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Alle Rechte vorbchalten. Die Entwicklung der italienischen StraBen.
Von Dipl.-Ing. Gotthard Escher, Mailand.

Der Tourist, der Italien vor zehn Jahren gekannt hat und heute zum 

ersten Małe wieder mit seinem Wagen durch das Land fahrt, bemerkt 

eine erstaunliche Verbesserung der StraCen, die beinahe einer Neu- 

schópfung gleichkommt; und doch sind es zum Teil StraCen, die schon 

vor 2000 Jahren bestanden, von den altesten Strafien Europas flberhaupt, 

die auch heute noch die alten rómischen Namen tragen, z. B. die Via 

Appla von Rom nach Brindisi, die Via Aurelia von Rom der Kflste des 

tyrrhenischen Meeres entlang bis nach Ligurien und zur franzósischen 

Grenze, die Vla Flaminia iiber den Apennin von Rom nach Rimini usw. 

Diese Strafien bestanden schon im 3. Jahrhundert v. Chr. Spiiter wurde 

Aąuileja mit Piacenza, Bologna und Rimini durch Strafien verbunden 

und eine andere erreichte, dem tyrrhenischen Meer folgend, Reggio Calabria. 

Vom zweiten Jahrhundert an dehnten die R5mer ihre Strafien nach den 

Provinzen aus, in erster Linie naturlich fur militarische Zwecke. Gieich

zeitig schritt der Ausbau des Strafiennetzes in Italien selbst voran; vor 

allem aber wurden die bestehenden Hauptstrafien zeitgemafi verbessert.

sie ais beąueme Steinbriiche betrachtete, die gutes Baumaterial lieferten, 

Pflanzenwuchs die Fahrbahn iiberwucherte und Oberschwemmungen das 

ihre taten, um die Fahrbahn unbrauchbar zu machen oder sie so weit zu 

schadigen, dafi sie nur noch ais Saumpfade dienen konnten. Die Be- 

lebung des Handels durch die Kreuzziige brachte auch Aniaufe, die 

Verkehrswege zu verbessern. Einzelne Stadtverwaltungen suchten den 

Verkehr uber ihr Gebiet zu leiten und bemiihten sich, die StraBen ln- 

stand zu halten. Aber das Fehlen jeder grofizilgigen Verwaltung und 

andere Ursachen liefien eine wirkllche Besserung der Zustande nicht 

aufkommen, so dafi noch im 14. Jahrhundert Reisen hauptsachlich zu 

Pferd unternommen werden mufiten. Die folgenden Jahrhunderte sahen 

die Entstehung gróBerer Herrschaftsgebiete an Stelle der friiheren 

territorialen Zersplitterung; die Reglerungen konnten sich wieder mehr 

der Strafien annehmen; die Kutsche kam damais ais Verkehrsmittel auf, 

und regelmafiige Postdienste wurden eingerichtet. Das Ende des 

18. Jahrhunderts brachte bemerkenswerte Fortschritte der Technik. Die

Abb. 1. Staatsstrafie bei Torre di Rienzo in Kalabrlen. Abb. 2. Windungen der Staatsstrafie bel Acąuappassa In Kalabrlen.

Unsere VorstelIung von der dauerhaft gebauten RómerstraGe bezleht sich 

auf die Instandsetzungen zur Kaiserzeit. Casar liefi die Vla Appia 

ausbauen, A ugustus  die Via Flaminia, C la u d iu s  die Vla Valeria, heute 

Tiburtina genannt. V espasian  liefi an der Via Flaminia am Passo del 

Furio den Durchstich machen, durch den heute noch die Strafie fuhrt.

Die rómischen StraBen hielten sich sovleI ais móglich iiber dem 

Geiande; sie suchten die zu verblndenden Punkte in móglichst gerader 

Linie zu erreichen, selbst wenn damit bedcutende Arbeiten verbunden 

waren. Die Breite schwankte zwischen 4 und 7 m ; mindestens betrug 

sie so vlel, dafi zwei Fuhrwerke aneinander vorbeifahren konnten. Be- 

sondere Sorgfalt wurde auf eine dauerhafte Befestigung gelegt. Ober 

die Einzelheiten sind wir durch viele erhaltene Reste unterrichtet; dann 

kennen wir sie aus der Beschreibung des V ltru v , wonach zur Erzlelung 

einer dauerhaften Decke vier Schichten flbereinandergelegt wurden, in 

einer gesamten Dicke von 1 bis 1,50 m. Die erste Schlcht bestand aus 

groflen Stetnblócken, die meist durch Mórtel verbunden waren; dann 

folgte eine zweite Schicht aus kleineren Steinen in einem Mórtelbett, 

dann eine dritte Schlcht, die man schon ais Beton bezeichnen kónnte, 

bestehend aus einem Gemisch von Schotter und Mórtel. Die oberste 

Lage der Hauptstrafien wurde mit Platten aus hartem Gesteln gebildet, 

die genau behauen waren und gut ineinander pafiten. Man vcrsprach 

sich von den so hergestellten StraBen eine lange Lebensdauer bei 

geringsten Unterhaltnngskosten; diese wurden den Besitzern der an- 

llegenden Grundstilcke aufgebflrdet. Man scheint aber schon damais 

keine guten Erfahrungen damit gemacht zu haben und zur Einslcht ge- 

kommen zu sein, daB auch die beste Strafie standig unterhaiten werden 

mufi. Aus Inschriften erfahrt man von StraBen, die wegen langer Ver- 

nachlassigung in schlechtem Zustande waren, und ihren Ausbesserungen.

In den Stiirmen der Vólkerwanderung und den folgenden Jahr- 

hunderten zerfielen die dauerhaft gebauten rómischen Strafien, weil man

franzósischen Ingenieure leisteten schon damais im Bau von Strafien und 

weitgespannten Stelnbriicken sehr viel, und was dort erreicht wurde, 

kam in wcitem Mafie auch Italien zugute. Die StraCen kamen wieder 

zu Ehren, und ein regelmaCiger Verkehr entwickelte sich auf neu an- 
gelegten Wegen. Der Einflufi der napoleonischen Verwaltung war sehr 

bedeutend; sie schuf StraBen, die bis vor wenigen Jahren noch ais 

Hauptverkehrswege dienten.

Die Entwlcklung der Elsenbahnen brachte ahnliche Verhaltnisse wie 

in anderen Landem Europas. Das Strafiennetz wurde, obwohl der Fern- 

vcrkehr zum groBen Teil auf die Elsenbahnen Obergegangen war, er

halten und, wenn auch langsam, verbessert und erweitert. Gerade 

Italien hat abgelegene Gebirgsgegenden, die fflr absehbare Zeit nlcht 

damit rechnen konnten, eine Eisenbahn zu erhalten, wo also das Be- 

dflrfnls nach StraBen immer noch dringend war. Mehr ais anderswo 

kann man diese Entwicklung in Kalabrlen yerfolgen, wo auch heute 

noch nur zwei Eisenbahnlinien langs der Kflsten bestehen, die Strafien 

aber verhaltnismaBlg mehr ausgebaut wurden ais in anderen Landestellen.

Die Tellung Italiens in sieben Herrschaftsgebiete mit einigen recht 

rflckstandigen Regierungen, die vor Beginn der Einigung des Landes im 

Jahre 1859 bestanden, war der Entwicklung der StraBen nlcht so fórder- 

lich, wie es den Bedurfnissen entsprach. Auch das jungę Kónigreich, 

das sich in elf Jahren uber die ganze Halbinsel ausgedehnt hatte, konnte 

sich nicht sogleich mit ganzer Kraft den Strafien widmen. Immerhln sind 

schon friihzeitlg Ansatze festzustellen, die wenigstens eine Neuordnung 
der Verwaltung schufen. Laut Gesetz vom Jahre 1865 werden die StraBen 

in drei Klassen eingeteilt: Nationale oder Staatsstrafien, Provinz- und 

Gemeindestrafien, abgesehen von kleineren Verblndungswegen oder Vizinal- 

straflen, je nachdem die Unterhaltung dem Staat, der Provinz oder der 

Gemeindeverwaltung unterstand. Das Gesetz befafite sich hauptsachlich 

mit der Instandhaltung, vernachiassigte aber die Herstellung neuer Strafien,
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die dem Belieben der betreffenden 

Verwaitung uberlassen war. Die 

Wirkung der neuen Verordnung war 

unbefriedigend; es folgten daher 

weitere Gesetze, die neben einer Ver- 

schSrfung der Verpfiichtungen auch 

die Zuschiisse des Staates an die Pro- 

vinzen usw. regeiten. Trotz anfang- 

licher guter Erfolge liefi die Durch- 

fflhrung viel zu wunschen iibrig, nicht 

zuietzt, weil die Anforderungen an 

die Gemeinden dereń Leistungsfahig- 

keit weit tiberschritten und die Zu- 

schiisse nicht genugten. Die ver- 

schiedenen Regionen hatten auch 

nicht dieselben Bediirfnisse. Der 

Siiden und die Inseln waren gegen- 

iiber dem Norden weit im Riick- 

stande, nicht blofi was die vor- 

handenen StraBen anbeiangte, sondern 

auch hinsichtlich des Wohlstandes 

der BevSlkerung und der Leistungs

fahlgkeit der órtlichen Verwaitungen.

Abb. i bis 3 1) mógen einen Begriff davon geben, mit welcherf Geiande- 

schwierigkeiten z. B. der Bau von StraBen in Kalabrien rechnen muBte. 

Es handelt sich dabei um Strafien, die in der Zeit von 1922 bis 1926 

angelegt wurden.
Die Einteilung der Strafien nach Klassen war auch nicht immer den 

Bedtirfnissen des Landes entsprechend gewahlt. Eine eigentumliche Er- 

scheinung war, daB Strafien parallel zur Eisenbahn nicht ais Staatsstrafien 

betrachtet wurden, so die Via Emilia trotz ihres bedeutenden Verkehrs, 

obwohl sie durch eine ganze' Reihe von Proyinzen hindurchfuhrte, nur 

weil sie auf viele Kllometer neben der Linie Piacenza—Rimini einheriauft. 

Andere Strafien von gro- 

fier Bedeutung unter- 

standen ebenso vielen 

Proyinzen, ais von ihnen 

beruhrt wurden, und 

jede behandelte die 

StraBe nach ihrem Gut- 

diinken. Kennzeichnend 

war die Unterbrechung 

der Via Aurelia durch 

den Ombrone in der 

Toskana, der noch 1925 

durch eine Fahre uber- 

schritten wurde, weil 

der Bau einer Brucke 

die Leistungsfahlgkeit 

der Proyinz Grosseto 

uberschrltt.
Man darf jedoch 

nicht etwa wegen ein- 

zelner Unzuianglich- 

kelten, sondern muB 

yielmehr wegen der 

unzweckmaBigen An

wendung der Gesetze, 

ferner wegen der Rflck- 

stande von notwendigen 

Verblndungen die Ent- 

wicklung des StraBen- 

netzes in der Zeit von 

der Einigung ltaliens 

bis In das erste Jahr- 

zehnt unseres Jahrhun- 

derts iiberhaupt ais un- 

geniłgend ansehen. Erst 

ais das Automobil an- 

fing, ein Verkehrsmittel 

ersten Ranges zu wer

den, ais man Waren 

auf groBe Entfernungen 

auf Kraftwagen ver- 

frachtete, ais ganze 

Wagenziige mit einer 

den Eisenbahnen nur

>) Entnommen aus 
einerSchrift des Ministe- 
riums der óffentlichen 
Arbeiten iiber StraBen- 
bauten in Kalabrien.

wenig nachstehenden Geschwindig

keit Ober die StraBen rollten, sah 

man sich von der Entwlcklung des 

Verkehrs auf den StraBen iiberrascht 

und muBte feststellen, dafi andere 

Staaten ihre Strafien viel ftuher den 

neuen Bedtirfnissen angepafit hatten. 

Das war der Stand der Dinge um 

1927/28. Fur die rasche Zunahme 

der Motorisierung der Transporte 

sind einige Zahlen kennzeichnend: 

Im Jahre 1923 zahlte man im ganzen 

an Moiorradern, Personenkraftwagen, 

Lastwagen usw. 120 000 Stuck, im 

Jahre 1936 waren es 600 000, und 

die Zahl nimmt immer noch zu. 

Der Staat hat den Riickgang des 

Frachttransportes auf den Eisen

bahnen gespiirt und zu ihrem 

Schutze eine Steuer for die auf 

Kraftwagen verfrachteten Waren ein- 

gefuhrt; anderseits mufite aber der 

Staat selbst fur Verbesserung der 

StraBen sorgen und forderte dadurch wieder den Automobilverkehr. 

Auch der Touristenyerkehr hatte so stark zugenommen, dafi ihm Rechnung 

getragen werden mufite. Was friiher auf den italienischen StraBen so 

aufierordentlich storte, war der Staub. Riihmliche Ausnahmen sollen 

auch hier gewiirdigt werden: Die Proyinzen Milano und Bologna hatten 

schon 1925 viele km staubfreie StraBen mit asphaltierten Decken. In

jene Epoche fiel der Bau der ersten AutostraBen: 1924 entstanden die

ersten, hauptsachlich dem Personenverkehr dienenden AutostraBen von 

Milano nach Como, nach Varese und Sesto Calende. Der Ausflugyerkehr 

von der lombardlschen Hauptstadt nach den Seen hatte so zugenommen,

dafi diese Strafien einem 

wirklichen Bedurfnis 

entsprachen. In gewis- 

sem Slnne waren diese 

AutostraBen, die von 

Gesellschaften mit staat- 

lichem Zuschufi gebaut 

wurden, ein Riickschritt; 

der Staat erteilte die 

Konzession, und die 

Gesellschaft erhob Ge- 

buhren, die den fruheren 

StrafienzOlten entspra

chen; das Zuriickgreifen 

auf diese yeraltete 

Steuerform stand Im 

Gegensatze zu den 

Grundsatzen der neu- 
zeitlichen Gesetzgebung 

iiber die Benutzung des 

Óffentlichen Weges. Die 

Durchfithrung eines 

Netzes von AutostraBen 

iiber die ganze Halb- 

insel konnte auch nicht 

die nachste Lósung der 

brennenden Frage sein; 

der Verkehr ist doch 

erst in einzelnen Gegen- 

den so grofi, dafi er Auto- 

strafien rechtfertigt.

Dagegen brachte das 

Jahr 1928 eine durch- 

greifende Neuordnung 

der Verwaltung der Stra

fien. Die fasclstische 

Regierung griff mit der 

ihr eigenen Tatkraft ein, 

um das ganze Strafien- 

netz, besonders aber die 

wlchtigen HauptstraBen 

zu yerbessern. Im Som- 

mer 1928 wurde die 

Azlenda Autonoma Sta- 

tale della Strade (ab- 

gekiirzt AASS) ins Leben 

gerufen. Die deutsche 

Ubersetzung lautet wOrt- 

lich: .Selbstandigestaat-

Abb. 3. Viadukt mit Futtermauern der Staatsstrafie bei Pazzano 

(Kalabrien).

Houptverkehrsstraften
StaatssłraBen

Abb. 4. Obersichtskarte von Itallen mit Angabe der StaatsstraBen.
Die Hauptverkehrsstralien sind m it dicken L in ien  angegeben.
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Verfei!ung des SfraOennetzes in Jtalien auf die einzelnen Landschofien *1

Landschaft

F/dcheninhaft

Bevdlkerung

Lange der Straden Entwickiung des StraGennetzes bezogen auf
gesamte
Flachę
km2

Yertei/ung auf Stoats-
sfroóen

hm

Pmini-
straden
km

Gememd:
straden

km

zu
sammen

km

100 kmzFlachę 10000 Einwohner

Ebene
Berg-u.
Hugel-

Staats-
StraSen

hm

Prami-
stra&en
hm

Gcmeird
strafien
hm

ZUS.
hm

Staats-
straden
hm

Pro/inz-
straden
hm

Gemeinó:
straSen
hm

ZUS.
km

Piermont 29 353 22 78 3 513 501 1155 1372 16068 21 7 76 5 11 55 71 1 12 16 62

Lombardei 23 711 15 55 5 816 310 1062 3059 15613 19 761 V 13 66 83 2 5 27 31

Liaurien 5 136 100 1 172 393 118 719 2006 3113 8 13 37 58 3 5 11 22

Sud-Tiro! 13 652 19 100 669 121 870 282 5316 6168 6 2 39 17 13 1 80 97

Venezien 25 517 19 51 1 296 256 1136 2052 18603 22 101 6 8 73 87 3 5 13 51

Jstrienu.Iara 8 873 5 95 980 099 789 253 1267 5309 9 3 18 60 8 3 13 51

Emilia 22 135 19 51 3 212 825 1128 3178 15322 19628 6 _ J1 59 89 3 10 16 r 59

Ober-Jtalien 128 712 32 68 20 120585 7188 138*6 77235 98239 6 11 60 77 V 7 38 H9

Toscona 22 913 9 91 2 978 099 1106 3523 9006 13 935 6 15 39 60 5 12 30 17

Marken 9 688 100 1 280 221 635 1698 1381 6117 7 17 15 69 5 13 31 52

Umbrien 8 197 100 728 109 193 659 2013 3195 6 8 21 38 7 9 28 11

Latium 17 180 12 88 2 666218 988 2111 3122 8851 5 11 32 51 3 9 21 33

Mitte!-Jtalien 58 308 7 93 7 652 617 3552 8321 20855 32 698 6 11 36 56 6 11 27 13

Abruzien 15 112 100 1 605 713 1380 3271 1509 6133 9 21 10 10 9 20 9 38

Kampanien 13 607 21 76 3 711136 1000 3128 2859 7287 7 26 21 51 3 9 8 20

Aoulien 19 273 32 68 2 611766 1231 3653 2 713 7597 6 19 11 39 5 11 10 29

Kalabrien 9 387 8 92 511911 1000 730 397 2136 10 7 1 21 19 13 7 39

Lukanien 15 031 100 1 778 618 1799 2031 1396 5196 12 13 9 31 10 11 8 29

Unter - Jtalien 73 260 m 86 10 288 222 6119 13119 8819 28352 9 18 12 39 6 13 8 27

SiziUen 25 710 11 86 1 022 311 2068 3070 1617 7 385 8 11 7 29 5 9 1 18

Sardinien 21 039 18 82 1 037151 1139 1503 2813 5 755 6 6 12 21 11 11 27 55

Jnse/n i/9 799 16 81 5 059 795 3507 5173 1160 13110 7 10 9 26 7 10 9 26

ganzjtalien 310 079 20 80 13 121 279 20636 10129 111361 172129 7 13 36 56 5 9 26 W

x) Diese Tabel/e ist entnommen einem Au/iatz mn Prof Vezzani in der Zeitschrłfi„L ’Jngęgnere " 1931, Heft6

liche Gesellschaft fiir die Strafien*, gibt jedoch den 

Sinn nicht so deutlich wieder wie der kiirzere 

italienische Ausdruck. Es ist ein staatliches Unter- 

nehmen; selbstandlg ist die Behorde insofern, ais sie 

mit dem Mlnisterium der Offentlichen Arbeiten nur 

dadurch verbunden ist, dafi der Minister gleichzeitig 

Vorsitzender der AASS ist. Vom Staat werden ihr 

bestimmte Summen zur Verfugung gestellt, iiber die 

sie verfiigen kann. Mit dem Gesetz, das die neue 

Gesellschaft ins Leben rlef, wurde auch eine neue 

Einteiiung samtlicher Strafien in Staats-, Provinz- 

und Gemeindestrafien geschaffen. 107 Hauptstrafien 

wurden ais Staatsstrafien bezeichnet; jede erhlelt 

eine Nummer und einen Namen; man begann damit 

bei den von Rom ausgehenden Strafien: Nr. 1 Via 

Aurelia, Nr. 2 Via Cassia, Nr. 3 Via Flaminia, Nr. 4 

Via Salaria, Nr. 5 Via Tiburtina, Nr. 6 Via Casiiina,

Nr. 7 Via Appia, Nr. 8 Via Ostiense, und dann folgen 

die ubrigen Strafien der Halblnsel, der Inseln und 
schliefilich die kurzeń Strecken bei Zara, dem am 

Ostufer des Adriatischen Meeres gelegenen kleinen 

italienischen Gebiete. Die Bezeichnungen Provinz- 

und Gemeindestrafien blieben fiir die auch nach der 

Neuordnung noch unter der Verwaltung der Provinzen 

bzw. der Gemeinde stehenden Strafien.

Die Staatsstrafien hatten bel der Obernahme 

eine Lange von rd. 20600 km; nach Fertigstellung 

einiger weiterer Strecken werden es etwa 21000 km sein; namentlich 

in Suditallen waren noch elnige Strafien im Bau, der durch die fruhere 

Verwaltung zu Ende gefuhrt werden sollte.

Die nebenstehende Tabelle gibt eine Obersicht uber die Strafien; sie 

sind eingeteilt nach Kategorien und nach Regionen. Die Staatsstrafien 

sind nach dem letzten Ausweise der AASS vom 31. Dezember 1937 an- 

gegeben. Die Angaben fiir die Provinz- und Gemeindestrafien beziehen 

sich auf den Stand vom Jahre 1933. Aus der Obersicht geht hervor, 

dafi das Strafiennetz auf die einzelnen Regionen sehr ungleich verteilt ist. 

Die Lange, bezogen auf die Flachę von 100 km2, nimmt stark ab, je

weiter man von Norden nach dem Suden kommt; sehr im Ruckstand 

sind auch die Inseln. Man geht nicht fehl, wenn man diese Zahlen ais 

Mafistab fiir die allgemeine Entwickiung der einzelnen Landschaften 

ansieht. Der Charakter des betreffenden Landes spielt dabei eine grofle 

Rolle; die Gebirgsgegenden, die ohnehin geringeren Verkehr haben, wo 

die Kosten fiir Bau und Instandhaltung der Strafien steigen, sind zuriick- 

geblieben, am meisten Kalabrien und Sardinien. Interessant sind auch 

die Verschiedenheiten zwischen den einzelnen Regionen, wenn man die 

Lange der Strafien mit der Bev61kerungszahl vergleicht. Abb. 4 gibt eine 

Obersicht iiber das Netz der Staatsstrafien. (Schlufi folgt.)

Alle Rechte vorbehalten. Steinmauerwerk bei Briickenbauten.
Von G. Schaper.

(Schlufi aus Heft 13.)

Die Grenzen zwischen den verschiedenen Mauerwerksarten, dem 

Findlingsmauerwerk, dem gewćShnlichen Bruchsteinmauerwerk, dem 

hammerrechten Bruchsteinmauerwerk, dem unregelmafiigen Schichten- 

mauerwerk, dem regelmafiigen Schichtenmauerwerk und dem Quader- 

mauerwerk, sind nicht fest gezogen.

Es gibt vlele Spielarten von den einzelnen Mauerwerksarten, und in 

den Grenzgebieten gehen die Mauerwerksarten ineinander iiber, so dafi 

man oft nicht weifi, ob man ein Mauerwerk zu der einen oder zu der 

anderen Mauerwerksart rechnen soli.

Zum Beisplel wird man oft zweifelhaft sein, ob man ein Mauerwerk 

ais ein hammerrechtes Bruchsteinmauerwerk oder ais ein unregelmafiiges 

Schichtenmauerwerk ansprechen soli, oder ob man ein Mauerwerk zu dem 

regelmafiigen Schichten

mauerwerk oder zu dem 

Quadermauerwerk zahlen 

soli.

Ein regelmafilges, sau- 

beres Schichtenmauerwerk 

wird sich oft aufierllch gar 

nicht von einem Quader- 

mauerwerk unterscheiden.

Nur der am Bau unmittel- 

bar Beteiligte wird sagen 

kónnen, ob es sich um 

ein regelmafiiges Schichten

mauerwerk oder um ein 

Quadermauerwerk handelt.

Streng genommen, ist 

Quadermauerwerk nur ein 

Mauerwerk, dessen Steine 

nach Zelchnung in ganzer 

Tiefe bearbeltet und nach 

einem Versatzplan ver- 

mauert sind. Beim regel

mafiigen Schichtenmauer

werk ist beides nicht nOtig.

Haufig werden aber die 

Steine eines regelmafiigen Abb. 24.

Schichtenmauerwerks, das

also nicht in ganzer Tiefe nach Zelchnung bearbeitet ist, nach einem 

Versatzplan vermauert. In diesem Falle ist die Grenze zwischen regel- 

mafiigem Schichtenmauerwerk und Quadermauerwerk verwischt.
Bei Pfeilern, Widerlagern und Stlrnmauern von Briicken geniigt stets 

ein regelmafiiges Schichtenmauerwerk. Will man dessen Aussehen noch 

verbessern, so wird man es nach einem Versatzplan herstellen. Ein 

echtes Quadermauerwerk ist eigentlich nur fiir die Gewolbe nOtig, die 

In groBen Steinen hergestellt werden sollen, und fiir Gesimse, Konsol- 

steine, Abdeckplatten, Briistungen u. dgl.

Abb. 24 zeigt einen der grofien, mit Basaltlava verkleideten Pfeiler 

der zwelgleislgen Eisenbahnbriicke iiber den Rhein unterhalb Ruhrort 

(RBD Essen). Das Geslms, der iiber dem Gesims liegende obere Tell

des Pfeilers und die bei

den Vork0pfe sind mit 

Quadern verkleidet, wah

rend das Mauerwerk der 

Seitenfiachen unter dem 

Gesims ein regelmaBIges 

Schichtenmauerwerk ist, 

dessen SchichtenhOhe halb 

so grofi Ist wie die der 

Quader der Vork0pfe.

Man gibt heute den 

Pfeilern lm allgemeinen 

einfachere Formen, ais sie 

der Pfeiler der Rheinbriicke 

unterhalb Ruhrort aufweist. 

Es ist aber nicht zu be- 

streiten, dafi die Gliederung 

dem Pfeiler ein ansprechen- 

des Aussehen verleiht. Der 

obere Teil des Pfeilers, aus 

dem die grofien Auflager- 

steine nur wenig hinaus- 

ragen, hat senkrechte 

Seitenfiachen. Unter dem 

kraftlgen Gesims haben die 

Seitenfiachen Anzug, der 

wegen der grofien, den
Einer der grofien Pfeiler der zweigleisigen Eisenbahnbriicke 

iiber den Rhein unterhalb Ruhrort.
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Abb. 25. Werrabrflcke bei Hedemunden.

Abb. 27. Einzelheiten des Mauerwerkes der Pfeiler der Werrabrflcke.

Abb. 28. Oberfflhrung der Reichsautobahn Uber eine Strafie bei Bayreuth. Abb. 29. Einzelheiten des Mauerwerkes in Abb. 28.

Abb. 26. Pfeiler der Werrabrflcke.

Pfeiler beanspruchenden Bremskrafte nótig ist. Die Pfeilervorkfipfe sind 

der Stromlinienform angepafit. Ober dem Gesims vermittelt eine Kappe 

den Ubergang zwischen dem Vorkopf und dem oberen Teil des Pfeilers. 

Alle Steine mit Ausnahme der Steine der Kappe haben Bossen. Die 

Steine der Kappe sind gespitzt.

Das Mauerwerk der Pfeiler der Relchsautobahnbrflcke flber das 

Werratal bel Hedemflnden (OBR Kassel) (Abb. 25) besteht aus Sand- 

steinen aus dcm Solling und von der oberen Weser. Die Ansicht- 

flachen des Mauerwerks zeigen ein buntes Farbenspiel von Weifi, Gelb 

und Rot. Oben ist der Pfeiler mit einem Gesims aus dunklen Sand- 

stelnen gekrOnt. Das Mauerwerk ist ein regelmafilges Schichtenmauerwerk 

mit grofien Ecksteinen, die doppelt so hoch sind wie die anderen Steine 

(Abb. 26). Alle Steine sind gekrónelt und mit Randschlag verschen 

(Abb. 27)c); sic sind durchweg nach einem Versatzplan vermauert.

Ein glatt bearbeitetes Sandsteinmauerwerk mit fiberall durchlaufenden 

waagerechten Fugen und mit nur wenig vonelnander verschiedenen 

Schlchtenhóhen ist bei der Oberfflhrung der Reichsautobahn flber eine 

Strafie bel Bayreuth ausgefiihrt worden (OBR Niirnberg) (Abb. 28). Die

°) Ober die Bearbeltung des Mauerwerks kann nachgelesen werden 
in dem ausgezeichneten Buche: „Mauerwerk* von Werner L in dn e r  und 
Friedrich Tamms. Berlin 1937, Ver!ag Alfred Metzner.
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Steine, die eine gelbliche Farbę mit verschiedener Tónung haben, stammen 

aus einem Bruch in der Nahe von Bayreuth; sie sind gespitzt und ohne 

Randschlag bearbeitet (Abb. 29). —  Die Pfeiler des Kreuzungsbauwerks 

der Reichsautobahn bei Herrndorf(Abb.30) haben ein ahnlichcs Mauerwerk 

wie das eben beschriebene. Es besteht aus Jenaer Kalkstein.

Wir kommen nun zu Briickenbauwerken mit Gewólben.

Abb. 31 stellt einen gewólbten DurchlaB einer Wegeunterfiihrung dar. 

Das Gcwólbe ist nur am Anfang auf eine Tiefe von etwa 1,5 m aus 

kraftigen Sandsteincn gemauert, im iibrigen besteht es aus Beton. Die 

Gewólbesteine sind bis auf die Kampfersteine nicht getellt, ihre Be- 

grenzung auf der der Leibung abgckehrtcn Seite ist ziemlich unrcgel- 

mafiig. Das Vcrkleidungsmauerwerk der Parailelfliigel ist ein unregel- 

mafiiges und ziemlich rauh gehaltenes Schichtenmauerwerk; es ist oben von 

einer kraftig hervortretenden Abdeckplatte aus Sandstein gesaumt. Obgleich 

das Mauerwerk durch seine Behandlung die untergeordnete Bedeutung des 

Bauwerks betont, ist der Eindruck doch sehr ansprechend und lebendig.

Ein alteres, sehr schónes gewólbtes Bauwerk aus Granit ist der 

Eisenbahnviadukt bei Bautzen (RBD Dresden) (Abb. 32). Das Mauerwerk

der Pfeiler, Stirnmauern und Gewólbe ist ein Quadermauerwerk aus 

Bautzener Granit verschiedener Farbę. Die Hóhe der Schichten Ist uberail 

gleich. In den Schichten wechseln lange und kurze Steine gleichmafiig 

ab, und zwar so, daB die kurzeń Steine der einen Schicht iiber den Mitten 

der langen Steine der nachsten Schicht liegen. Hierdurch und durch die 

verschiedenen Farben der Steine ist das Mauerwerk sehr lebhaft. Bel 

den Gewólben ist jeder zweite Stein einmal getcilt (Abb. 33). Alle Steine 

sind in der Ansichtfiache gespitzt. Durch Yorspriinge, Gesimse, Konsolen

Abb. 31. Gewólbter DurchlaB mit Sandsteinverkleidung. Abb. 32. Eisenbahnviadukt bel Bautzen.
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Abb. 33. Einzelheiten eines Pfeilers der Eisenbahnbriicke bei Bautzen.

und Verzierung der Zwickel ist das Bauwerk reich gegliedert, ohne dafi 

das Bauwerk die Einhcitiichkeit verliert, und ohne dafi der Eindruck des 

Kleinlichen entsteht.

Der gewdlbte Viadukt, der die HOllentalbahn iiber die Ravenna- 

schlucht im Badischen Schwarzwald fiihrt7) (RBD Karlsruhe) (Abb. 34), ist

Abb. 39. Einzelheiten des Mauerwerkes des Saaleviaduktes bei Lehesten.

Abb. 35. Ravennaviadukt. Abb. 36. Ravennaviadukt.
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aus Schwarzwalder Granit 

gemauert. Das Mauerwerk 

der Pfeiler ist ein regel- 

maBiges Schichtenmauer

werk mit ganz durchgehen- 

den waagerechten Fugen 

und mit fast gleichen 

Schlchtenhóhen. Das Mauer

werk der Stirnmauern ist 

durch senkrecht durch- 

gehende Fugen iiber den 

Kampfern unterbrochen 

(Abb. 35), die besonders 

noch dadurch auffalien, daB 

die waagerechten Fugen an 

die senkrechten Fugen ver- 

setzt sind. Die senkrechten 

Fugen sind mitRucksicht auf 

das Schwinden des Hinter- 

mauerungsbetons und auf 

die Bewcgungen der Kamp- 

fer gewahlt worden.

Man kann diese stó- 

renden Fugen durch 

Anordnungen ver- 

meideri, die bei 

Abb. 40 bcschrieben 

werden. Alle Steine 

der Pfeiler und Stirn

mauern slnd ln der 

Ansicht gebofit.

Auch die Stirnansich- 

ten der Gewólbe- 

steine sind mit Bos- 

sen versehen. Die 

Leibungsfiachen der 

Gewólbe sind selbst- 

verstandlich glatt 

gehalten, damit sie 

satt auf der Scha- 

lung des Lehr- 

geriistes aufliegen 

(Abb. 36). Die Lehr- 

geruste waren auf 

je vler am Kampfer 

aus den Pfeilern 

hervorspringende 

Grani(quader abge- 

stiitzt.
Die Reichsautobahn iiberquert das Friesenbachtal auf sieben halbkreis- 

fórmigen Gewólben (OBR Dresden) (Abb. 37). Das Mauerwerk der Pfeiler 

und der Stirnflachen ist ein unregelmafilges Schichtenmauerwerk aus 

kleineren plattigen Theumaer und Pillmannsgrtiner Schiefersteinen ver-

schiedener Farbę. Aus 

gróBeren Steinen von den- 

selben Briichen slnd die 

Stirnen der Gewólbe her

gestellt. Der tibrlge Teil 

der Gewólbe besteht aus 

Granitąuadern. Das Aus- 

sehen des Viaduktes mit 

den kleinen bunten Steinen 

ist aufierordentlich lebhaft 

und ansprechend. —  Der 

schóne Saaleviadukt bei 

Lehesten (OBR Niirnberg) 

(Abb. 38), der die Reichs

autobahn uber das Saaletal 

fiihrt, hat ein Mauerwerk aus 

Granit, der aus dem Baye- 

rischen Wald und aus dem 

Flchtelgeblrge stammt. Das 

Verkleldungsmauerwerk 

der Pfeiler und Stirnmauern 

ist kein reines, regel- 

maBiges Schichten

mauerwerk, weil eln- 

zelne grófiere Steine 

die durchlaufenden 

waagerechten Fugen 

unterbrechen (Ab- 

blld. 39). Die Ge- 

wólbesteine sind 

teilwelsef' unterteilt. 

Auch bei diesem Vla- 

dukt sind iiber den 

Kampfern durch- 

laufende senkrechte 

Fugen angeordnet. 

Sie treten hier' we- 

niger ais bei dem 

Ravennaviadukt (s. 

Abb. 35) in die Er- 

scheinung, weil die 

waagerechten Fugen 

an den senkrechten 

Fugen nicht versetzt 
slnd. Die Abdeck- 

platten der Stirn

mauern werden von 

Konsolsteinen aus 
Granit getragen.

Ein ahnliches Bauwerk wie die Saalcbtlicke bei Lehesten Ist der 

Reichsautobahnviadukt iiber das Waschmiihltal (OBR Frankfurt a. M.) 

(Abb. 40). Die Verkleidung der Pfeiler und Stirnmauern und die Gewólbe 

bestehen aus rotem Sandsteln aus der Pfalz. Das Mauerwerk der Pfeiler

Abb. 40. Waschmuhltalbrflcke.

Abb. 41. Einzelheiten des Mauerwerkes der Pfeiler 

der Waschmuhltalbrflcke,
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und Stirnmauern ist ein regelmafilges Schichtenmauerwerk; die waage

rechten Fugen laufen durch, nur an den Ecken der Pfeiler (Abb. 41) sind 

elnzelne grofie Steine mit einer Hóhe, die doppelt so grofi Ist wie die 

der iibrigen, elngefiigt. Die senkrechten durchlaufenden Fugen iiber den 

KSmpfern sind vermieden. Um Risse beim Schwinden des Hintermauerungs- 

betons zu verhiiten, sind ln den Stirnmauern iiber der Mitte der Pfeiler 

unauffailige Zickzackfugen angeordnet, die mit Kalkmórtel geschlossen sind

und geringe Bewegungen zulassen. Sie haben sich bis jetzt gut bewahrt. 

Auch solche Fugen wird man nicht nótig haben, wenn die Hintermauerung 

aus Bruchsteinen besteht. —  Die vorstehenden Bilder zeigen, wie wunder- 

voll Natursteinmauerwerk, das nach guten Handwerksregeln hergestellt 

ist, wlrkt. Der Briickenbauer mufi sich bel seinen Bauten der grofien 

Verantwortung vor der Kultur unserer Zeit bewufit sein und sollte 

deshalb der Bauweise mit Natursteln iiberall zu ihrem Recht verhelfen.

Alle Rechte vorbehalten. 41. Hauptversammlung des Deutschen Beton-Vereins.
(Schlufi aus Heft 14.)

In seinem Vortrag „N a turs te inb r iicken  der R e ich sau to b ahn en " 
zeigte Reichsbahnoberrat S ta u d in g e r , Oberste Bauleitung der Reichs- 
autobahnen Niirnberg, wie diese in den letzten Jahrzehnten so sehr ver- 
nachiassigte Bauweise durch die Bauten der Reichsautobahnen zu neuer 
Wirkung gekommen ist. Bilder eindrucksvoller Bauwerke zogen an dem 
Auge der Zuhórer voriiber. Der Redner eriauterte Verwendung und 
Bearbeitung der verschiedenen Steinarten, wie sie dem Wesen des Steins 
und des Bauwerks angepafit sein mussen, vor allem aber auch der Land- 
schaft, ln der das Bauwerk errichtet wird. Eine alte, fast vergessene 
Handwerkskunst ist wieder zu neuem Leben erwacht, und gerade besonders 
notleidenden Gebieten unseres Vaterlandes, wie z. B. der bayerlschen Ost- 
mark, konnten durch diese Bauten Arbeit und Brot gebracht werden.

Prof. 3)r.:3ng. G e h le r , Dresden, sprach iiber „H ypo thesen  und  
G ru nd lage n  fiir das S chw inden  und K r ie chen  von B e to n "1). 
Das Schwinden des Betons Ist schon lange bekannt, in der Berechnung 
von Eisenbetontragwerken wird ihm durch Annahme eines entsprechenden 
Temperaturabfalls Rechnung getragen. Das Kriechen, d. h. das Schrumpfen 
des Betons unter der Ein- 
wlrkung langandauernder 
Belastung wird erst seit 
einer Reihe von Jahren 
untersucht. Es wird beein- 
fluflt durch Temperatur 
und Luftfeuchtigkeit, daher 
mussen Untersuchungen in 
Klimar3umen durchgefiihrt 
werden. Der Redner be- 
richtete iiber seine For- 
schungen, die sich auf den 
Hypothesen von Freyssl- 
net aufbauen und diese 
erweitern. Diese Hypo
thesen fiihren das Schwin
den und Kriechen auf die 
Wirkung der molekularen 
Kapillarkrafte zuriick. Der 
Redner verweist auf seine 
Veróffentlichung in der 
Bautechnik 1938, Heft 10/11,
S. 143 ff., die demnachst 
noch fortgesetzt werden 
soli. Ais Ziel der welteren 
Forschung wird es bezeich- 
net, durch Wahl der Beton- 
zusammensetzung die Grófie 
des Schwindens und Kriechens beherrschen zu lernen, so dafi man, ahnlich 
wie beim Schwinden, auch das Kriechen des Betons in der Berechnung durch 
Annahme eines entsprechenden Temperaturabfalls beruckslchtlgen kann.

Die modernen weltgespannten Hallenbauten haben zur Entwicklung 
von E i s e n b e t o n f a ch w e r k t r a g e r n angeregt, iiber die 2)r.=^ng. F i n s t e r -
w a ld e r , Firma Dyckerhoff & Widmann KG., Berlin, berlchtet. Der Grund-
gedanke, der von dieser Firma entwickelten Bauweise besteht darin, die 
Druckstabe in Eisenbeton herzustellen, die Zugstabe dagegen aus Rund- 
elsenbiindeln, die mit Ankerplatten in den Druckstaben verankert sind, 
und die erst dann zum Schutze gegen Rost mit Beton ummantelt werden, 
wenn nach dem Ausriisten die standige Last aufgebracht ist. Einzelheiten 
der Ausfuhrung, wie Knotenpunktausblidung, Verankerung der Eisen und 
Lage der durchgehenden zu den abgebogenen Eisen, wurden durch Licht
bilder eriautert; Lichtbilder von ausgefiihrten Hallen mitTragern von 30 bis 
80 m Stiltzwelte zeigten die schon haufige Anwendung dieser Bauweise, 
mit der gegeniiber dem Stahlbau bis zu 50 %  Stahl erspart werden kann.

Wichtig fflr die Wirkung eines Betonbauwerks ist die „Oberfiachen- 
b e h a n d lu n g  u n v e rk le id e te r  Beton- und  E isen be to n bau te n " . 
Reichsbahnoberrat E rnst, Reichsbahndirektion Berlin, hob die Bedeutung 
dieser Bearbeitung fiir den Betonbau besonders hervor. Eine Zeit, die 
die Schónheit des Naturstelnmauerwerks wieder entdeckt hat, verlangt 
auch vom Betonbau eine móglichst warme und farbenfrohe Oberfiache 
seiner Bauwerke. Durch die steinmetzmafiige Bearbeitung werden die 
groben Zuschiage aufgespalten. Durch die besondere Auswahl der 
Zuschlagstoffe, besonders der Grobzuschiage, kann die Farbwirkung des 
steinmetzmafiig bearbeiteten Betons so beelnflufit werden, dafi die Wirkung 
der Betonoberflache derjenigen des Natursteins sehr nahe kommt. Zahl- 
reiche Lichtbilder von Bauten der Reichsautobahnen bewiesen die gute 
Flachenwirkung bearbeiteter Betonbauwerke.

U ber.N euere  E ise n b e to n s ilo b a u te n ” sprach Prof. ®r.=§itg. D órr , 
Karlsruhe. Lichtbilder von Eisenbetonsllos und solchen aus bewehrtem

Die Reichsautobahnbriicke iiber die Donau bei Leiphelm.

Ziegelmauerwerk zeigten die fur die Lagerung von Massengiitern, Getreide, 
Kohle, Erz u. dgl. in immer gróBeren Abmessungen gebauten Grofianlagen 
mit Rund- und Rechteckzellen sowie die Anwendung der Gleitschalung, 
wie sie fiir derartige Bauten heute fast ausschlieBlich iiblich ist. Ais 
sehr wirtschaftllch hat sich der Bau der Zellensilos aus bewehrtem Ziegel
mauerwerk erwlesen, die durch den Wegfall der Schalung verhaltnismafiig 
billig herzustellen sind. Uber die fiir die Berechnung anzunehmende 
Grofie des Innendrucks fiir die verschiedenen Schuttgiiter liegen mehrere 
neuere Untersuchungen vor. Die Annahmen gehen aber noch weit aus- 
einander, so dafi diese Frage noch nicht ais restlos geklart angesehen 
werden kann.

Mit groBem Interesse wurden die Ausfuhrungen von Regierungsbaurat 
Speth  beim Heereswaffenamt Berlin-Charlottenburg, iiber „Beton im 
F es tung sbau  und sein V erha lten  gegen G escho fiw irkung " auf- 
genommen. In einem historischen Uberblick iiber die Kampfc um Be- 
festigungswerke ln den Kriegen der letzten 50 Jahre, der durch Lichtbilder 
eriautert wurde, zeigte der Redner Entwicklung des Festungsbaues mit

Werken aus Beton und 
Panzerkuppeln und die 
BeschuBwirkung auf diese 
Werke. Die Erfahrungen 
bei der Belagerung von 
Port Arthur ergaben, dafi 
die Betonwerke nicht nur 
durch unmittelbare Treffer 
zerstórt wurden, sondern 
infolge der Erschiitterungen 
Risse bekamen, die dann zur 
vollstandigen Zerstórung 

fiihrten; man begann, den* 
Beton mit Eisen zu be- 
wehren. Glaubte man zu 
Anfang des Weltkrleges, 
nach der raschen Einnahme 
der belgischen Festungen, 
dafi die schwere Artillerle 
jede Befestigung nleder- 
kampfen konne, so zeigten 
die harten Erfahrungen bel 
Verdun, dafi trotz schwer- 
ster BeschleBung die Werke 
kampffahig blieben. Auf
diesen Erfahrungen des
Weltkrleges aufbauend, hat 
Frankreich in der Maginot- 

Linle einen Giirtel aus Stahltiirmen und Betonwerken an seiner Ostgrenze 
angelegt, Befestigungen von einem AusmaB, wie die Weit sie noch nie 
gesehen hat. Auch in Deutschland arbeiten seit der Wlederwehrhaft- 
machung Taktiker und Ingenleure zusammen, um die Kenntnlsse der 
Technik zum Schutze des Vateriandcs zu verwerten. Mehr ais friiher ist 
es notwendig, dafi der Ingenieur sich mit den Erfordernissen des Festungs
baues vertraut macht und die bauwissenschaftliche Forschung die Fragen 
der Geschofiwirkung auf Bauwerke ln ihren Aufgabenbereich einbezieht.

Zwei im Auftrage des Deutschen Beton-Vereins hergestellte Filme 
„Bauen in Beton und E isenbe ton " und „W erkgerechtes Bauen" 
erlebten bei der Tagung ihre Urauffiihrung. Der erste Film gibt einen 
Uberblick iiber die GroBbauten unserer Zeit in Beton und Eisenbeton,
Briicken, Siło-, Spelcher- und Industrieanlagen und Ihre Herstellung. Der
zweite Film, ais Lehrfilm fiir die Fortbildung vor allem fiir Poliere und 
Facharbeiter bestlmmt, zeigt werkgerechte Verarbeltung, Einbau und 
Priifung des Betons, rlchtigen Einbau der Bewehrung, Herstellung von 
Riistung und Schalung, Ausriisten und Ausschalen, Nachbehandlung und 
Bearbeitung des Betons. Den Filmen ist weitestgehende Verbreitung zu 
wunschen, von der Geschaftsstelle des Deutschen Beton-Vereins kónnen 
sie entliehen werden; sie sind ein gutes Mittel fur die von Dr. N akonz 
in seinem Einleitungsvortrag ais so besonders notwendig bezeichnete 
Ausbildung des Nachwuchses an Jungingenieuren und Facharbeitern.

So gab auch die dlesjahrige Hauptversammlung des Deutschen Beton- 
Vereins einen grofien Rechenschaftsbericht iiber das Bauschaffen unserer 
Zeit, einen Riickblick auf bedeutende Erfolge, einen Ausblick auf noch 
gróBere Aufgaben. Casper.

IN H A L T : Die Entw icklung der Itallenischen StraBen. — Stelnmauerwerk bel Brucken- 

bauten. (Schlufl.) — 41. H auplversam m lung des Deutschen Beton-Yereins.

1) Vgl. Vorbericht zum 2. Kongrefi der Internationalen Vereinlgung fur 
Briickenbau und Hochbau 1936, S. 205, Yerlag Wilhelm Ernst & Sohn, Berlin.
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