der Römerzeit der 
Endpunkt der verschiedenen A lp e n ü b e rg än g e .  Es liegt 
nicht an d er  Donau,  wie R egensbu rg ,  weil die südlichen 
Donauufer hier M o ore  (das  s o g .  Donauried) begleiten, 
die auch heute noch keine g röß e re  S iedlung entstehen 
ließen. Die L age  zwischen Lech und Wertach, die sich 
hier vereinigen, schützte die  S tad t  g e g e n  Norden und 
erleichterten der  Ost-W est-Straße den Ü b e rg a n g  über 
den Fluß.

Der Felsklotz an der Pegnitz w ar  der natürliche Riegel 
der  großen, sich hier kreuzenden S traßen züge  von 
Regensburg, A u gsburg ,  Rothenburg, W ürzburg,  Bamberg 
und Eger. Hier mußte sich eine in jeder  Beziehung wich
tige Stadt,  wie es  N ü r n b e r g  wurde, entwickeln.

Alle d ie se  an  den großen  D urchgangsstraßen sich ent
wickelnden S täd te  wurden reich und durch ihren Reich
tum die Zentren mittelalterlicher Kunstübung. Die Straßen 
führten au s  aller W elt die W a re n  herbei. Das Marktrecht 
hielt sie in der S tad t  fest. Der so  der S tad t  zufließende 
Reichtum w urde mehr a ls  an d e r sw o  um gesetzt  in Werke 
der Kunst. S o  wirkt die S traße  au f  dem  Um weg über die 
S tad t  auch au f  die Kunst ein.
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1 Stadtplan von
München
1180-1791

Entwicklung der 
Stadt um den 
G rü n d u n gske rn ; 
die S a lzstraß e  ihr 
Lebensnerv. 
Entwurf des Stadt
archivs;
Zeichnung von 
Erwin Henning

Ab. 1 u. 1 aus: 
„Das B ayern
lan d" 1934 
Heft 14

Betrachten wir noch kurz die a l lgem einen g e s c h i c h t 
l i c h e n  B e z i e h u n g e n  z w i s c h e n  S t a d t  u n d  
S t r a ß e :  Die S traße  als  T räg e r  pulsierenden Lebens 
war der Anlaß, an ihr neue fortschrittlichere G e m e in 
schaften, wie e s  die mittelalterlichen Lehensstände waren ,  
zu gründen. S traße  und Verkehr schufen die Stadt,  den 
Handwerker und Kaufleute. A b e r  ängstlich mußten sich 
die neuen Gem einschaften a b k ap se ln  g e g e n  d a s  h e r z o g 
liche feindliche Land rundum. Nur w en ige  Tore ließen 
den Lebensstrom einfließen zum Marktplatz ,  w o  die 
W aren ausgestellt  und verkauft wurden. Und dicht um 
diesen Kern d rängten  sich die H an delsh äu ser  und W erk
stätten der Bürger.

Im 19. Jahrh. veränderten  sich lan gsam  die politischen 
Verhältnisse. Mauern  und Tore konnten fallen, nachdem 
Schlagbäum e und Rechtsunsicherheit von den Straßen 
verschwunden w aren .  Und die Bahnhöfe  g a b e n  den 
Städten neue Mittelpunkte, u n ab h än g ig  vom alten 
Straßennetz. Q u er  zur alten Struktur legten sich neue 
Verkehrswege, d a s  Bild d er  alten S tad t  zerstörend und 
durch V erlegen d e s  Schwerpunktes je d e  S tad t  au s  dem 
Gleichgewicht bringend.

D as Auto, d a s  Fahrzeug der Reichsautobahn, kann seine 
Spez ia ls traß e  im G e g e n s a t z  zum Zug verlassen. Be
stimmte noch d a s  Schrittmaß die W egstrecke von Bahn
hof und Arbeitsstätte d e s  Städters ,  so  ändert  sich nun 
mit einem Sch lage  d a s  Bild. Die Zeiten, die man braucht, 
zur Fernverbindung zu kommen, schrumpfen au f  ein 
Zehntel zusam m en, w erden a lso  praktisch fast  bedeu tu n gs
los. Der neue Verkehrsweg kann in größerem  Abstand
—  ohne Bahnhof im alten Sinn —  an der Stadt entlang 
führen, die g a n z e  Stadt  leicht bestreichend. (Schon die 
Ringbahn, wie z. B. die Berliner, hatte d a s  Punktsystem 
d er  Eisenbahn gelockert  und an Stelle e i n e s  Bahnhofs 
ein g a n z e s  System von Haltestellen geschaffen.)

Jetzt  erst wirkt sich d a s  N ied erlegen  der Stadtm auern 
voll aus.  Die Entfernung zum Bahnhof verliert an Be
deutung. Hunger nach Sonne und Land können, wie au f  
dem Lande, bestimmen, w o sich der Bürger ansiedeln  will. 
Mit der Motorisierung de s  Verkehrs fallen endgültig im 
Dritten Reich die Schranken zwischen Stadt und Land. 
Die S tadt  kann hinausgreifen ins Land, sich auflockern 
und so dem Bürger w ieder eine e n ge re  Fühlung mit der 
N atur erlauben, die er verloren hatte.

DIE DEUTSCHE A LPEN STR A SSE
Der Plan einer deutschen Alpenstraß e  vom B o d e n se e  bis 
zum Königsee konnte jetzt gesichert w erden .  Die wirt
schaftlichste und gleichzeit ig landschaftlich günstigste 
Streckenführung ist fe stge leg t .
Die deutsche Alpenstraß e  wird 480,32 km lang sein. Sie 
wird nach den vor l iegend en  Berechnungen 135 585 000 RM

kosten und 25 658 Arbeitern au f  Ja h re  hinaus in ins
g e sa m t  10 334 700 Schichten Arbeit ge b e n .
105 Brücken, 15 Tunnel und 10 Viadukte kommen zur A u s
führung. Die A lpenstraße weist eine Reihe hochalpiner 
Teilstrecken auf.  Sie führte durch tiefe Tal- und Fels
einschnitte wie über g ro ß ar t ige  Ausblickpunkte. Häß-



M aßstab der Karte rd. 1 :1 ,5  M illionen

liehe Einschnitte vermied man, um den Einklang zwischen 
Straße und Landschaft nicht zu stören. —  Die A lpen
straße führt von Lindau über Weiler nach O b erstau fen

und von dort au f  hochalpiner 
Strecke über den 1833 m hohen 
Hochgrat  im Allgäu  hinunter 
nach O berstdorf .  Von dort folgt 
sie d er  S taa tss traß e  bis Sont
hofen, läuft von d a  ostwärts 
durch d a s  Hindelanger Tal über 
d a s  Unterjoch nach N esse lw an g  
und weiter vorbei  an den 
Faulenbachseen nach Füssen, 
w o sie d a s  G e b ie t  der dortigen 
Königsschlösser erschließt. Von 
Füssen a b  fo lgt  w ieder eine 
stark alp ine Strecke. Die Straße 
windet sich em po r  an  der Hoch
platte vorbei, um ins G r a s w a n d 
tal einzumünden. Uber Schloß 
Linderhof und Ettal führt sie hin
unter ins Loisachtal nach Parten
kirchen, von dort über W am b erg  
nach Krünn und W a l lga u .  Die 
A lpenstraße erschließt die bis 
jetzt ge sperr te  Jachen au .  Von 
Urfeld folgt sie dem Nordufer 
des  W alchensees  und läuft dann 
durch die  Jach en au  nach Leng
gries, von dort über den Focken
stein an den Tegernsee .  Zwi
schen T egern see  und Inntal 
treffen wir d a s  vielleicht am 
stärksten hochalpine Teilstück. 
Die A lpenstraße führt am hoch
g e le g e n e n  Spitz ingsee  vorbei 
hinauf zur Rotwand mit ihrem 
um fassenden Rundblick, dann 
tief hinunter nach Bayrisch-Zell, 
von dort w ieder aufw ärts  durchs 
Brünnstein- und Wendelstein
geb ie t ,  schließlich ins Inntal, das  
südlich Brannenburgerreichtwird. 
Frasdorf  und Aschau werden b e
rührt, dann geht  es wieder in 
Serpentinen au f  1670 m hinauf 
zur K am pen w an d  und hinunter 
nach Schleching, Oberwessen 
und Reit im Winkel. Die Alpen
straße erreicht Ruhpolding und 
Inzell und mündet dort in die 
Mauthäuslstraße ein durch das 
Tal d er  wildschäumenden Weiß
bach, wo sie jetzt bereits voll
endet  ist. ü b e r  Unterjetten
berg  erreicht sie schließlich das  
Berchtesgadener  Land, den Ort 
Berchtesgaden  und den König
see ,  d a s  Reich des  Königs 
W atzm ann.
Zahlreiche Aussichtskanzeln und 
Parkplätze  begleiten die Straße 
und lad en  zum Verweilen und 
G en ießen  ein.
Die Alpenstraße wird im Laufe 
d er  nächsten Ja h re  vollendet, 
indem man ein Teilstück nach 
dem  ändern  fertigstellt, dem 
Verkehr überg ibt  und schließ
lich a u f  d ie se  W eise  d a s  

g a n z e  unvergleichlich schöne Straß en b an d ,  d a s  einen 
neuen Anziehungspunkt für Touristen bilden wird, ent
stehen läßt. £—
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DER STRASSENBAU IM AUSLAND
I. DIE STR A SSE IN DER LANDESPLANUNG IN HOLLAND
Dr. Ing. Hellmut Köhler, Berlin

Die H a u p ta u fg a b e  d er  Lan desp lanu n g w ar  früher, die 
re ibungslose Entwicklung der S täd te  zu ermöglichen und 
dafür zu sorgen ,  d a ß  sie sich in die  Gesamtentwicklung 
so einpaßt, d a ß  d ie se  nicht unnötig Sc h ad e n  leidet.  Heute

besteht die A u fg a b e  darin, die Rücksiedlung der städti
schen Bevölkerung au fs  Land in gee ign e te  Bahnen zu 
lenken. In diesem Rahmen geseh en  ist die H a u p ta u fg a b e  
eine starke Vermehrung der neu an zusetzen den  Sied ler

- j  ~ . J ! J ___ wnn B r a b a n t  1 : 3 3 3 3 0 0 0  Stä d te b a u in ge n ie u r de Casseres1 Landesplanung fü r  den sud-ostliehen Teil von B raoan i i . o j j j v w
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stellen, d. h. Förderung der rein landwirtschaftlichen 
Siedlung, a b e r  im Zusam m enhang mit H a n d w e r k ,  
G e w e r b e  u n d  I n d u s t r i e  au f  dem Dorfe und in 
den Kleinstädten.

Diese G e d a n k e n  über die neuen A u fg ab e n  der deutschen 
Landesplanung h ab e  ich schon vor e tw a 2 Jah ren  näher 
erläutert, und als  b e so n d ers  interessant und lehrreich 
die Z usam m en h än ge  zwischen Dorfbau  und Landes
planung in Holland geschildert1). Holland mit seiner 
intensiv betriebenen Land- und Gartenwirtschaft hat den 
Problemen d e s  Dorf- und Kleinstadtbaues schon immer 
größ ere  Bedeutung b e igem essen ,  als dies bis vor kurzem 
in Deutschland der Fall war.  Inzwischen ist a b e r  die  Ent
wicklung in Deutschland in diesem Sinne weiter fort
geschritten. Die Reichsregierung hat d a s  S iedlungs
problem als  eins der  wichtigsten au fgegri f fen ,  und die 
großen Pläne d e s  Reichssiedlungskommissars S t a a t s 
sekretär Dipl.-Ing. F e d e r  zielen d a ra u f  a b ,  überall au f  
dem Lande neue Städtchen und Dörfer entstehen zu 
lassen und die Existenz dieser N eugründungen  durch die 
Ansiedlung von Industrie und G e w e rb e  zu sichern.

Es ist, in diesem Z usam m enhang betrachtet, sicherlich 
kein Zufall,  d a ß  d a s  Verkehrsproblem im Dritten Reiche 
b eso n d ere  Beachtung ge funden  und in sbesondere  der 
S traß en bau  einen gew alt igen  Aufschwung genom m en 
hat. Denn neben den natürlichen Standortbedingungen ,  
wie Ertragsverhältnisse für die landwirtschaftliche S ie d 
lung, Vorhandensein von Rohstoffen, Kraftquellen, g e 
eigneten Arbeitskräften usw. für Industrie und G e w e rb e ,  
sind vor allem V e r k e h r s l a g e  und Marktverhältnisse 
für den örtlichen Ansatz  der Siedlerstellen und G e w e r b e 
betriebe und deren G röß e  au ssc h lag g e b e n d .

In dieser Hinsicht ist e s  interessant zu sehen, welche 
Rolle die S t r a ß e  i n d e r  L a n d e s p l a n u n g  H o l 
l a n d s  spielt. Um es  vorw egzunehm en, der Verkehrs
w e g  wird hier nicht u n ab h än g ig  von der übrigen Planung 
als  se lb stän d iges  Problem au fge faß t ,  sondern die 
S t r a ß e  w i r d  a l s  T e i l  d e r  G  e s a  m t p I a  n u n g 
b e h a n d e l t .  D as  soll keinesw egs heißen, d a ß  bei der 
G esam tp lan u n g  die Bedeutung d e s  Verkehrs und vor 
allem auch  d e s  Kraftwagenverkehrs unterschätzt wird; 
a b e r  gleichzeit ig, und nicht e tw a in zweiter Linie, wird 
auch  den übrigen Planungsproblem en, wie der  richtigen

*) V g l. K o h l e r ,  Landesplanung und Dorfbau In H o lla n d . Techn. 
G em eind eb latt, Ja h rg . 35, N r. 24, S . 293/298 (1932).

Lage  von Industrie- und W ohnflächen und dem Aus
weisen von Grünflächen, Sportflächen usw. Beachtung 
geschenkt. Diese  Art von S traßenplanung hat sich bestens 
bewährt,  w ährend  bei s e lb s tän d iger  Betrachtung der 
Verkehrsprobleme zahlre iche und kostspielige Straßen
verbesserungen  und -neubauten  praktisch häufig nur g e 
ringen Erfolg brachten. Mit an deren  Worten, eine Straße 
kann rein technisch ge se h en  noch so  h ervorragend tras
siert sein, nicht die technische sondern erst die wirtschaft
liche Trassierung, d. h. ihre L age  in Beziehung zu den 
Siedlungen, Dörfern und Wirtschaftszentren bestimmen 
ihren praktischen Nutzen. D asse lbe ,  w a s  für die Linien
führung gilt, hat auch  für den Straßenquerschnitt  Gültig
keit. Nicht die abso lu te  Breite, sondern die zweckm äßige  
Unterteilung und wirtschaftliche Ausnutzung des  Q u er
schnitts bestimmen seine Brauchbarkeit .

Um nun eine solche Führung d er  S traße zu erzielen, die 
allen A nforderungen gerecht  wird, ist e s  erforderlich, 
d a ß  alle Instanzen, die an einer wirtschaftlichen Planung 
interessiert sind, wie Reichs- und Provinzialbehörden, 
Forstverwaltungen usw. Zusammenarbeiten. Auch hier ist 
es  a l lerdings zu fordern, d a ß  je d e  dieser Behörden sich 
klar macht, d a ß  sie nur e i n e n  Teil d er  Gesamteinflüsse  
vertritt. Erst so  kann durch richtiges A b w ä g e n  eine g e 
sunde Planung entstehen, die sowohl die zwischen
gemeindlichen B e lange  (Durchgangsverkehr usw.) als 
auch  die  örtlichen B e lan g e  (Ortsverkehr usw.) in vo rau s
sch au en der  W eise  berücksichtigt.

In Holland hat d iese  Zusam m enarbeit  im Südostteil Nord- 
Brabants  zu b eso n d ers  lehrreichen und interessanten 
Planungen geführt. Die Planung für d ieses  G ebiet  
(Abb. 1) lag  in den H änden d e s  S tädtebauingenieurs  
D e  C a s s e r e s ,  de s  V orstandes  d e s  Landesplanungs
und Stadterw eiterungsbüros  Eindhoven. Eindhoven, im 
Mittelpunkt d e s  G e b ie te s  ge le g e n ,  stellt d a s  a u s 
ge sp ro ch e n e  Wirtschaftszentrum dar .  W ie der G eb iets
plan zeigt,  soll sich die Entwicklung dieser Stadt in b e 
stimmten G ren zen  halten, d ie  Selbständigkeit  der um
ge b e n d e n  G em einden  gew ah rt  bleiben.

Auf diesen G ru n d gedan ken  ist d ie  Straßenplanung a b 
gestimmt. S ie  sieht zur Besserung der Marktverhältnisse 
in erster Linie eine Vervollständigung d e s  Radialstraßen
netzes  vor, d a s  wiederum durch zahlreiche Querverbin
dungen e rg än z t  wird. Auf d iese  W eise  w erden die klei
nen Gem einden  au f  kürzestem W e g  untereinander und 
mit den größeren  G em einden  verbunden und d iese  stehen 
wiederum in direkter Verbindung mit dem wirtschaftlichen 
Mittelpunkt Eindhoven.

Die O rdnung d e s  z w i s c h e n g e m e i n d l i c h  en V e r 
k e h r s  kommt allen G em ein den  gleicherm aßen zugute, 
denn die Rentabilität und Intensität der landwirtschaft
lichen und au ch  der gew erblichen Betriebe wächst bei 
guter Verkehrslage  und noch stärker bei direkter Belie
ferung benachbarter  Märkte. Entsprechend können die 
Betriebsgrößen der  Siedlerstellen in guter Verkehrslage 
sinken und endlich in d er  N ä h e  d er  S tädte  in Erwerbs
gärtnereien und N eben erw erbss ied lu n gen  kleinsten Aus
m aßes übergehen .  Hierbei muß natürlich d a s  Verhältnis 
zwischen natürlichem örtlichen Ertrag, Verkehrs- und 
M arktlage  und Betriebsgrößen der landwirtschaftlichen 
Siedlung jeweils verschieden fe s tge leg t  werden.

Bei d er  Lösung d e s ö r t l i c h e n V e r k e h r s  sind sowohl 
in Hinblick a u f  den Verkehr selbst a ls  au ch  im Interesse 
der  S iedlung die Hauptverkehrsstraßen au ßerhalb  der 
Städte  und Dörfer ge leg t .  Alle Erweiterungspläne (vgl. 
Abb .  2) weisen a l so  „U m gehu n gsstraß en "  auf.  Diese sind 
a b e r  organ isch  in die Entwicklung e in b e zo ge n  und so 
ge leg t ,  d a ß  sie den örtlichen Verkehr so  w enig wie m ö g 
lich behindern. Die Abtrennung der H au ptd u rch gan gs
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straßen von den Ortsstraßen ist meist durch einen d a 
zwischengelegten Grünstreifen erreicht. In Holland ist 
bewußt nicht die Lösung getroffen  w orden,  zwischen 
Sammel- und A b fa n g e s t r a ß e  eine h albe  bzw. eine B au
blocktiefe zu legen . N a c h  den Mitteilungen von De Cas-  
seres hat sich d ie se  Anordnung bei der ländlichen S ie d 
lung als  unpraktisch erwiesen.

Die R an d b eb au u n g  längs  d er  Landstraßen und die d a 
durch bedingte  chaotische Ortserweiterung wird unter
bunden. Die Erweiterung gruppiert  sich in offener,  b o d e n 
ständiger Bauw eise  um den alten Dorfkern. An den Land

straßen w erden  nur E inzelgehöfte  in g e n ü g e n d em  A bstan d  
zu ge la s se n .

D as holländische Beispiel scheint mir b e so n d ers  b e 
achtenswert für die  Reichs- und Landesplanung in 
Deutschland. Denn g e r a d e  d ie se  dortige  Planung zeigt, 
d a ß  der  S traße in d er  Landesplanung zw ar  eine groß e  
Bedeutung zukommt, d a ß  sie sich a b e r  in ihrer Führung 
und G esta ltung den örtlichen G ege b e n h e i ten ,  dem Land
schaftsbild und den jeweiligen Erfordernissen an p as se n  
muß und nicht als  se lb stän d ige s  G e b i ld e  für sich b e 
trachtet w erden darf.

II. DER EN GLISCHE STRASSENBAU
Dr. Temme, Berlin

England mit seiner fortgeschrittenen Straß en b au en t
wicklung ist in den Jah ren  nach  dem Kriege von vielen 
Straßenbauingenieuren d e s  Kontinents immer w ieder  b e 
sucht w orden, die  dort sich zu orientieren suchten über 
die Erfahrungen, die  d a s  b e so n d er s  im bituminösen 
S traßenbau au f  län g ere  und grö ß ere  Erfahrungen zurück
blickende Land ge sam m elt  hatte.

Es ist kein Zufall,  d a ß  England vielen an deren  Ländern 
zum Vorbild ge w o rd e n  ist. England spürte schon viel 
früher als  a n d e r e  Länder Europas  die Auswirkungen der 
Motorisierung d e s  Verkehrs. Sein dichtes Straßennetz 
und der —  bei der  wirtschaftlichen Struktur d e s  Landes 
ist d a s  kein W u nder —  starke Oberlandtransport  zw an g e n  
frühzeitig zu einer A n p assu n g  der Straßen an  die vom 
Verkehr ge forderten  Bedürfnisse. Schon kurz nach der 
Jahrhundertwende b e g a n n  man dort,  Vorkehrungen zu 
treffen g e g e n  d ie  Auswirkungen der  mit dem Kraft
fahrzeugverkehr au fkom m enden  S t a u b p la g e  au f  den 
Landstraßen. Es ist au ch  zu b eo b a c h te n ,  d a ß  der tech
nische Fortschritt in den einzelnen S traß en bauw eisen  bis 
in die neueste Zeit hinein in England unter dem Z w an g  
der Verkehrsforderungen g e g e n ü b e r  den meisten an deren  
Ländern gehalten  w orden  ist.

Für mich, der  ich in den letzten Jah ren  England des  
öfteren besucht und immer w ieder  die  G e legen h eit  zu 
Straßenbesichtigungen w ah rgen om m en  h ab e ,  w aren  
diese Besuche stets an re g e n d .

Der A u sbau  d er  englischen Landstraßen, die  ihrer Länge 
nach rd. 177 000 Meilen, d a s  sind e tw a 280 000 km, um
fassen (davon sind rd. 26 500 Meilen =  42 500 km Straßen
1. Ordnung, rd. 16 500 Meilen =  26 400 km Straßen
2. Ordnung, der Rest sind nicht klassifizierte Straßen), ist 
unter w eitestgehender Subvention von seiten d er  Regie
rung erfolgt. Die Zuschüsse  d er  Regierung an  die b e 
treffenden Landesverw altungen für den A u sb au  der S tra
ßen 1. O rdnung durch den R oad  Fund b e trage n  60 v. H., 
bei den Straßen 2. O rdn u n g  von 3 3 1/ 3 v. H. der ga n z e n  
Aufwendungen.
Die englische Straßenbauentwicklung hat se lbstvers tänd
lich auch unter d e r  Wirtschaftskrise d er  v e rg an g en e n  
Jahre  gelitten. Die Höhe d er  Zuw endungen  au s  dem 
Road Fund wurden inzwischen ermäßigt.  Doch ist immer 
stärker im Lande erkannt und au ch  bei den V erh an d 
lungen im englischen Parlam ent zum Ausdruck g e 
kommen, d a ß  eine weitere  A n p assu n g  d e r  Straßen an 
die Bedürfnisse d e s  Kraftw agenverkehrs  im Z u ge  der Zeit
entwicklungen und ihrer Forderungen  liegt und d a ß  im 
Straßenbau auch  e ines d er  bew ährtesten  Mittel zur Be
kämpfung der Arbeitslosigkeit zu sehen ist.

Auch die N otw endigkeit  d e s  B au e s  neuer Straßen nach

Art unserer Reichsautobahnen ist immer mehr und mehr 
erkannt w orden. Man hat immer w ieder über die A n la ge  
solcher reinen Autostraßen mit getrennten Fahrbahnen 
ge sprochen .  Colonel C. H. B r e s s e y ,  der erste tech
nische Beam te im „Ministry o f  Transport" hat e s  noch am 
20. Juli d. .1. in einem V ortrage  au f  der T a g u n g  der 
G r u p p e  Straßen und Baumaterial der englischen C h e 
mischen G ese llschaft  in C ard if f  au sg e sp ro c h e n ,  d a ß  ein 
Straßentyp, bei dem zwei Fahrbahnen durch einen Mittel
streifen getrennt sind, bei d er  Herstellung neuer Straßen 
mehr in den Kreis d er  Erw ägungen  h ineingezogen  w er
den sollte. „Alles  deute  d a ra u f  hin, d a ß  die tatsächliche 
Trennung der Fahrbahn durch einen Mittelstreifen die 
beste  M aß nahm e w äre ,  um Verkehrsunfälle zu ver
m eiden."

Bezüglich d er  Weiterentwicklung d e s  S t raß e n b au e s  in 
England ist noch d a s  Bestreben zu b eob a c h te n ,  die  Be
b auun g de s  G e lä n d e s  an den Haupt-Dberlandstraßen 
nicht zuzulassen  bzw . zu rückzudrängen ,  damit  durch 
Halten und Stehen von W a g e n  an  den Straßen dem 
Schnellverkehr keine Hindernisse entgegentreten .  Weiter 
b e o b ach te t  man, d a ß  immer mehr W egestre i fen  an den 
Straßen vo rgeseh en  w erden für Fußgänger-  und R ad 
fahrerverkehr.

Den Besucher in England überrascht a u f  den englischen 
Landstraßen der  g r o ß e  U m f a n g  b i t u m i n ö s e r  
B a u k o n s t r u k t i o n e n .  Hierbei muß man sich d aran  
erinnern, d a ß  England d a s  Land war,  d a s  a ls  erstes d sn  
Teerstraß enbau  zu einer hohen Entwicklung g eb rach t  
hat. Es gibt im Lande kaum noch W e g e ,  au ch  unter den 
nicht klassifizierten Straßen, die nicht bituminös g e 
bunden sind.

Auch im Bitumenstraßenbau w ar  England für Europa 
führend. In London w urde schon 1895 au f  wichtigen 
Straßen S a n d asp h a l t  verlegt.  Auf den Landstraßen haben  
sich die  verschiedenen Konstruktionen d e s  W a lza sp h a lt s  
in den letzten Jah ren  stärker au sgebre ite t ,  in sbeson dere  
au f  den neuen Arterial R oad s  und den By-Passes, 
Straßen, die  seit K riegsende als  neue Oberlandverb in
d ungen o d e r  a ls  Um gehungsstraßen um die stärker b e 
wohnten Stadtzentren  neu a n g e le g t  w orden  sind. Diese 
neuen Straßen, die  meist in einer Breite von 9 m a n g e le g t  
sind, besitzen zum größeren  Teil Beton als  Unterbau. G e 
wöhnlich ist a u f  ihnen eine Asphaltdeckschicht (zwei
schichtiger Asphaltbeton  o d e r  To peka-B e lag )  sofort  nach 
d er  Herstellung d er  Betonschicht au fgebrach t  w orden .  
Die A u f la g e  der den Verschleiß d e s  Betons verhütenden 
Asphaltdeckschicht wird, wenn nicht sofort, für spä ter ,  
2— 5 Ja h re  nach  der V erlegung d e s  Betons vorgeseh en .  
Für uns in Deutschland ist d ie  Art der  Aspha ltstraß en
herstellung in England sehr interessant. England w a r  d a s
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Land, d a s  sich zuerst mit den Problemen der verkehrs
sicheren Ausgestaltung der Straßendecken befaß t  hat. 
Schon 1926 machte Sir Henry M a  y  b u r y , d am als  Leiter 
des  Road Departement im englischen W e g e a m t  den Vor
schlag,  bei allen feinschichtigen bituminösen Decken 
schon bei der Herstellung bituminierten Splitt e inzu
w alzen. Dieses Verfahren ist heute zum N orm altyp in 
der englischen Asphaltstraßenherstellung gew ord en .  Bei 
meinen Besuchen in England konnte ich immer wieder 
beobachten ,  welche vorzüglichen Ergebnisse mit dieser 
M ethode erzielt wordn sind.

Die M ethode ist auch  für den A u sbau  von B e lägen  au f  
den deutschen Richsautobahnen, wenigstens soweit dafür 
Asphaltbetondecken in Frage  kommen, empfohlen w or
den. D as  Verfahren hat sich in England auch au f  die 
D auer als  außerordentlich wirksam erwiesen. Ich h ab e  
au f  dem Kingston-By-Paß und verschiedenen anderen  der 
großen Ausfallstraßen au s  London B e lä g e  geseh en ,  die 
mit dieser Bauoberflächenschicht versehen worden sind. 
Straßen, die einen Verkehr bis zu 15 000 t hatten, zeigten 
nach 4 Jahren  Befahren —  es w aren  vorw iegend  unter 
reinem Autoverkehr l iegende  B e lä g e  —  noch die ein

zelnen Steinsplitteilchen frei an  d er  O berf läche  und fest
geb u n d en  im B e lag  z u ta g e  liegend.

Aus England sind au ch  die  verschiedenen Kalteinbau
verfahren mit Bitumen zu uns herübergekommen. Auch 
sei d a ran  erinnert, d a ß  beisp ie lsw eise  die Einführung der 
Bitumenemulsionen au f  den Besuch deutscher Fachleute 
in England zurückgeht. Auch in an deren  technischen 
Fragen d e s  S traß en b au es ,  wie U nterbaugestaltung und 
S tärkenbem essung d e s  U nterbaues,  Stärkenbemessung 
d er  Deckschichten usw. bietet England manche inter
essan te  und lehrreiche Beispiele.

Der Besuch Englands und ein Studium seiner Straßen
verhältnisse gibt uns au ch  im jetzigen Stadium der Ent
wicklung d e s  deutschen S t raß e n b au e s  noch manche An
regung. Die Engländer konnten, d a  sie sich schon früher 
wie wir mit den Auswirkungen de s  reinen Kraftfahrzeug
verkehrs au f  die  Straßen und die W echselbeziehungen 
zwischen S t ra ß e n b e lag  und Fahrzeug beschäftigen 
mußten, Erfahrungen sammeln, die  letzten Endes in von 
ändern  in d er  Entwicklung de s  Kraftfahrzeugverkehrs 
zurückgebliebenen Ländern erst noch gem acht  werden 
müssen.

III. FRANZÖ SISCHER STRASSENBAU
Hermann Ehlgötz, o.  Prof., Technische Hochschule Berlin

Die Struktur d e s  französischen Straßennetzes  ist durch die 
geschichtliche Entwicklung d e s  Landes bedingt.  Schon 
frühzeitig ist in Frankreich nach groß zü g igen  Gesichts
punkten S traß en bau  getrieben worden. Begünstigt durch 
die nationale  Einheit d e s  Landes hat N a p o le o n  au s  s tra
tegischen Gründen ein Straßennetz geschaffen , d a s  noch 
heute die G ru n d lag e  d er  „ r o u t e s  n a t i o n a l e s "  bildet. 
Aus fast  ausschließlich militärischen Erw ägungen  heraus 
sind d am als  d iese  Straßen entstanden, die von Frankreich 
g a n z  Europa durchstrahlten. Von Paris führten die  Land
straßen nach Deutschland, nach Italien, in die Schweiz, 
nach Österreich, ja  selbst nach Rußland. Frankreich kann 
so für seine Spitzenstraßen au f  d a s  alte napoleonische 
N etz  zurückgreifen. Durch die Erziehung d e s  f ranzösi
schen Offizierkorps au f  Ingenieurschulen ist in Frankreich 
schon zu N a p o le o n s  Zeiten ein tüchtiger Ingenieurslamm 
h e ran g ez o g e n  worden. Es sei d a ran  erinnert, d a ß  die 
beiden französischen Feldmarschalle d e s  Weltkrieges,  
J  o  f f r e  und F o  c h , von H ause  au s  ebenfalls  Ingenieure 
ge w e sen  sind. S o  sind die französischen Straßen schon 
d am als  nach sorgfältigen  theoretischen Erw ägungen tras
siert, befestigt  und entwässert  w orden. Die Entwässerung 
ist allerdings durch den Bau von Durchlässen mit stark 
gew ölbtem  Scheitel zur G e fa h r  für den heutigen A u to
mobilverkehr gew orden .  Diese G efahrenpunkte  sind auf  
den Hauptverkehrswegen beseitigt w orden, a b e r  au f  
N e b e n w e g e n  kann man solche Durchlässe noch finden. 
Das französische Straßennetz hat eine G e sa m t lä n g e  von 
rund 610 000 km und ist in drei Klassen eingeteilt:

1. r o u t e s  n a t i o n a l e s  80 000 km
2. c h e m i n s  d é p a r t e m e n t a l e s !
3.  v o i e s  c o m m u n a l e s  ^ 530 000 km

Die V e r w a l t u n g  d e r  S t r a ß e n  ist in zwei Kate
gorien geteilt.  Die Nationalstraßen unterstehen dem 
Ministerium der öffentlichen Arbeiten, w ährend alle 
übrigen Straßen in d a s  Ressort de s  Innenministeriums 
fallen. Dem Minister d er  öffentlichen Arbeiten ist der 
Direktor de s  öffentlichen W e g e w e s e n s  a ls  Zentralinstanz 
der  N ationalstraßen unterstellt. Unter diesem Direktor 
steht dann in jedem  Departem ent ein Chef-Ingenieur,  der 
mit der Unterhaltung und Verwaltung d er  N at ion a l
straßen b eau ftrag t  ist. Auf der an deren  Seite  sind dem

Minister des  Innern die Leiter der Departements und 
Kommunen unterstellt, denen für ihre Straßen ein C h e f 
i n g e n i e u r  d u  S e r v i c e  v i c i n a l  zur Verfügung 
steht.

Zur F i n a n z i e r u n g  d e s  S t r a ß e n b a u s  ist zu 
s a g e n ,  d a ß  die  Mittel zum Bau und zur Unterhaltung auf
gebracht  w erden au s  den Benutzersteuern einschließlich 
Zulassungs- und Brennstoffsteuern.

Auch der A u t o b a h n g e d a n k e  hat in Frankreich 
seine Verfechter. Diese führen wirtschaftliche, strategische 
und Fremdenverkehr w erb e n d e  Argum ente ins Feld und 
weisen d a ra u f  hin, d a ß  Paris w ieder  wie zu N apoleon s  
Zeiten der A u sgangspunkt  d e s  europäischen Uberland
straßennetzes w erden soll, von w o  d ie  A u to w e ge  ganz  
Europa durchstrahlen. Diese G e d a n k e n  haben  ein viel
faches  Echo im Volk ge funden .  —  Man hat g e sa g t ,  daß 
die Realisierung d ieser  S t ra ß e n b au p län e  ein praktischer 
Schritt zum P an eu ro p a  w äre .  Eine Mischung von napo- 
leonischen Ideen, die Paris zur H auptstad t  de s  Kontinents 
machen wollen, mit politischen Zukunftsplänen ist für die 
Öffentlichkeit bestimmt, um so  für die französischen Auto
bahnen P r o p a g a n d a  zu machen.

Bei den S t raß e n b e läge n  findet man auch in Frankreich 
die Konkurrenz zwischen Teer und Asphalt  und eine Viel
heit von Straßenbaustoffen  au s  diesen  beiden Grund
elementen au f  dem Markt. Nach  dem  Kriege herrschte 
Bitumen im S traß en bau ,  dem  sich sp ä te r  Beton zugesellte. 
Aber  die  Betonstraße scheint sich nicht durchzusetzen. 
Mit dem Ende der französischen Inflation ist auch in 
Frankreich starke N a c h fra g e  für Teer festzustellen.

Der Teer wird in Frankreich fas t  ausschließlich zur O b e r
flächenteerung benutzt.  T e e rm ak ad a m  und Teerbeton 
w erden viel w eniger a ls  in an d eren  Ländern verwendet,  
d a  man meist in d er  glücklichen L age  ist, nur die O b e r
fläche alter, solider Straßen erneuern zu müssen. Gute 
Erfahrungen hat man auch mit dem  „ g o u d r o n -  
b i t u m e "  (Teer-Bitumen) gem acht,  d er  weitere Ver
w endung findet,  d a  sich verschiedene Departements 
e ige n e  W iedererhitzungsw erke für Teer-Bitumen zu ge legt  
haben.  Goudron-Bitume ist ein Gemisch von 200 I 
S p ram e x  au f  1 m8 Teer, d a s  sich bei 160° C innig mit



einander mischt. Zu erw ähnen  ist, d a ß  sich diese  
Mischung nur vollzieht bei einem Teeranteil von 75 v. H. 
und Bitumenanteil von 25 v. H. (auch umgekehrt) und d a ß  
andere  Mischungsverhältnisse keine Beständigkeit des  
Teerbitumens e rg e b e n .

Auch Dam m an-Asphalt  hat unter dem N am e n  „Essener 
Asphalte" starken E ingang in Frankreich gefunden. 
Im Departement d er  M osel  sind Dam m an-Straßen auf  
Reparationskonto au sgeführt  w orden .  S o  sind im Ja h re  
1929 70 000 m2 Dam m an-A sphalt  au f  der N ationals traß e  3 
zwischen Metz und Saarbrücken  g e le g t  w orden.  Die 
S traßen baubeh örden  äußern sich äußerst günstig über

die Erfahrungen, die sie mit Damman-Asphaltstraßen g e 
macht haben .

Als neuzeitlicher S t ra ß e n b e lag  ist noch Bitulithik zu er
wähnen, d a s  in Nordfrankreich an Stelle von Kleinpflaster 
Eingang ge funden  hat. Bitulithik ist ein Gemisch von 
Basaltsplitt und G ru b en sa n d  mit 6,5 v. H. Bitumen und 
präpariertem  Teer sowie 4,5 v. H. „Füller" (zu S tau b  g e 
mahlener Kalkstein). In einer A u fb ere itu n gsan lage  w er
den d iese  Materialien gem essen ,  g e w o g e n  und erhitzt. 
In Paris selbst herrscht vor allem d er  S tam pfaspha lt .  D a 
n eben findet man noch sehr viel Holzpflaster, d a s  al ler
d ings d a u e rn d e  Reparaturarbeiten  erfordert.

IV. IT A LIE N IS C H E R  STR A SSEN B A U
Dr.-Ing. G .  H. Klinkmann, M ailand

Die Regie der S taa tsstraß en  durch eine se lb s tän d ige  Be
hörde und die  Autostraßen sind zwei Merkmale des  
italienischen Straßenw esens.

Die se lbstän d ige  staatliche S traß en b ehö rde ,  abgek ü rz t :  
AASS (Azienda A u tonom a S ta ta le  della  S t ra d a ) ,  mit 
Hauptsitz in Rom, untersteht dem  Ministerium für öffent
liche Arbeiten. An ihrer Spitze  steht ein Generaldirektor,  
der die Aufsicht über die  vier Abteilungen der Behörde 
führt: technische Abteilung mit an g e g l ie d e rte m  Unter
suchungslaboratorium, die  Abteilungen für Verwaltung 
und Finanzierung und die Straßenpolize i.  Der technischen 
Sektion sind vierzehn über d a s  g a n z e  Land verteilte Unter

abteilungen an gesch lossen ;  jede  Unterabteilung umfaßt 
mehrere Provinzen, deren Zahl sich nach der verkehrs
technischen Bedeutung des  betreffenden Teilnetzes richtet. 
Die Finanzierung geschieht au f  Grund eines au f  mehrere 
Ja h re  festgesetzten  Budgets,  au s  Mitteln, die der  A A S S  
au s  der Kraftfahrzeug- und der Brennstoffsteuer zufließen. 

Die Ausführung der Arbeiten wird im W e g e  der A u s
schreibung an Privatunternehmen v e rg e b e n ,  denen auch 
die Unterhaltung w ährend der Gewährsfristen obliegt. 
Die gewöhnliche Straßenunterhaltung wird von der A A S S  
selbst durch beam tete  Straßenw ärter durchgeführt. Immer 
je zwei Straßenw ärter sind mit ihren Familien in schmucken,

4 S. S. 35 „D el G io vi"
Soliditit-Beton

1—3 Bilder von S. S. 3 6  „C orner See und S plügen-Straße

5 (Rechts) 
M ailan d

Asm ix-Straße
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6 (Links)
S. S. 9 . „ V ia  E m ilia"
A u fb rin gu n g e in e j Tepp ich
b e lage s au f S tam p fasp halt

7 (Rechts)
Fertiger Teppichbelag

rotgetünchten, nach einheitlicher Bauart  errichteten W ärter
häusern untergebracht, die au ßer den W ohnungen noch 
Räume und Lagerpla tz  für Straßenbaum ateria l  und G e r ä t 
schaften besitzen. Diese an allen Staatsstraßen entlang 
verteilten W ärterhäuser sind an  ihrem typischen Aussehen 
sofort kenntlich und tragen  außerdem  noch fo lge n d e  
Inschriften: W ärterhaus der A A SS,  O rdnungszahl und 
N am en  der Straße und A n g a b e  d e s  betreffenden Kilo
meters. Diese N am e n g eb u n g  ist ebenfal ls  bezeichnend 
für d a s  italienische Straßenw esen:  Alle 137 Staatsstraßen 
erhielten e igen e  N am en, vielfach w ieder die altrömischen, 
wo die Trassen übereinstimmen, so  z. B. bei der Via 
Aurelia,  Via A ppia ,  Via Flaminia, Via Emilia (Aemilia) 
und vielen anderen.

Die an eigenen Uniformen kenntliche Straßenpolizei 
(Milizia s tradale) ist motorisiert und hat für Einhaltung 
der Verkehrsregeln zu sorgen, Hilfe bei Unglücksfällen zu 
leisten, Nachrichtendienst usw. Obw ohl nur e tw as  über 
500 Mann stark, hat d ieses  kleine Korps in der Straßen
disziplin, g e g e n ü b e r  früheren Zeiten, bereits  eine sehr 
beachtliche W endung zum Besseren herbeigeführt.

Die A A S S  ist von Mussolini 1928 ins Leben gerufen worden 
mit der bestimmten A u fg ab e ,  d a s  20 000 km um fassende 
Staatsstraßennetz  Italiens so  schnell wie möglich instand- 
zusetzen. Man muß feststellen, d a ß  die Behörde diese  
ihre A u fg a b e  mit g län zen dem  Erfolge in Angriff g e 
nommen hat. Aus den 463 km, zu Beginn ihrer Tätigkeit, 
sind heute e tw a 10 000 km Staatsstraßen gew orden ,  die 
den Anforderungen des  modernen Verkehrs a n g e p a ß t  
sind durch V erbesserung der Linienführung, Verbreiterung 
der Kurven, Beseitigung schienengleicher Ü b e r g ä n g e  und 
die Aufbringung eines bituminösen B e la g s ;  und d a s  alles 
bei ziemlich beschränkten Mitteln. Aus eben  diesem 
G runde  hat man sich meist au f  die O b erf läch en beh an d 
lung des  jeweils erneuerten Schotterbettes beschränken 
müssen. Diese Straßen liegen a b e r  vorzüglich und g e 
nügen den Anforderungen durchaus, lassen auch au f 
Grund der sorgfältigen  Schwarz-Weiß-Markierung der 
Fahrbahnränder fahrtechnisch nichts zu wünschen übrig. 
D as  Bindemittel, fast  durchweg Erdölbitumen, d a s  zum 
großen Teil au s  deutschen Raffinerien stammt, w urde und 
wird noch vorw iegend in Form von Emulsion verwendet.  
In letzter Zeit macht sich hier und d a  die Tendenz bem erk
bar,  zu Heißbitumen zurückzukehren. Diese unwirtschaft
liche Tendenz kann nur au f  lokale Mißerfolge durch An
w endung ungeeigneter Emulsionsfabrikate und Fehler im 
Einbau zurückgeführt werden, d a  die m oderne Emulsions
technik d a s  A nw endungsgeb ie t  d er  Straßenbau- 
Emulsionen s o g a r  noch sehr zu erweitern verspricht.

W o  die Staatsstraßen landschaftlich reizvolle G e b ie te  
durchlaufen, an denen Italien ja  reich ist, hat man in
dessen  bed eu ten d ere  Mittel au fg e w an d t ,  um die  Straße 
nicht nur technisch einwandfrei zu gestalten, sondern um

sie auch dem C harakter  der  Landschaft an zu passen .  So 
entstanden vielerorts Baukunstwerke von hohem ästhe
tischen Reiz. Als Beispiel seien e in ige  Bilder der S S  36 
„C o m e rse e -  und Sp lü ge n st raß e "  gebracht ,  die von M ai
land über M o n z a — Lecco— C olico  und C hiavenna zum 
S p lü g e n p aß  führt. Die den C o m e rse e  entlang führende 
Strecke mußte an vielen Stellen durch Beton- o d e r  Granit
unterbau verbreitert  w erden ,  Ö d la n d  w urde mit Grün
an la g e n  (Abb. 3) versehen und Kulturdenkmäler (Abb. 2) 
mußten nach Möglichkeit geschont w erden. Als Belag 
dient eine sehr sorgfältig  ausgefü hrte  O b erf läch en beh an d 
lung, in den Tunneln, von denen die Strecke eine g a n z e  
Reihe, zum Teil mit Aussichtsstollen (Abb. 2), aufweist, 
sind Betondecken o d e r  G ran itp flaster  verlegt.

Schwere Bauweisen sind n atu rgem äß  au f  Straßen mit b e 
sonders  starkem Verkehr, meist au f  die Ausfallsstrecken 
der G roß städ te ,  beschränkt g eb l ieben .  Von den verschie
denen Bauweisen entfällt nur ein kleiner Teil au f  Beton 
(Abb. 4), mehr au f  S tam p fa sp h a l t  und W alzaspha it .  
Durch seine bekannte  Schlüpfrigkeit bei einsetzendem 
Regen hat d er  S tam pfaspha lt ,  trotz seiner übrigen Vor
zü ge ,  sehr an Boden verloren. Bei dem  in den Städten 
liegenden S tam p fa sp h a lt  sucht man d er  unzulässigen 
Glätte  durch Behandlung mit Bitumenemulsion und A b 
splitten mit Hartstein abzuhelfen .  Bei neuen Decken 
leistet, falls man nicht W a lz a sp h a l t  au fbringen  will, d a s  
Asmixverfahren gu te  Dienste: 2 cm H artgußasphalt  auf  
3 cm S tam p fa sp ha lt  (Abb. 5). Letzterer übernimmt hier 
die Rolle de s  d ä m pfen d en  Polsters für die  Verkehrs
erschütterungen, w ährend d er  G u ß a sp h a l t  mit ein
g e p räg te m  Linienmuster Verschleißschicht ist. Eigenart 
und Preis beschränken die Asmixdecken jedoch auf 
städtische Straßen.
Um den gesunkenen A b sa tz  von N atu ra sph a l t  au s  den 
reichen Lagerstätten d e s  Landes zu heben, sind besonders  
vom G en era ld irektor d er  A A SS ,  Ing. Pio C a l  l e t t i ,  g e 
förderte  Bestrebungen im G a n g e ,  Kaltverfahren unter 
Verw endung von N atu ra sph a lt  au szu arb e iten .  Ein in 
dieser Richtung liegender  Versuch wird augenblicklich auf 
der S S  9 „Via  Emilia" zwischen M ailan d  und Lodi au s
geführt (Abb. 6). Die alte  S tam p fa sp h a l td e ck e  erhält 
einen 1,5 cm starken Tep p ich b e lag  au s  Hartsteinsplitt und 
Asphaltpulver, um sie griffig zu machen. Als Weich
machungsmittel für die  a lte  Decke dienen Teeröle  oder 
A sphaltö le  in dünner Schicht, h ierauf wird lose 1 cm g e 
mahlener N atu ra sph a l t  a u fg e t r a g e n  und in diesen der 
zuvor mit Asphalt- o d e r  Schieferölen benetzte  Hartstein
splitt mit einer leichten W a lz e  e in gew alzt .  Der Belag 
sieht gut au s  und läßt an  Griffigkeit nichts zu wünschen 
übrig (Abb. 7). In an d eren  Teilen Italiens sind Versuche 
im G a n g e ,  d a s  gleiche Verfahren zur O b erf läch en 
behan dlun g von Schotterdecken zu verw enden.  Falls sich 
d a s  Verfahren bewährt,  wird ihm eine Zukunft, beso nd ers  
in Italien, nicht ab zu sprech en  sein.
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Zum Schluß noch einige W orte  über  die  A u t o 
s t r a ß e n .  Durch die  Initiative de s  bekannten Auto
straßenspezialisten, Se n a to r  P u r i c e  11 i , ist Italien im 
Bau von Nur-Autostraßen allen Ländern v o r a n g e g a n g e n .  
Im Jah re  1924/25 w urde die  erste „ A u to s t r a d a "  M a ilan d— 
Oberitalienische S e e n  dem Verkehr ü b e rg eb e n ,  heute b e 
sitzt Italien e tw a 480 km Autostraßen. Verwaltung und Be
trieb liegen meist in den H änden  von Privatgesellschaften, 
die eine m äß ige  G e b ü h r  für die  Benutzung der Straße 
erheben. Der S t a a t  leistet u. U. nötige Zuschüsse und 
hat sich d a für  d a s  Aufsichtsrecht Vorbehalten. Bei der 
Linienführung d ieser Fernstraßen für den Schnellverkehr, 
die selbstverständlich alle  geschlossenen Ortschaften 
meiden und alle an d eren  V erkeh rsw ege  nur durch Ober
oder Unterführung kreuzen, hat man sich bisher vielleicht 
allzusehr von dem  G ru n d sa tz  leiten lassen, w onach die 
kürzeste Verbindung zwischen zwei Punkten die G e r a d e  
ist, mit w enig Rücksicht au f  die  Psyche d e s  Fahrers. Die 
Fahrt durch reiz lose  G e g e n d e n ,  wie  die  e n ge re  Um

g e b u n g  M ailands,  wirkt de sh a lb  sehr erm üdend, obwohl 
die Zeitersparnis  g e g e n ü b e r  den Landstraßen g a n z  b e 
deutend ist.

Als F ah rbah n b e lag  w urde in den ersten Jahren  nur Be
ton verlegt, der a b e r  den Erwartungen bezüglich der 
Unterhaltungskosten nicht entsprochen hat, d a  sich b e 
son ders  au f  Neuschüttungen die  für die Betonstraße 
kennzeichnenden Risse infolge Absacken des  Untergrunds 
in sehr starkem M aß e bem erkbar  machten und fortlaufend 
mit bituminiertem Splitt ausgefüllt  w erden mußten. Auf 
Grund dieser Erfahrungen hat man spä ter  (Autostraße 
M ailan d— Turin 1932) al le  Uberführungsrampen mit bitumi
nösen Decken versehen, die neben an deren  Vorzügen 
auch den besitzen, bei Bodensenkungen plastisch nach
z u ge b en  und mit ger ingen Mitteln eine W iederp lan ierung 
der Fahrbahn zu gestatten. Bei der 1933 fertiggestellten 
Autostraße P a d u a — V enedig  ist man g a n z  zur bitumi
nösen Bauw eise  ü b e rg e g a n g e n ,  die für neue Straßen und 
bei unsicherem Untergrund eigentlich d a s  G e g e b e n e  ist.

V. ÖSTERREICH. DER BAU DER
GRO SSGLOCKNER-HOCHALPEN-STRASSE

Ziv.-Ing. Franz W allack ,  O b .-B au ra t ,  Baule iter  d e r  G ro ß g lo c k n e r -S traß e  

(Hierzu d ie  A b b i ld u n g e n  im Tiefdruckteil S.  6 8 5  bis 68 8 )

In den letzten zehn Jah ren  sah en  sich die einzelnen 
Staaten in Europa g e z w u n g e n ,  der  V erbesserung ihres 
Straßennetzes b e so n d e r e  Aufmerksamkeit zu widmen. 

W as  den A u sb au  de s  b e s t e h e n d e n  Straßennetzes  
anbetrifft, ist auch in Ö s t e r r e i c h  bisher schon Erheb
liches geleistet w orden  und in kurzer Zeit w erden die 
Hauptdurchzugsstraßen im G a n z e n  verbessert  und neu
zeitlich a u sg e b a u t  sein. An die Herstellung von Auto
bahnen ist man in Österreich bisher nicht geschritten 
einerseits de sha lb ,  weil hier d a s  Bedürfnis für solche d e r
zeit noch nicht vorhanden  ist, an dererse its  w eg e n  des  
meist geb irg igen  C harakters  der  Landschaft,  der die 
Kosten der Herstellung von A u tobahnen  ins Unermeßliche 
steigern würde.
Hingegen erwies e s  sich im S ü d w e s t e n  Ö s t e r 
r e i c h s  als  notwendig,  n e u e  S t ra ß e n z ü ge  zu schaffen. 
Durch den Verlust von Südste ierm ark und Südtirol wurde 
Österreich au f  e igenstaatl ichem  G e b ie t  von wichtigen 
Hauptverkehrsstraßen abgeschnitten und die dadurch her
vorgerufenen großen  Verkehrsschwierigkeiten erfor
derten dringlich Abhilfe.
In Südsteiermark w ar  e s  d er  O st-W est-Straßenzug ent
lang des  Drauflusses von M arb u rg  nach Unterdrauburg 
der an Südslawien  fiel;  a ls  Ersatz für diesen  S traßen zug 
wurde im Ja h re  1930 der A u sb a u  d er  P a c k s t r a ß e  
begonnen, die eine neue  unmittelbare Verbindung 
zwischen den Landeshauptstädten  G r a z  und Klagenfurt 
herstellt und noch in diesem  Ja h r  im G a n z e n  fertig
gestellt w erden wird.

Die Straße durch d a s  Drautal bildete mit ihrer weiteren 
Fortsetzung durch d a s  Pustertal einerseits die  Verbindung 
zwischen Westkärnten und Osttirol mit Südtirol,  an d e re r
seits durch die in Franzensfeste  a b z w e ig e n d e  Brenner
straße die Verbindung mit Nordtirol.  Der größte  Teil 
dieses S traß en zu ges  liegt heute au f  italienischem G eb iet ,  
wodurch der Straßenverkehr zwischen W estkärnten und 
Otstirol mit Nordtirol —  will man die  österreichische 
Grenze  nicht überschreiten, —  nur a u f  groß en  U m w egen 
über den Katschberg und den R ad städ ter  T a u e rn p a ß  
möglich ist. Diesem U belstand ab zu h e lfen ,  ist A u fg a b e
der G r o ß g l o c k n e r - H o c h a l p e n s t r a ß e ,  di e

im Ja h re  1924 gep lan t  w urde und deren  A u sb au  im 
Jah re  1930 einsetzte und groß e  Fortschritte gem acht  hat.

Lageplan m it A ngabe d e r P arkp lä tze  1 :2 1 5 0 0 0
A u s: Techn. G e m ein d eb la tt  1933, Heft 14
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Die Trasse  der Großglockner-Hochalpenstraße stellt nicht 
nur die kürzeste Nord-Süd-Verbindung von S a lz b u rg  nach 
Kärnten und Osttirol d a r ;  durch d a s  im N orden  und im 
Süden anschließende bestehende  Straßennetz vermittelt 
sie gleichzeitig die kürzeste Verbindung zwischen den 
großen Fremdenverkehrsgebieten Sa lzb u rg s ,  Nordtirols 
und Bayerns mit dem Partner S e e n ge b ie t  und den D olo
miten, im weiteren Sinne den Verkehr au s  N iederungen  
der Donau an die Küsten des  Adriatischen M eeres .  W a s  
dieser Linienführung a b e r  g a n z  beso nd eren  Reiz verleiht 
ist ihr Eindringen in den schönsten Teil der Hochgebirgs- 
welt der O stalpen ,  in d a s  e isstarrende G e b ie t  d e s  G ro ß 
glockners, an dessen  Fuß die neue Straße unmittelbar 
heranführt.

Diese beiden Momente —  d a s  verkehrstechnische und d a s  
landschaftliche —  sind bei der Linienführug der G r o ß 
glockner-Hochalpenstraße so glücklich miteinander ver
einigt, d aß  man schon jetzt V oraussagen  kann, d a ß  dieser 
neue Straßenzug unter allen Hochgebirgsstraßen Europas 
in naher und ferner Zukunft den größten Verkehr au f  
sich lenken wird.

Die W egkürzungen,  die die Befahrung der Großglockner- 
Hochalpenstraße für die nördlich und südlich d e s  A lpen
hauptkammes liegenden Bundesländer Sa lzb u rg  und 
Kärnten mit sich bringt, sind g a n z  b ed euten de .  G e g e n 
über der Straßenverbindung über den Radstädter Tauern
p a ß  und den Katschberg ergibt die Befahrung d er  G r o ß 
glockner-Hochalpenstraße in der Strecke Zell am S e e — 
Cortina d ’A m pezzo  eine Verkürzung von 107 km, von 
Ferleiten nach Heiligenblut von nahezu 300 km. Für den 
internationalen Durchzugsverkehrs sind d iese  Ver
kürzungen wesentlich ger inger ;  z .B .  S a lz b u rg— V en ed ig :  
25 km, München— Triest nur 15 km. Für den internatio
nalen Durchzugsverkehr au f  der neuen Straße ist a b e r  
nicht so sehr d a s  Verkürzungsmomet der Reiseroute als  
d a s  landschaftliche Moment d e s  durchfahrenen G eb iete s  
au ssch lag ge b e n d  und in diesem Sinne wird die G r o ß 
glockner-Hochalpenstraße stets in erster Linie ihre An
ziehung au f  d a s  Reisepublikum ausüben.

In den Jahren  1930 bis 1932 wurden die  beiden Rampen 
der Straße im N orden und im Süden des  Tau ern h au p t
kammes mit einer G e sa m t lä n g e  von 31,0 km erbau t  und 
im Herbst ds Jah re s  1932 dem allgemeinen Verkehr über
geb en .  Im Ja h re  1933 wurde der Bau der 18,4 km 
langen, die beiden Straßenram pen verbindenden, 
Scheitelstrecke in Angriff genom m en und im Herbst 1935 
wird der g a n z e  Straßenzug vollendet sein.

Die charakteristischen technischen Einzelheiten der Straße 
gehen  au s  nachstehenden A n g ab e n  hervor:

Die geringste  n u t z b a r e  F a h r b a h n b r e i t e  b e 
trägt 5,7 m, in allen Krümmungen mit größeren Zentri
winkeln ist d ie  Fahrbahn bis au f  2 m verbreitet. Der 
Kleinsthalbmesser ist mit 40 m festgesetz t,  nur im au ß er
ordentlich schwierigen G e lä n d e  sind vereinzelt Krüm
m ungshalbm esser von 25 m bei reichlicher Verbreiterung 
d er  Fahrbahn ausgeführt.  In den Kehren, deren Kleinst
halbm esser in schwierigem G e lä n d e  8 m beträgt ,  ist die 
Fahrbahn au f  10 m verbreitert.

Die durchschnittliche S t e i g u n g  der Straße b eträgt  über 
größ ere  Strecken in keinem Falle mehr als 10 v. H.; zur 
Überwindung größerer Geländeschwierigkeiten wurden 
Höchststeigungen bis zu 12 v. H. über kürzere Strecken 
eingelegt.  In den W endeplatten  der Kehren b eträgt  die 
Steigung nur 3 v. H.; an die W en depla tten  schließen 
Ü bergangstrecken von mindestens 15 m Länge  an ,  die 
eine Steigung von 6 v. H. aufw eisen. Alle Krümmungen

mit Halbm essern unter 100 m sind einseitig überhöht.
Die E n t w ä s s e r u n g  d e r  F a h r b a h n  erfolgt durch 
bergse itig  an g e o rd n e ten  S p i tzg räb en ,  au s  denen Rohr
durchlässe von w enigstens 0,40 m Durchmesser in Höchst
entfernungen von 100 zu 100 m d a s  Niederschlagsw asser 
von der  S traße  ableiten.

Die Talseite d er  S traße  ist meist durch Wehrsteine aus 
rohbearbe itetem  Naturstein gesichert, an  gefährlichen 
Stellen sind au ß er den Wehrsteinen noch Eisengeländer, 
in b eso n d eren  Fällen auch Brüstungsmauern vorgesehen. 
Die F a h r b a h n  selbst ist eine M acadam -Schotterdecke 
au f  0,25 m starkem Packlagegerüst .  In der N äh e  von 
G aststä tten  und Frem denherbergen  sow ie  au f  besonders 
stark besuchten Parkplätzen ist die Fahrbahn mit einer 
Kaltasphalt-Mischdecke au sgesta tte t .

P a r k p l ä t z e  sind an landschaftlich schönen Aussichts
punkten in reicher Zahl entlang der S traße (vgl. den Plan) 
vorgesehen .  Um die Straße im Alm gebiet  von W e id e 
vieh fre izuhalten, sind e ige n e  Viehdurchlässe  angeordnet .

Im Bereich der W ildbäche  wurden teils gew ölb te  steinerne 
Brücken, teils Eisenbeton - Br ü c k e  n errichtet und an 
mehreren Stellen auch um fangreiche W  i I d b a  c h - 
V e r b a u u n g e n  durchgeführt. An b eso nd ers  steilen 
Berglehnen w urde die Fahrbahn au f  Lehnengewölben 
au fg e b a u t .

Besonderes  Interesse verdienen die T u n n e l b a u t e n  
im Z u g e  der G roßglockner-Hochalpenstraße, und zwar 
der Mittertörltunnel mit 117 m Länge, der in einem Halb
messer von 250 m liegt (2328 m ü. d. M.) und der Hoch
tortunnel mit 311 m Länge  (2506 m ü. d. M.). In diesen 
beiden  Tunneln, d ie  vollkommen a u sg e m au e r t  sind, beträgt 
die  n utzbare  Fahrbahnbreite  5,4 m, die größte  Innenhöhe 
4,8 m und die größte lichte W eite  7,5 m. Zu beiden 
Seiten d er  Fahrbahn sind 85 cm breite Bankette für die 
Fu ß gän ger  vo rgeseh en  und durch E isenge länd er  g e g e n  
die Fahrbahn zu a b g e g re n z t .  Beide Tunnel erhalten 
eine Betonfahrbahn mit Entwässerung in Fahrbahnmitte; 
der  Hochtortunnel erhält überd ies  elektrische Beleuchtung. 
Entlang d er  g a n z e n  Straßenstrecke wird eine S t r a ß e n 
t e l e p h o n a n l a g e  errichtet, deren  Sprechstellen in 
Entfernungen von 2 zu 2 km aufgestellt  und jedem 
Straßenbenützer zu gän g lich  sind. Diese A n la ge  dient 
zur V erständigung bei Havarien  o d e r  Unglücksfällen.

Noch im Herbst d ie ses  Ja h re s  wird die  Teilstrecke Hoch
mais—  (1850 m ü. d. M.) Fuschertörl (2428 m ü. d. M.) dem 
allgem einen Verkehr ü b e rg e b e n  w erden.  Als besonderer 
Anziehungspunkt für den Fremdenverkehr au f  Sa lzb u rger  
Boden wid vom Fuschertörl e ine 1,6 km lan g e  Aussichts
straße au f  den Gipfel  der  Edelweißspitze an g e le g t ,  an 
deren  Edpunkt —  au f  dem Gipfel  selbst —  ein Parkplatz 
in 2571 m ü. d. M. errichtet wird, der gleichzeitig der 
höchste Punkt der  Großglockner-Hochalpenstraße sein 
wird, und einen um fassenden  Rundblick au f  die  zahllosen 
Berge  und Gletscher der  G lockn ergru ppe  und ihrer 
weiteren U m gebun g eröffnet. Der A u sb au  dieser 
höchsten G ipfe lstraß e  der Alpen, d er  sich harmonisch in 
d a s  A u sb au p ro gram m  der  Großglockner-Hochalpenstraße 
einfügt,  ist bereits voll im G a n g e  und wird noch in diesem 
Herbst vollendet werden.

Zielbewußte O rgan isa t io n  d ie ses  g roß  an g e le g te n  Hoch
ge b irg s s t ra ß en b au es  au ch  hinsichtlich d er  Bauleitungen 
ermöglichten, trotz all jährlich höchstens fünfmonatiger 
Bauzeit,  die gew alt igen  Baufortschritte, d ie  im Ja h re  1935 
die  Inbetriebnahme d er  ge sam te n  Großglockner-Hoch
a lp en straß e  gewährleisten.
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VI. VOM STRASSENBAU IN DER SCHW EIZ
Dipl.-Ing. E. Thomann, Prof. d. Eidg. Techn. Hochschule, Zürich

Wer sich ein Urteil bilden will über die Straßenverhält
nisse der Schweiz, muß sich in erster Linie v e r g e g e n 
wärtigen, d a ß  Bau und Unterhalt nicht Sach e  d e s  Bundes, 
sondern der Kantone sind; d a ß  d er  Bund nur ein gew isses  
Aufsichtsrecht au sü bt  über die jenigen  Straßen, deren Bau 
er subventioniert hat o d e r  au f  denen e idgen .  Posten ver
kehren.
Ansätze zu einer zentralen Straßenverwaltung finden 
sich allerdings schon zur Zeit d er  Helvetik. Mit der 
Mediation fiel a b e r  w ied er  der G e d a n k e  einer einheit
lichen Ausgesta ltung d e s  Straßenw esens.  G e m ä ß  Bundes
vertrag von 1815 w ar  denn auch der  Bund w ed e r  am 
S traßenbau beteiligt noch zur Überwachung des  Straßen
wesens b e fu g t ;  S t raß e n b au  und Aufsicht w aren  a lso  
schon d am als  Sach e  d er  Kantone, die denn auch für den 
Straßenbau g a n z  b e d e u te n d e  Aufw endungen  gemacht 
haben. Die meisten Kantone erließen kantonale  G e se tz e ,  
die Bau und Unterhalt d er  wichtigsten Straßen regeln 
sollten. Diese enthielten Vorschriften über die Klassi
fikation der Straßen nach ihrer Bedeutung, über ihre Be
schaffenheit und die A u sübung d er  Unterhaltspflicht. Ent
e ign u n gsgesetze  sollten den Erwerb d e s  zum Straßenbau  
notwendigen Bodens erleichtern und dadurch auch den 
Ausbau des  a l lgem einen Straßennetzes  fördern. Zur 
Deckung der notwendigen  Aufw endungen  wurden vor
nehmlich die „ W e g -  und Brückengelder" h e ran g ez o g e n .  
Der Grundsatz ,  d a ß  d a s  Straßenw eserr einer zentralen 
O b ergew a lt  unterstellt w erden  sollte, ist sp ä te r  wieder 
aufgegriffen w orden ,  vornehmlich desha lb ,  weil die 
einzelstaatlichen Verw altungen angeblich den internatio
nalen Verkehr über die A lp e n p ä s se  nur u ngenügend  
förderten.
Dieser G e d a n k e  ist nun ab e rm a ls  nicht durchgedrungen.  
Auch bei der Einführung der neuen V erfassun g von 1848 
glaubte man, von einer Oberaufsicht des  Bundes über 
d a s  Straßenw esen a b se h e n  zu können bzw. d iese  au f  
die Erledigung von Beschwerden beschränken zu dürfen, 
falls solche von Kantonen o d e r  d er  e idgenössischen Post
verwaltung e ingehen  würden. Erst au f  d a s  Jah r  1870 fällt 
die Schaffung eines s tänd igen ,  dem  Departem ent des 
Innern an geg l ied erten  O b e rb au in spe k to ra ts  zwecks Über
wachung d e s  S traßen w esen s  und d e s  W a s s e r b a u e s .  Es 
sollte eine reg e lm äß ige  Aufsicht über die vom Bunde 
subventionierten Straßen au sü ben  sow ie  au ch  über alle 
diejenigen, au f  denen  e id ge n .  Postkurse verkehrten. 
Straßenbau und Unterhalt a b e r  verb lieben nach wie vor 
den Kantonen.
Diese Regelung w urde durch die Bundesverfassung von 
1874 insofern revidiert, a ls  d ie  vom Bunde bisher an die 
Kantone überw iesenen Zollentschädigungen, die an  Stelle 
der inzwischen au fg e h o b e n e n  „ W e g -  und Brückengelder 
getreten waren,  g a n z  a u fg e h o b e n  wurden. Dafür erhielt 
der Bund d a s  Recht, im Interesse der  E idgenossenschaf.  
oder eines Teiles derse lben  au f  Kosten der E id gen ossen 
schaft öffentliche W erke  zu errichten o d e r  ihre Errichtung 
zu unterstützen. Der Bund hat in der Folge  denn auch 
von dieser Befugnis a u sg ie b ig e n  G eb rau ch  gem acht und 
vor allem versucht, den A u sb a u  und die  N e u a n l a g e  von 
G ebirgsstraßen zu fördern ,  Unternehmungen, die die 
Kräfte vieler Kantone, namentlich d er  kleineren, steuer
schwachen, überst iegen  hätten.
Dann kamen d a s  Automobil,  d er  Lastkraftw agen,  der 
Personenautobus, mit einem W orte ,  d er  motorisierte 
Straßenverkehr. S o la n g e  d ieser  e ine u n b ed eu ten d e  Rolle 
gespielt hat, w urde  lediglich versucht, de s sen  rechtliche 
Stellung durch sicherheitspolizeiliche Vorschriften in g e 

wisse Schranken zu halten, naturgem äß  alles  kantonale  
Vorschriften, die zunächst sehr verschieden g e h a n d h a b t  
w orden  sind.

Doch sah  man sehr bald  ein, d a ß  polizeiliche Vorschriften, 
die hauptsächlich einschränkender Natur w aren ,  allein 
nicht gen ü g en  konnten und d a ß  an d e re  G e b ie te  d e s  
Automobilrechts,  wie beispielsweise ,  um nur eines zu 
nennen, die zivilrechtliche Verantwortlichkeit des  Autom o
bilisten bei Verkehrsunfällen, dringend nach einer g e s e tz 
lichen Regelung verlangten. Die Ansichten über Umfang 
und O rdnung dieser Haftpflicht gingen  allerdings weit 
au se in an d e r ;  de sh a lb  hat eine Lösung dieser Frage  au f 
einheitlicher Basis während langer  Ja h re  sich immer 
w ieder h inausgeschoben, und die Kantone sahen  sich ver
anlaßt, durch lokale, d .h .  kantonale  Verordnungen ein
zugreifen. Einige Kantone untersagten zunächst j e g 
lichen Automobilverkehr au f  ihren Straßen, an d e re  b e 
schränkten die Fahrt über gew isse  G eb irgsstraßen  auf 
gew isse  W o ch en tage  o d er  gew isse  Tagesze iten .

D as  zeitigte a b e r  allmählich g a n z  unhaltbare Zustände;  
w ar  doch  d a s  motorisierte Fahrzeug d a zu  gesch affen ,  
vornehmlich dem Verkehr au f  größ ere  Entfernungen und 
damit dem internationalen Straßenverkehr zu dienen. 
Diese lokalen, sich vielfach widersprechenden Bestim
mungen konnten sich dah er  unmöglich au f  die Dauer 
halten. Der Bund m u ß t e  sich der Angelegenheit  a n 
nehmen, eine bundesgesetzliche Regelung mußte gesucht 
w erden, der g e g e n ü b e r  allerdings einzelne Kantone trotz 
allem eine ab leh nen de  Stellung einnahmen, d a  sie eine 
Beeinträchtigung der kantonalen Straßenhoheit befürch
teten. Es mußte a lso  eine Verfassungsrevision v o ran 
gehen,  w obei  schließlich auch noch die fiskalische Seite 
der Frage  au fgew o rfen  wurde.
Und zw ar  w urde mit Recht d a rau f  hingewiesen, d a ß  die 
D belstände ihren Grund nicht zuletzt darin fän den ,  daß  
die Beschaffenheit und der Unterhalt d er  Straßen dem 
modernen mechanisierten Fahrzeugverkehr nicht mehr 
gen ü g en  konnten. Eine zw eckm äßige Instandhaltung und 
A n p assu n g  des  bestehenden  Straßennetzes an die neuen 
Verkehrsverhältnisse sei zur dringenden Notwendigkeit  
gew orden ,  und d a  solche Arbeiten g a n z  b ed eu ten de  
N eu au fw en d u n gen  benötigen  würden, sei dem Bunde 
auch d a s  Recht e inzuräumen, in irgendeiner Form A b 
g a b e n  zu erheben, deren Ertrag zur Korrektion und zum 
Unterhalt d e s  dem M otorfahrzeug  d ienenden Straßen
netzes verw endet  w erden müßte.
Alle d iese  grundsätzlichen Ü ber legungen  führten schließ
lich zur Aufnahm e eines neuen Artikels in die Bundesver
fassun g,  durch den dem Bunde d a s  Recht zu gestand en  
wurde, Vorschriften über Automobile  und Fahrräder a u f 
zustellen. (Art. 37 bis der Schweiz. Bundesverfassung.) 
Den Kantonen blieb d a s  Recht gew ahrt,  den Automobil- 
und Radfahrverkehr zu beschränken o d e r  zu untersagen
—  immerhin mit einigen gew issen  einschränkenden Be
stimmungen, die nur im Einverständnis de s  Bundes er
fo lgen  könnten.
Damit w ar  dem Bunde die G e se tz g e b u n g sk o m p e te n z  über 
d a s  Automobilwesen übertragen  und nun konnte an  die  
A u s a r b e i t u n g  e i n e s  B u n d e s g e s e t z e s  ü b e r  
d e n  F a h r z e u g -  u n d  R a d f a h r v e r k e h r  heran
getreten werden. Aus diesen jah re lan gen  V erhandlungen 
hat sich schließlich d a s  B u n d esgese tz  vom 15. M ä rz  1932 
herauskristallisiert, d a s  zusam m en mit d er  Vollziehungsver
ordnung vom gleichen Datum vom 1. J a n u a r  1933 an  ver
bindliche Wirkung erhalten hat.
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M i t  d i e s e m  G e s e t z  i s t  w o h l  d i e  O b e r a u f 
s i c h t  ü b e r  d e  n M o  t o  r f a  h r z  e  u g  - u n d  R a d 
f a h r v e r k e h r  a n  d e n  B u n d  ü b e r g e g a n g e n  , 
d e r B a u  u n d  U n t e r h a l t d e r  S t r a ß e n  i s t a b e r  
n a c h w i e v o r d e n  K a n t o n e n v e r b l i e b e n  u n d  
d a m i t  a u c h  i h r e  U n t e r h a l t u n g s p f l i c h t  selbst 
unter den gesteigerten Ansprüchen, den der motorisierte 
Fahrzeugverkehr an die Straße stellt. Da die  Aufwendun
gen hierfür a b e r  Summen verlangten, die d ie  Kantone 
unmöglich allein zu tragen  in S tan d e  waren,  mußte an 
den Bund um entsprechende Unterstützungen h e r a n g e 
treten werden.

Die Lösung wurde schließlich darin gefunden,  d a ß  der 
Bund den Benzinzoll erhöhte und d iese  Erhöhung nunmehr 
in Form d e s  s o g .  B e n z i n z o l l v i e r t e l s  d e n  K a n 
t o n e n  t e i l h a f t i g  w e r d e n  l ä ß t .  Die Verteilung 
an die Kantone erfolgt nach M a ß g a b e  der G e sa m ta u f
wendungen, die die einzelnen Kantone während der vor
a n g e g a n g e n e n  drei Ja h re  an Straßenbauten  a u s g e g e b e n  
haben, und zw ar  gilt nicht die abso lu te  Höhe dieser Auf
wendungen als  M aß stab  der Berechnungen, sondern d a s  
Verhältnis der von einem Kanton gem achten  Auf
wendungen zu den entsprechenden A u sg ab e n  sämtlicher 
an derer  Kantone. N a c h  d i e s e r  B e r e c h n u n g s 
a r t  w e r d e n  z w e i  D r i t t e l  d e s  B e n z i n z o l l 
v i e r t e l s  u n t e r  d i e  K a n t o n e  v e r t e i l t .  D e r  
V e r t e i l u n g  d e s  l e t z t e n  D r i t t e l s  w i r d  d i e  
L ä n g e  d e r  v o n  d e n  K a n t o n e n  f ü r  d e n  A u t o 
m o b i l v e r k e h r  b e s t i m m t e n  S t r a ß e n  z u 
g r u n d e  g e l e g t ,  u n d  z w a r  n a c h  g e s e t z l i c h  
f e s t g e l e g t e n  p r o z e n t u a l e n  A n s ä t z e n ,  d i e  
m i t  R ü c k s i c h t  a u f  s p ä t e r e  Ä n d e r u n g e n  
e i n e s  k a n t o n a l e n  S t r a ß e n n e t z e s v o m  B u n 
d e s r a t e  a l l e  f ü n f  J a h r e  n e u  ü b e r p r ü f t  u n d  
g e r e g e l t  w e r d e n  k ö n n e n .

Z u s a m m e n f a s s e n d  muß a lso  nochmals hervor
g eh o b en  werden, d a ß  in der Schweiz Bau und Unterhalt 
der Straßen sowie der Straßenverkehr,  unter Ausschluß 
des  motorisierten Verkehrs, nach wie vor S a c h e  d er  Kan
tone ist; d aß  a b e r  der motorisierte Fahrzeug- und Fahr
radverkehr heute durch Bundesgesetz  g erege l t  ist; d a ß  
der Bund den Benzinzollviertel den Kantonen zuleitet als  
Beitrag zu den Straßenunterhaltungs- und V erbesseru n gs
kosten. Dementsprechend werden die Straßen auch heute 
noch nach kantonalem G e se tz  und Recht unterhalten und 
ge b au t ,  und d a  sich die Schweiz au s  22 Kantonen und 
3 Halbkantonen, a lso  so zu sa g e n  au s  25 souveränen S t a a 
ten zusammensetzt,  kennen wir auch  25 verschiedene 
Straßenverordnungen, die  sich allerdings meist sehr stark 
an e in an der  anlehnen.

Dieser Umstand sowie der zweite, mindestens so schwer 
w iegend e,  d a ß  nicht alle Kantone gleich steuerkräftig 
sind, führt natürlich zu gewissen Unterschieden in der 
Bewertung der S traßenbauten  und im erreichten G r a d e  
der A npassungsfäh igkeit  an d a s  m oderne Verkehrsmittel. 
Der Benzinzollviertel allein kann nicht gen ü g en  zum Aus
gleich der von kapita lschwachen Kantonen zu m achenden 
Aufwendungen. Es betrifft dies vornehmlich unsre G e- 
b irgskantone, bei denen au sgedehn ten  Straßennetzen und 
infolge der klimatischen Verhältnisse erhöhten Unter
haltungskosten ein relativ ger in ges  Steuerkapita l qeqen -  
übersteht.

Trotz allen diesen, teils durch unsere Konstitution, teils 
durch unsere G e se tz g e b u n g ,  teils durch die  Natur b e 
dingten Unzulänglichkeiten hat a b e r  der A u sbau  unserer 
kantonalen Straßen, vornehmlich d er  Hauptstraßen, in 
den verg an g en en  Jahren  erfreuliche Fortschritte gem acht .  
Rund 220 Mill. Schweiz. Franken haben die Kantone in 
den von der Statistik bereits  erfaßten Jahren  1925 bis

1931 für Straßenkorrektionen, V erbesserungen, Verbreite
rungen und Fahrbah nbefest igungen  verausgabt .  Rund 
4800 km Hauptstraßen h ab en  bis Ende 1931 Straßen
b e l ä g e  erhalten, und zw ar :
O b e rflä c h e n b e h a n d lu n g e n .......................................................... 2634  km
Nach dem  T r ä n k v e r f a h r e n .......................................................... 872
Bituminöse B e lä g e , über 3 cm s t a r k ......................................  827  „

Insgesam t bitum inöse S tr a ß e n b e lä g e ......................................  4333  km

Mit hydraulischen Bindem itteln ausgeführte B eläge  . . . .  90 „
P flaste ru n g e n .......................................................................................  377

Insgesam t 4800  km

Von den 4333 km mit bituminösen Bindemitteln ausgeführ
ten S traßen befest igun gen  w urde bei 1650 km als  Binde
mittel T e e r  verw endet,  bei 1417 km ein Gemisch von 
Teer und Asphalt  und bei 1266 km nur Asphalt.

Im Bau von Teer-A sph alt-M acadam  und Teer-Asphalt- 
Be ton be lägen ,  die unter den eigentlichen D eckenbelägen 
überw iegen ,  ist eine hohe Vollkommenheit erreicht wor
den, und zw ar  sind hier namentlich die langjährigen Ver
suche von Kantonsingenieur S c h l ä p f e r  bahnbrechend 
und richtungsbestimmend gew orden .

Heute geh en  auch im schweizerischen Deckenbau die 
Bestrebungen dahin, möglichst rauhe und dauernd rauh 
b le iben de  O b erf läch en  zu schaffen . Versuche mit filleri- 
siertem Teer, mit Stradol (Bindemittel Teer) und mit Sintex 
(Bindemittel Asphalt  o d e r  Teer) h ab en  diesbezüglich  schon 
vie lversprechende Resultate gezeitigt.
Um im A u sb au  unseres schweizerischen Fernverkehrs
und G eb irgss traß en n etzes  trotz der  schon erwähnten 
kantonalen Vielgestaltigkeit  eine gew isse  Einheitlichkeit 
zu erzielen hinsichtlich Straßenbreiten, G esta ltung des 
Straßenquerschnittes und Krümmungen sowie Linien
führung im allgem einen,  hat die  V e r e i n i g u n g  
S c h w e i z e r i s c h e r  S t r a ß e n f a c h m ä n n e r  
schon vor Jahren  Richtlinien und N ormen aufgestellt,  die 
von den kantonalen Baudirektionen anerkannt und all
gem ein zur Einhaltung empfohlen w orden  sind. Damit 
dürfte erreicht w erden,  d a ß  sich nach fertigem Aus- und 
Um bau unsere Fernverkehrsstraßen in einheitlichem G e 
w än d e  ze igen  w erden,  und zw ar  in einem G ew än d e ,  
d a s  allen A nforderungen d e s  modernen Verkehrs gerecht 
wird.

Die G eb irgss t raß en  und vornehmlich unsere meistbefah- 
renen A lp e n ü b e r g ä n g e  sollen eben fa l ls  nach einheitlichen 
G ru n d sätzen  a u s g e b a u t  w erden .  Und d a  die Kantone 
allein finanziell zu schwach sind, d iese  hierfür nötigen 
großen  O p fe r  au f  sich zu nehmen, wird auch hierfür die 
Unterstützung d e s  Bundes an geru fen .  Ein entsprechendes 
Initiativbegehren, d a s  dem Bundesrat  bereits  unterbreitet 
worden ist, hat die Unterstützung weitester Volkskreise 
gefunden.

Auch zu diesem  gigantischen W erk hat die  Vereinigung 
Schweizerischer S traßenfachm änner bereits  nützliche Vor
arbeit  geleistet.  Sie hat durch ihre Alpenstraßen- 
Kommission auch für diesen  A u sb au  bereits  Normalien 
a u sg e arb e i te t  und für die  erste B a u e ta p p e ,  d ie  rd. 800 km 
unserer bekanntesten Paßstraßen umfaßt, generelle  
K ostenvoransch läge  a u sg e arb e i te t .  Der A u sb au  dieser 
Straßen ist a ls  N o tstan dsa rb e it  g e d a c h t  und dürfte in den 
nächsten Jah ren  d er  Verwirklichung e n tg e ge n ge h en ,  trotz 
d er  hohen Kosten, die  unter den  g e g e b e n e n  Verhält
nissen ein solcher U m bau  bedingt.

Die Schweiz will hierin nicht vor an d eren  Ländern zurück
stehen, w aren  doch die  schweizerischen Paßstraßen schon 
früher, a ls  noch d a s  Posthorn d a rü b e r  hinschmetterte, b e 
rühmt, nicht nur um d er  Naturschönheiten willen, die sie 
dem Reisenden erschlossen, sondern  auch zu fo lg e  ihrer 
kühnen A n la g e ;  sie w erden  es  in vermehrtem M aß e  sein 
nach vollendetem  Umbau.
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B ilder v o m  Bau d e r  G ro ß g lo c k n e r-H o c h a lp e n s tra ß e

• i

Zum gleichnamigen Artikel im Buchdruckteil

1 P arkp latz II au f der Franz-Josefs- 
Höhe

Ausblick auf G ro ßes W iesbachhorn

2366 m ü. d. M., Ausblick auf G ro ß 
glockner, Johannisberg und Pasterze

2 Bau eines Lehnengewölbes an der Edelweiß
wand, Sdieitelstredce
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3 Fertiges Straßenplanum  in der 
Hexenküche, Scheitelstrecke

Ausblick auf dsn  Bren.ikooel

4 Bau einer Kehre beim Fuschertörl, 
Scheitelstrecke

Ausblick auf dos Fuscher-Eiskar

5 B auarbeiten in der Steilwand des 
Törlkopfes, Scheitelstrecke

Ausblick auf die Höhe Dock

6 8 6



Bilder vom Bau d e r  G roß glockner-H och alpen straß e

8 Firstausbruch und Vollausbruch 
des HodUortunnels

6 8 7

6 Bauarbeiten am Parkplatz 
Fuschertörl, Scheitelstreeke

Ausblick gegen Brennkogelgletscher 
und Kloben

7  Sohlstollen des MIttertörltunnels



10 Vollausm auerung im Hochtortunnel

Bilder vom Bau d e r  G roß glock ner-H och alpen straß e  

688
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Die Straße als K ulturfaktor
Bilder zum gleichnamigen Artikel im Buchdruckteil

2 Straße am Flußrand1 Pappelallee

3 Birkenweg 1 b'5 3 Aufnahmen aus Wusterhausen a. d. Dosse
Buchhandlung A d olf M iebe daselbst

Straße und Baum
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4 Blick von unten

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

5 Blick von oben

Straße und Landschaft

6 9 0



6 Fahrstraße mit 
getrenntem Fußweg

Straße  und 
Landschaft

7 Aussichtskanzel 
am Fußweg

6 und 7
Um bau der Straße 
Bredeneyer Berg

691



8 K leinstadt-Straße

9 Städtische Straße mit Reihenhaus-Bebauung

Aus W usterhausen a. d. Dosse

Straße und Bebauung

6 9 2


