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I. Ist die Schaffung besonderer Fernstraflennetze notwendig?

Die Entwicklung des Kraftfahrwesens und seine Eingliederung in den
Fernverkehr.

Wahrend des Weltkrieges hat das Kraftfahrwesen eine sprunghafte Entwicklung
erfahren, und seither zeigt die Statistik trotz andauernder Kriegsgefahr und Wirt-
schaftskrise eine unentwegte Zunahme des Kraftwagenbestandes.

In Europa zéhlte mar?

1926 rund 3 Millionen Kraftwagen

1928 ,, 4 ’s ’»
1930 ,, 5 » »
1933 ,, 6 » ”
1935 ,, 7 ’» »

Es gehort daher nicht viel Phartasie dazu, um sich vorzustellen, welche Ent-
wicklung im Kraftfahrwesen zu gewértigen ist, wenn Europa einimal wieder zu Ver-
standigung und Frieden zuriickgefunden haben wird. Alle Vélker Europas ersehnen
dieses Ziel, und seinie Staatsminner werden schlieflich nicht umhin kénnen, diesem
Wournsche ihrer Volker einmal Rechnurg zu tragen.

Dann aber wird auch die Weltwirtschaftskrise iiberwunden sein, wird Kapital
und Wirtschaft wieder mit Zuversicht in die Zukunft blicken konnen, und dann wird
Europa in einer Periode des Aufschwunges nachholen, was es in den letzten zwei
Jahrzehntern versiumt hat — in den Jahrzehnten, in deren versucht wurde, den
Weltkrieg auf politisch-wirtschaftlichem Gebiete fortzusetzen und zu verewigen.

Wer nicht ganz in Pessimismus versunken ist, wer nicht Wirtschaftskrise und
Arbeitslosigkeit, Visumzwang und Devisennmangel fiir Zustinde von Ewigkeitsdauer
halt, der mul eine gewaltige Vervielfachurig des europaischen Kraftwagenbestandes
und seiner Fahrleisturigen in den kommenden Jahrzehnten voraussehen und muf
dem bei der Planung aller Bauwerke, die fiir lingere Bestandesdauer bestimmt sind,
Rechriung tragen. Dazu gehoren aber vor allem urisere Strafleni. Bei ihrien muf} die
kiiniftige Entwicklung ebenso weitblickend ins Auge gefalt werdern, wie das beispiels-
weise seit jeher beim Bau der Eisenbahnen geschehen ist (Achslasten der Eisenbahn-
briicken!), oder bei der Aufstellung stadtischer Verbauungspline seit jeher geiibt
worden ist. Die Entwicklung des Kraftwagens hat schon einmal (in der erstenn Nach-
kriegszeit) die Entwicklurig der StraBen sprunghaft tiberrannt, und es hat dann vieler
Sorgen und Miihen, ernster Forscherarbeit, groBler Kosten und langer Jahre bedurft,
um die HauptverkehrsstraBeri Europas wieder einigermafBen mit den Forderungen
des Kraftwagens in Ubereinstimmung zu bringen. Angesichts dieser Erfahrung kann
die Offentlichkeit wohl mit Recht erwarten, daB alles rechtzeitig vorgekehrt werde,
damit uns nicht ein zweites Mal ein solcher Entwicklungssturm iiberrascht und wir
ihm dann abermals ungeriistet gegeniiberstehen.

1 8. Tatsachen und Zahlen aus der Kraftverkehrswirtschaft. Verdffentlichungen des
Reichsverbandes der Automobilindustrie. Berlin. 1936.
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2 Die Entwicklung des Kraftfahrwesens und seine Eingliederung in den Fernverkehr.

Seit Enide des Weltkrieges befindet sich aber nicht nur die Zahl der Kraftfahr-
zeuge im standigen Amnstieg, soridern es ist auch ihr sportlicher und wirtschaftlicher
Aktionsradius gewaltig gewachsen. Das ist deutlich aus den fortlaufend ansteigen-
den Erfolgen der kraftsportlichen Wettbewerbe zu erkennen und kommt in Bezug
auf Zuverlassigkeit und Leistungsfahigkeit der Kraftwagen iiberaus sinnfillig in den
Ergebnissen der 1933 und 1934 durchgefiihrten ,,2000 km Ohne-Halt-Fahrten
durch Deutschland® zum Ausdruck. Bei diesen anstrengenden Dauerpriifungs-
fahrten war keinerlei Pflichtaufenthalt vorgeschrieben und auch die Durchfahrts-
kontrollen erfolgten ohne Anhaltung der Fahrzeuge.

Tabelle 1. Auszug aus den Ergebnissen der ,,2000-km-Fahrt durch Deutschland“
am 21. und 22. Juli 1934.

Geford(esr(t;;:l-ilj[eiigg;slg; istung Erzielte beste Leistung
Strek-
Fahrzeugtype Kken- Durch- Durch-
Fahrzeug — Klasse der besten Jinge Gesamtazeit schnif:tsg.e- Gesamtzeit schni'ttsge-
Fahrleistung . vom Start bis | SChWIndig- oo atart pis | Schwindig-
in km Ziel keit Ziel keit
km/Stunde km/Stunde
o Stiarkste Klasse | Mercedes-Benz . .
gf) iiber 4000 cm? 5018 cm3 2240 | 24 St. 58 Min. 88 24 St. 16 Min. 90,5
B
b
& |'Schwichste Kl Fiat
~ cnwachnste asse 1 . .
M bis 1000 cm? 998 cm3 2240 | 34 st. 20Min. 64 26 st. 54 Min. 81,7
:
o | Starkste Klasse BMW . .
2 §0 iiber 500 cm? 745 cm? 1190 | 17 st. 28 Min. 68 13 st. 59 Min. 84,8
< B :
:g 5
£ 8 | Schwichste Klasse DKW
& . .
E (2 bis 250 cm? 250 em? 1190 | 21st. 12Min. 56 15 8t. 35Min. 76,2

51°/, aller gestarteten Kraftfahrzeuge (1650) kameninder ,,Soll-Zeit‘ ans Ziel; 5%/, iiber-
schritten sie um weniger als 30 Minuten, 3%/, um 30—60 Minuten. Alle iibrigen Fahrzeuge
wurden nicht gewertet.

Die am 21. und 22. Juli 1934 durchgefiihrte Langstreckenfahrt ,,auf bewachter Land-
strafe fihrte in einem 2240 km umfassenden Riesen -Viereck (Baden-Baden—Freiburg—
Minchen—Berlin—Diusseldorf—Baden-Baden) durch ganz Deutschland. In ihrem Zuge
waren rund ein Dutzend groBer Wasserscheiden zu iiberwinden (im Schwarzwald, Schwi-
bischen Jura, Thuringerwald, Harz, Westerwald, Taunus usw.), darunter solche von 1100 m
und 1200 m Seehdhe!

Fiir die am Wettbewerb teilnehmenden Kraftwagen war die geschlossene, tunlichst
aufenthaltslose Rundfahrt als Pflichtleistung vorgeschrieben. Zugelassen waren fiir jeden
Wagen 2 Fahrer, die sich nach Belieben in der Steuerung abldsen konnten und die allein
berechtigt waren, allfdllige kleine Unterwegsreparaturen amWagen mit den an Bord befind-
lichen Mitteln vorzunehmen. Fiir die teilnehmenden Kraftrider (ohne Seitenwagen) war
nur ein einziger Fahrer (kein Mitfahrer!) zugelassen, und es war deshalb fiir sie die
Wertungsstrecke auf 1190 km verkiirzt (Leipzig—Berlin—Disseldorf—Baden-Baden). Diese
Fahrer muBlten somit ihre ganze rund 1200 km lange Strecke ohne Ablosung bewiltigen !

In jeder einzelnen Fahrzeug-Klasse war fiir die Wertung als Mindestleistung eine bé-
stimmte Durchschnittsgeschwindigkeit gefordert, die tunlichst nicht unterschritten werden |
sollte; aus ihr war eine entsprechende ,,Soll-Zeit¢ fur die gesamte Fahrtdauer ein-
schlieBlich aller kleinen Aufenthalte (Tanken usw.) errechnet.

Die beiden Wertungsfahrten der Jahre 1933 und 1934 wurden nebstbei auch noch zur
groBziigigen Klarung einer ganzen Reihe wichtiger straBenbautechnischer Fragen benutzt.
Siehe hiertiber die in der FuBnote angefiihrte Literatur.!




Die Entwicklung des Kraftfahrwesens und seine Eingliederung in den Fernverkehr. 3

Tabelle 1 gibt einen kennzeichnenden kurzen Auszug aus den Ergebnissen der
im Jahre 1934 durchgefiihrten Wertungsfahrt. An ihr nahmen insgesamt 1650 Kraft-
wagen und Kraftrider teil2.

Die Ergebnisse der ,,2000-km-Fahrten durch Deutschland®“ zeigen deut-
lich, welch hohen Grad an Vollkommenheit und Zuverlassigkeit die modernen
Kraftfahrzeuge erreicht haben — sie beweisen aber auch nicht minder eindrucks-
voll das hervorragende Konnen, die zihe Ausdauer und die eiserne Willenskraft
der an der Wertungsfahrt beteiligten Fahrzeuglenker! In ihnen ist sichtbar ein
neues Geschlecht hoher kraftsportlicher Fahigkeit und unbeugsamer, raumbeherr-
schender Energie verkorpert — eine Generation, die mit zielbewuBiter Kraft am
Werke ist, den Landverkehr der Menschheit in neue Bahnen zu lenken.

Dieser Schaffensdrang findet aber noch in zwei weiteren Entwicklungstatsachen
eine sehr bedeutsame Forderung: einerseits in der andauernden Senkung der
mittleren Anschaffungskosten der Kraftfahrzeuge und der damit parallel-
laufenden stetig fortschreitenden Verbilligung ihrer Betriebskosten (Treib-
stoffe, Bereifung, Garagierung, Reparatur usw.) — und anderseits in der Tat-
sache, daB der Motorisierung des Landverkehres eine fortgesetzt zunehmende Be-
deutung in wehrpolitischer Hinsicht zukommt und daf diese Erkenntnis in
immer breiteren Kreisen der Bevolkerung feste Wurzeln faBt.

All diese Umstinde gemeinsam haben nun den Kraftwagen befihigt, aus dem
Bannkreis des Lokalverkehres herauszutreten und sich als selbstindiges Transport-
mittel in den Fernverkehr einzugliedern.

Die Zahl der in die Schweiz einreiseriden fremden Kraftwagen betrug

im Jahre 1923 rund 10000 im Jahre 1930 rund 163 000
., ., 1926 ,, 50000 ., 1932 . 194000
., 1928 . 103000 .., 1934 ., 265000

Das kennzeichnet deutlich den Anstieg des Kraftwagen-Fernverkehres. Das
gleiche geht aber noch eindrucksvoller aus der italienischen Verkehrsstatistik her-
vor, die ausweist, dall 1931 von allen Auslandsbesuchern des Landes 539%,, 1932
580/, und 1934 68°/, im Kraftwagen einreisten3!

Aber auch der Kraft-Giiterverkehr ist andauernd in einem natiirlichen Anstieg
nach Wagerizahl und Transportweite begriffen, der sich vor allem auf gewisse Giiter-
klassen, wie Obst, Gemiise, Milch, Butter, Eier, Bier, Kaffee, Schokolade, Zigaretten,
Seife, Blumen, Erzeugnisse der Radioindustrie, Ziegel, Glas, Maschinenteile, Um-
zugsgut usw. erstreckt und bei dem die besonderen Vorteile dieses Verkehres garnz
sinnfallig zur Geltung kommen. Sie sind kurz zusammengefal3t:

Individuelle Verkehrsbedienurig und natiirlicher Haus—Haus-Verkehr,

Beforderung auch kleiner Mengen mit angemessener Billigkeit,

Uberlegerie Schrnelligkeit auf geringe und mittlere Entferriungen,

Hoherer Schutz der Giiter gegen gewisse Arten von Wertminderung (Zerbrechen,

Verfaulen usw.) — und endlich

Geringes Amnlagekapital.

1 Dipl.-Ing. Albert Liese, Minchen (D.D. A. C.): ,,2000 km durch Deutschland,
6000 km durch Italien‘*. Verkehrstechnik, Berlin 1934, Seite 496—498, sodann die Berichte
des gleichen Verfassers iiber die Vorbereitung und die Ergebnisse der StraBenbauversuche auf
der 2000-km-Fahrt durch Deutschland, 1934, in den Fachzeitschriften: Verkehrstechnik —
Berlin, 1934, Seite 13—17, 295—297 und 659—663, und ,,Die StraBe‘— Berlin, 1934,
Seite 153—156 und 273—286.

2 8. den offiziellen ,,Schluf3-Bericht der 2000km durch Deutschland 1934¢«.

3 8. Dr. Gustav Knoth: Fremdenverkehr und StraBenbau. ,,Der osterr. Volkswirt®,
1936, S. 388. ' i

1*



4 Notwendigkeit und Zweck der FernstraBen.

Notwendigkeit und Zweck der Fernstraien.

Als vor rund 100 Jahren der Bau von Eisenbahnen in den verschiedenen
Staaten Europas in Angriff genommen wurde, da entstanden sie anfinglich mehr
oder weniger individuell geartet — als Sack- oder Fliigelbahrern. Als aber die Eisen-
bahnnetze der einzelneri Lander sich zusammerischlossen, da erkarnrite man bald die
Notwendigkeit einter weitgehenden Vereinheitlichung der Anlage und einer Gliederung
der Linien in solche, die dem Weltverkehr dienen (Hauptbahnen), und Linien, die
nur dem Verkehrsbediirfriisse enger begrenzter Larndgebiete zu dienen haben (Lokal-
und Nebenbahnen).

Und in ganz gleicher Art muf3 heute — im Zeitalter des stindig anwachseriden
Aktionishalbmessers der Kraftwagen — innerhalb der StraBenretze grundlegend unter-
schiederi werden zwischern Fermnstraflen, die dem internationalen Kraftverkehre
bzw. dem Weltverkehre gewidmet sind, und gewohnlichen LandstraBen, die nur
dem Lokalverkehre dieneri. Aufgabe der FernstraBen ist es, einerseits durch ihre Giite,
Bequemlichkeit und Sicherheit den internationalen Reiseverkehr anzuziehern und den
Hauptgebieteri des Fremdenverkehres — also der eigenen Volkswirtschaft — segeri-
bririgend zuzufithren und anderseits den Erfordernissen der Binnenwirtschaft und
der Landesverteidigung in bestméglicher Weise zu dierien.

Die Hauptbahpren ersten Rarnges — Weltverkehrslinien — sirid zwei- oder mehr-
gleisig, sind fiir hohe Geschwindigkeiteri und groBe Leistungsfihigkeit gebaut und
mit den modernsten Signal- und Sicherungsanlagen ausgeriistet. Sie nnterscheiden
sich also deutlich und sinnfillig von den gewohnlichen Lokalbahner.

Urid Fernstraen? Auch sie werden sich durch Anlage und Linienfiihrung vom
Netz der gewohrilichen Landstrafen deutlich abhebén miissen. Wie diese Anlage
aber im besonderen erfolgen soll, dariiber herrscht in den Kulturstaaten der Welt
zur Zeit noch keine einheitliche Auffassung. Es wird das begreiflich, wenni man be-
denkt, dafl die naturgegebenen Bedingurgen in geographischer, wirtschaftlicher,
kultureller und strategischer Hinsicht in den einzelnen Staater sehr verschieden sind
und daB der Bau der Fernstraflen all diesen Bedingungen bestmoglich angepaBt
sein muf.

Das erklart auch die Unsicherheit der Meinung, die heute noch in weiten Kreisen
iiber die Notweridigkeit und ZweckmaBigkeit des Baues vor Fernstraen vorherrscht.
Vollig irrig ist es aber zu glauben, daf Fernstrafen — wie man das oftmals sagen
hort — lediglich zum aufenthaltslosen Durchrasen der Larder mit moglichst hoher
Geschwindigkeit dienen oder einladen und daf darum ihr volkswirtschaftlicher Wert
ein zweifelhafter sei. Wéare es so, dann miilte auch jede MaBnahme der Bahn-
verwaltungeni, die im internationalen Wettbewerb der Verkehrsmittel und der
Staaten auf Erhohung von Geschwindigkeit und Bequemlichkeit des Reisens abzielt,
volkswirtschaftlich bedenklich erscheirieri! Wohin aber kime der Reiseverkehr eines
Landes, das auf diesen Gebieten dem Stillstand huldigt?

Es ist auch gar nicht die Steigerung der moglichen Hochstgeschwindigkeit, die
den Kraftfahrer in erster Linie veranlafBt, als Reiseroute die gut angelegte Fernistrafe
zu wihlen, sondern es ist vor allem die Bequemlichkeit und Sicherheit der
Fahrt, die ihm auf der FernstraBe verlaBlich geboteri wird urd die auf der gewohn-
lichen Landstrafle in weitgehendem MaBe fehlt. Es ist keine reirie Freude fiir den
Fahrer, die Geschwindigkeit seines Wageris unausgesetzt abbremsen und dann
wieder steigern zu miisseri, den Schaltgang hiufig zu wechseln, von FuBgehern,
Radfahrernn und ungeniigend beaufsichtigtem Vieh behindert und gefahrdet zu
werdent und in unzéahligen, uniibersichtlichent Ortsdurchfahrten jederzeit gewartig zu



Vorsorge fur Fuligeher und Radfahrer; Zunahme des Radfahrverkehres. 5

sein, daB ein spielendes Kind in den Wagen springt oder ein achtlos aus seiriem Ge-
hoft ausfahrendes Fuhrwerk die Fahrbahn blockiert. Und ebenso ist auch das Uber-
holen eines langsamer fahreriden Wagens auf der nur 6 m breiteri Landstrafle kein
reines Vergniigen, denn dieses Uberholen kann nur auf der Fahrbahn des Gegeri-
verkehres und nur in einer Verkehrsliicke des letzteren erfolgen — und dieses Uber-
holen wird um so gefiahrlicher, je dichter der Verkehr und je unsichtiger die Witterung
ist. Die Zahl solcher Uberholungen ist aber bei lingerenn Fahrten sehr grof! Man
denke riur daran, wie vielgestaltig die Fahrzeuge und Strafenbenutzer sind, die alle
auf dem schmalen Bande der Stralle in bunter Folge urid oftmals sehr grofler Dichte
(z. B. Sonntags!) sich bewegen: Sportwagen, starke Tourenwagen, Kraftrider mit
unid ohrie Beiwagen, Autobusse, Lastkraftwagen mit und ohne Arnhéanger, Kleinautos,
leichtes und schweres Gesparnfuhrwerk, Erritewagen, Radfahrer, einzelne Fuigeher,
Jugendwandergruppen usw.

Die FernstraBle dient also durchaus nicht zum bloBer ,,Durchrasen‘‘ der Liander
— wohl aber dazu, um moglichst rasch, bequem, sicher und mit tunlichst gleich-
miBiger, flissiger Durchschnittsgeschwindigkeit bis zum sekundéren Strafennetz des
Reisezieles zu kommen, wobei fiir den Autotouristen die Moglichkeit jederzeit offen
bleibt, unterwegs auch noch kleinie Abstecher von der Hauptroute zu einzelnen sehens-
wertenn Punkten des Larndes zu machen. Léander, die dem Kraftfahrer diese Vorteile
an Fahrzeitkirzung, Bequemlichkeit und Sicherheit bieten, verbunden mit einer
fithlbaren Schonurg des Wagers und mit nicht unbetrachtlichen Ersparnissen an
Treibstofferi unid Bereifung, werden den Reiseverkehr magnetisch an sich ziehen urnd
ihre Volkswirtschaft sichtbar fordern — Léander aber, die auf die Schaffung dieses
Anreizes verzichten, werden vom Strom des internationalen Kraftverkehres immer
mehr gemieden und umfahren werdern.

Vorsorge fiir Fufigeher und Radfahrer; Zunahme des Radfahrverkehres.

Durch deri Bau moderri gestalteter Fernstraflen wird aber nicht nur die Sicherheit
auf diesenn Straflen selbst betridchtlich gehobern, sonidern zugleich auch die im ganzen
iibrigen StraBerinetz des Lardes, denn gut angelegte FernstraBlen ziehen den Kraft-
wagernverkehr zwirigend arn sich und entlasten dadurch fiihlbar das garnze beriachbarte
Wegernietz. Das kommt sodann vornehmlich den ilterenn Verkehrsarten auf diesen
Wegern zugute — dem Verkehr der Gespannfuhrwerke, der Radfahrer unid der FuS3-
garnger, deren ohmnedies int neuerer Zeit von der offentlichen Obsorge eine viel zu
stiefmiitterliche Behandlung zuteil geworden ist. Besonders die Sorge fiir einer ge-
sicherten Verkehr der Radfahrer und FuBgeher gehort gegenwiirtig zu den wichtigsten
Aufgaben unserer Zeit. Sie ist ein drinigendes Gebot der wirtschaftlichen, sozialen
und hygienischen Einsicht!

Fiir den Fahrradverkehr wird am besten durch den Bau vollkommen selbstiandig
gefithrter Radfahrwege nach dem Beispiele Hollands, Belgiens, Deutschlands und der
Schweiz gesorgt. Wo aber der Bau derart unabhingiger Radfahrwege nicht moglich
ist, sollen sie wenigstent parallel zu den bestehenden StraBen, jedoch streng von der
Fahrbahn getrennt, geschaffen werden (Abb. 1, 2, 12, 18 und 26). Die Trennung
erfolgt am einfachsten durch Baumreihen oder Wehrsteine, bzw. bei erhoht angeleg-
tern Radfahrwegen durch Randsteine (Bordschwellen).

Die Mehrkosten, die dem Strafleribau aus der Vorsorge fiir FuBgeher und Rad-
fahrer erwachsen, sind durchaus miBig und sind die unvermeidliche Folge der vom
Kraftwagen verursachten Geschwindigkeitssteigerung im StraBeriverkehr. Diese
Mehrkostert miissen seitens der Strafenverwaltungen eberiso getragern werden wie
jene, die den Eisenbahnverwaltunigen aus der Notigung zu standig fortschreitender Ge-
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schwindigkeitssteigerurig (Beschaffung neuer Triebfahrzeuge, Ausgestaltung der
Signal- und Sicherungsanlagen usw.) erwachsen.

DafB es nicht angeht, die Verwirklichung dieser MaBnahmen rioch weiter hinaus-
zuschieben, zeigt uns mit erschreckender Deutlichkeit die Unfallstatistik. Die Zahl
der Menschen, die Jahr fiir Jahr dem immer dichter und rascher sich abwickelnden
Verkehr zum Opfer fallen, iibersteigt bei weitem die Zahl der Opfer, die frither einmal
in vereinzelten Katastropher-
jahren, verheerenden Seu-
chen, wie den schwarzen
Blattern, der Cholera oder
der Pest, erlegen sind. 109,
aller Todesfille sind heutzu-
tage — im Zeitalter der Tech-
nik — auf Unfalle zuriickzu-
fithren, und ein Drittel davon
sind Verkehrstote! Auf 230
Kraftwagen im Deutschen
Reiche entfallt im Durch-
schnitt alljahrlich ein Ver-
kehrstoter! 120 Verkehrstote
unid mehr als 5000 Verletzte
in jeder Woche haben vor
Abb. 1. HauptverkehrsstraBe 1. Klasse: Ziirich—Winterthur. Mit Radfahr- otwa Jahresfrist in England

o wegen und Gehwe.gen beiderseits der Fahrbahn., den ,,Schutzverband der

BreitenmaBe in Metern: (150 +1°50)+ 900 + (1'50 +1'50). FuBgeher” auf den Plan ge-
: rufen, eine Vereinigung, die
unter Hinweis auf die traurige Unfallziffer des Verkehres den Bau von rund 3000 km
Autobahnen auf britischem Boden fordert und fiir alle ibrigen StrafBeri und Wege eine
sehr weitgehende Herabsetzung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit verlangt! —
80000 Radfahrer verurngliicken jahrlich im Deutschen Reich und der Ausfall an Volks-
vermogeni im Jahr, der auf diese Weise zu beklagen ist, wird auf mindestens 40 Millionen
RM geschitzt — eine Summe, die nur verstindlich wird, wenn man bedenkt, dafl die
materiellen Unfallschiden nicht bloB die Radfahrer treffen, soridern zumeist in noch
viel hoherem Mafle Kraftfahrer, die an den Unfallen beteiligt sind. Diese Zahlen sind
erschiitterrid!! Sie mahnen eindringlichst, endlich frei von engherzigen Bedenken
alles vorzukehren, was die Verkehrsentwicklung der Gegenwart und der néichsten
Zukunft gebieterisch fordert!

Charakteristisch fiir die heutige Zeit ist die mit der Vermehrung der Kraftwagen-
zahl parallellauferide, rapide Zunahme des Fahrradverkehres. In Holland besitzt
gegeniwirtig jeder dritte Eirnwohner ein Fahrrad, in Deutschland jeder vierte,
in der Schweiz jeder fiinfte, in Osterreich jeder sieberite. Hier ist aber in letzter Zeit
geradezu eine Fahrradepidemie ausgebrochen; schon im Jahre 1935 betrug in Oster-
reich die Zunahme an Fahrridern rund 150.000 und im Jahre 1936 werden die
Fahrradfabriken einen noch groBeren Absatz erreichen und micht weniger als
200000 neue Fahrrider in den Strafenverkehr bringen (im Durchschnitt 600 pro
Tag)! Die Nachfrage nach Ridern ist so groB, daf die Fabriken kaum in der

1 Die StraBe. Berlin. 1935, S. 136, und 1936, S. 124. — Verkehrstechnik, S. 425. Berlin. 1935.
Wolff: Die Verkehrssicherheit der StraBe. Bitumen, S. 73. Berlin 1936. Wolff: Die Rad-
fahrer-Unfille. (Umfang — Zusammensetzung — Unfallkosten) Verkehrstechnik, S. 33. Berlin
1936.
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Lage sind, den Anforderungen des Haridels nachzukommen?!. Schon im Jahre 1932
ergab eine Verkehrszihlung in Tirol an einem August-Sonntag

1058 Radfahrer auf der BundesstraBe Innsbruck—Brenrer
2784 ”3 ) I3} I3} ” -——Hall
2368 2 1) 2 2 1) —Zirl

und seither ist der Radfahrverkehr rnioch rapid weiter arigestiegen. Er ist nicht nur
an Sorntagen so hoch, sondern ebenso auch ann Wocheritagen, denn das Fahrrad ist
heute mehr als je frither ein Verkehrsmittel der Berufstitigen, besonders der Siedler
auf dem Wege zum Arbeitsplatz und am Riickwege zur Heimstétte.

In den Morgen- und Aberidstunden an Wochentagen benutzen etwa 300 Rad-
fahrer stiindlich die 8 km lange Bundesstrale Innsbruck—Hall; auf den Ausfall-
straBen einer Reihe deutscher Stidte wurden vier- bis sechsmal so viel Radfahrer als
Kraftwagen festgestellt, und in Italien wird auf Grund streckernweiser Verkehrs-
zéahlungen geschiatzt, dal die Zahl der Personenkilometer, die im Jahre vom Rad-
fahrverkehr bewéltigt werden, eberiso grof ist als die der Kraftfahrzeuge!

Die Ursache dieses unerhért stiirmischen Amnstieges des Radfahrverkehres ist
einerseits in der Verbesserung der Strallen und anderseits in der Auswirkung der
Jangaridauernden Wirtschaftskrise zu suchen. Die modernen StraBlenbeliage ermog-
lichen es heute dem Radfahrer, weit groBere Strecken als frither ohne Uberanstrengung
zuriickzulegen, und das hat dazu gefiihrt, dafl heute das Fahrrad nicht mehr lediglich
ein Sportgerit der Jugend ist, sondern ein wichtiges Verkehrsmittel des Volkes, das
von allen Altersklassen und Sténden (Arbeitern, Angestellten, Kleingewerbetreiben-
den, Hindlern, Siedlern und Bauerr) beruflich mit Vorteil verwendet wird. Ge-
steigert aber wird diese Verwerndurng noch durch die Not der Zeit, die einenn GroBteil
der werktitigen Bevolkerung und der erholungsuchenden Jugend dazu zwingt, durch
Benutzung des Rades das Fahrgeld fiir die offentlichen Verkehrsmittel zu sparen.

Fiir alle diese Menschen verstindnisvoll zu sorgen und sie nicht schutzlos den
immer gréfer werdernden Gefahren der StrafBle zu iiberlassen, ist heute ein ernstes
Gebot merischlicher Einsicht und sozialer Gerechtigkeit. Beispielgebernd ist besonders
die Stadt Magdeburg vorargegangen; sie hatte bereits 1934 in ihrem Gebiete
(Stadt und Umgebung) mehr als 320 km Radfahrwege geschaffen. Dieses Beispiel
hat wesentlich dazu beigetrageri, daB} seit dem Sommer 1934 im ganzen Deutschen
Reiche der Bau vori Radfahrwegen unter der oberstern Fithrung des Generalinspek-
tors fiir das deutsche StraBenwesen (durch die in 16 Gaustellen gegliederte ,,Reichs-
gemeinschaft fiir den Radfahrwegebau®) zielbewult begornen worden ist.
Durch sie werden in wenigen Jahren 15000—20000 km selbstiandige Radfahrwege
geschaffen werden.

In Osterreich sind Vorsorgen dieser Art noch nicht getroffen worden. Die Frage
der Schaffung von Radfahrwegen steht aber auf der Tagesordnung offentlicher und
amtlicher Erwigungen, und es ist daher zu hoffen, daB ihre Losung auch hier ehe-
baldigst praktisch in Angriff genommen werderi wird. Thre Dringlichkeit kerin-
zeichnet Reg. Baurat Fischer (Innsbruck)? mit treffenden Worten, indem er sagt:
,»Beobachten wir nur, wie auf den Ausfallstrecken der groBeren Stiadte Tag fiir Tag,
frith und abends, Hurnderte werktitiger Menschen auf ihren Fahrradern sich abmiihen,
um zu ihrem entlegenen Arbeitsplatz oder zu ihrer Heimstitte zu gelangen, wie
diese Menschen es immer wieder ertragen miisseni, daB Autofahrzeuge in Flug-
geschwindigkeiten riicksichtslos an ihren voriiberrasen, so werden wir uns nicht
wundernt diirfen, werin diese Menschen es als aufreizerid empfinden miissen, sich

1 Neue Freie Presse vom 23. Mai 1936.
2 Das StraBenwesen, S.28. Wien. 1935.



8 Querschnitte und Anlagegrundsétze.

stdndig in ihrer Sicherheit bedroht zu seheri. Unsere heutige Auffassung von Merisch-
lichkeit unid Gerechtigkeit gebietet uns daher, dal wir einien bescheidernien Bruchteil
der fiir den Ausbau der StraBen bereitgestelltern Kreditmittel dazu verweriden, um
die Anlagen zu schaffen, die notwendig sind, um dem Radfahrer urid dem FuBginger
jeries MindestmaBl an Sicherheit zu gewahrleisteri, auf das sie einen gesetzlich be-
griindeten Anspruch erheben koénnen.

Wenn es sich also heute darum hardelt, der Verkehrsentwicklung der n#chsten
Jahrzehnte im Ausbau unseres Straflen- und Wegernetzes vorausblickend Rechriung
zu tragen, dann darf auf den Radfahrer unid FuBlgeher nicht vergessen werden! Die
notwendigen Vorsorgen fiir diese Kategorie der Straflenbenutzer gehérern mit zur
Planurng eines FernstraBennetzes, und das um so mehr, weil Mérgel in dieser Hinsicht
rickwirkerid auch wieder die Sicherheit des Kraftverkehres empfindlich schidigen.!

Die Schaffung eines — den Verkehrsbedingungen voll entsprechenden, ent-
wicklungsfihigen FernstraBennetzes ist aber fiir jedes Land eirie so grofle Aufgabe,
daB sie nicht in wenigen Baujahren bewéltigt werden kann, soridern uniter Umstinden
Jahrzehrite planméBiger Arbeit erfordert. Es ist deshalb nicht linger mehr
angingig, die StraBemnbaupolitik so wie bisher von Budgetjahr zu
Budgetjahr zu erstellen — es ist vielmehr notig, sie vorausblickend
auf Generationen zu gestalten!

II. Fernstraflenbauten und Fernstraienpline in Europa.

Die Erkenntnis von der Notwendigkeit der Schaffung besoriderer Fernstraflern-
netze bricht sich trotz Krise und Finarnznot in immer weitereni Kreisen Bahr, und
in allen Kulturstaaten ist man am Werke, sich mit dieser grof8enn Frage auseinarider-
zusetzern und ihre zweckmifBigste Losung zu suchen!

Querschnitte und Anlagegrundsiitze.

Vorausgegangen ist Italien, das schorn 1923 in Oberitalieni begonmnern hat, ein Netz
von Nurautostrafen zu schafferi. Thm ist im Jahre 1931 das Deutsche Reich zuerst
mit dem Bau der Kraftwagerstrafie Kélri—Bonn urid dann 1934 mit dem gigantischen
Werk des Baues der Reichsautobahnen gefolgt, und von diesen Pionierleistungen
modernster Strafenibaukurist ausgeherid, regt sich riun der Gedanke des Fernistrafien-
baues auch in den uibrigen Lindern Europas, und hierbei mit besoriderer Griindlich-
keit in der Schweiz, die — zwischen Deutschland und Italien gelegenn — vor der Auf-
gabe steht, beide Fernstraflennetze iiber das eigene Staatsgebiet hinweg in ange-
messerier Weise zu verbinden.

Von grundlegendem EinfluB fir alle weiteren Planungsarbeiten ist zunéchst der
EntschluB in bezug auf die Gestalturig des FernstraBen-Querschnittes.

Abb. 2 zeigt die wichtigstenn bisher angewendeteri Querschnittsformer. Italien
baut seirie Autostrafen gruridsitzlich dreibahnig; aulen liegerid die Fahrbahrnen der
beiden Hauptverkehrsrichtungen F; und F, und in der Mitte die Uberholurigsbahn U,
die beiden Verkehrsrichtungen gemeinsam zu dieren hat.

Die Kraftwagenstraflie Koln—Borin wurde schon vierbahnig erbaut, so dal3 jede
Verkehrsrichtung ihre eigene Uberholungsbahn U, bzw. U, besitzt. Am groBziigigsten
ist der Querschritt der Reichsautobahrnen gestaltet. Die beiden Verkehrsrichtungen
sind durch einer 5,00 m breiten Griinstreifenn voneinander getrennt und jeder Richturig
steht fiir Haupt- und Uberholungsbahn ein 7,50 m breiter Belagstreifen zur Ver-

1 Siehe hiezu auch: Dr. Ing. H. Schacht: Der Radfahrweg. (Ein Beitrag zur Losung des
Radfahrverkehrsproblemes.) Halle a. S.: M. Boerner. 1935.
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fiigunig; an ihn schlieBt sich nach aullen ein 2,00 m breiter Randstreifen, der auf der
inneren Hi#lfte mit einer leichten bituminosen Oberflicherbefestigunig versehen ist.
Der Randstreifenn dient zum Abstellen anhaltender Fahrzeuge und als Sicherheits-
streifen fiir die mit hoher Fahrgeschwindigkeit sich bewegeriden Kraftwagen.

Die Kronenbreite der genannten Straflen betrigt somit:

bei den italienischen Autobahmen...... rund 11,00 m
,, der Kraftwagenistrae Kéln—Bonn. ,, 16,50 ,,
,, den Reichsautobahnen ............ s 24,00 ,,

Eine Sonderstellung nehmen die in der Schweiz projektierten bzw. in kurzen
Stiicken schon ausgefiihrten FernstraBen ein. Sie sind nicht reine Autobahnen,

A\J "\,""
xl : ’ -

Abb. 3. Dic Auto-Camionale: Genua—Serravalle (Valle del Po). Erbaut 1932—1935. Einfahrt in den 156 m langen Maltempo-
Tunnel. R = 100 m.

sonidern kornen am besten als LandstraBen groBer Vollkommenheit und hoher
Leistungsfahigkeit mit reinlicher Scheidung des Radfahr- und FuBgeherverkehres
vom Kraftwagen- und Gespannverkehr bezeichnet werden, wobei zu beachten 1ist,
da@ letzterer in der Schweiz nur mehr eine ganz untergeordnete Rolle spielt. Die bis-
her ausgefiihrten Straflen dieser Art, z. B. Ziirich—Winterthur (26 km) und Solo-
thurri—Grenchen (11 km) sind dreibahnig (gemeinsame Uberholungsbahn in der
Strafenmitte!) und besitzen beiderseits erhoht angelegte Radfahrstreifen (R) und
Gehwege (G) (s. Abb. 1, 2 und 12).
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Nebst der Wahl des StraBenquerschnittes ist der Entschlufl in bezug auf die Ge-
staltung der StraBenkreuzungen und der StraBengabelurigen sowie die Art der Aus-
gestaltung oder Vermeidung der Ortsdurchfahrten von grundlegender Bedeutung.
In dieser Hinsicht zeigen die Reichsautobahnern die radikalste und vollkommenste
Losurig. Plankreuzungen mit StraBen oder Eisenbahnen sind dort grundsétzlich ver-
mieden und durch Stockwerkskreuzungen (Unter- oder Uberfahrten) ersetzt. Wo es
notig ist, werden die in verschiedener Hohe liegeniden Verkehrswege durch Rampen-
straferi miteinander verburiden. Abb. 4 zeigt das Schema einer solchen Anlagel.

|

c
£
]
L
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=
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=T

Abb. 4. Kreuzung und Verbindung von Autobahn und LandstraBe.
Schema einer AnschluBstelle dritter Ordnung beim Berliner Kraftfahrbahnring.

Der Grumndsatz vollkommener Plankreuzurigsfreiheit im Bereich der FernstraBen
verteuert deren Bau in hohem MaBe, urid zwar nicht nur deshalb, weil jedes einzelne
Kreuzungs- oder Gabelungsbauwerk groBe Kosten verursacht, soridern vor allem
deshalb, weil die grundsitzliche Forderung von Stockwerkskreuzungen die billige
Fiihrurig der FernstraBe in Gelindehohe erschwert und in der Regel zu larigen Damm-
oder Einschnittsbauten zwingt.

Bei dern italienischen Autobahnen sind Plankreuzungen auf freier Strecke eben-
falls grundsétzlich vermieden, dagegen sind die Autobahn-Gabelungen in der Regel
einfach gestaltet. Die Richtlinien des Schweizerischen AutostraBeri-Vereines (S.A.V.)
sehen grundsitzlich nur die Beseitigung von Plankreuzurnigen mit Eisenbahnen vor
und fordern in bezug auf die Plankreuzungen mit Strafen und Wegen nur deren Ver-
meidung ,nach Moglichkeit*.

Ortsdurchfahrten sind bei den deutschen Autobahnen grundsitzlich aus-
geschlossen; die italienischen Autobahrien weisen sie nur in den grofien Stidten, die
als Reiseziel in Betracht kommen, auf. Die Richtlinien des S. A. V. dagegen lassen
fiir das FernstraBerinetz Ortsdurchfahrten fallweise zu, trachten aber, sie so gefahr-
los als moglich zu gestalten.

1 Ewald: Abzweigungen und Kreuzungen beim Berliner Kraftfahrbahnring. Zeitschrift
des V. D. 1., Seite 364—366. Berlin 1936.
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Das Mittel, die Schnelligkeit, Bequemlichkeit und Sicherheit des Kraftverkehres
durch den Bau von Umgehungsstralen zu fordern, hat in jiingster Zeit besonders in
England planméfige Arnwendung gefunden. Hier sind es vor allem die StraBen-
ziige, die von London zur Kanalkiiste fiihren, die in solcher Weise mit Aufwendung
bedeutender Baukosten ausgestaltet worden sind. Die bedeutsamste Ausfithrung
dieser Art ist die Umgehungsstrafle bei Winchester, die eine Linge von rund 12 km
aufweist?.

Das italienische Autobahnnetz.

Abb. 5 zeigt das von Senator Puricelli projektierte italienische Autobahnnetz,
das nach seiner Vollendung insgesamt etwa 2500 km Liange umfassen wird2. Hiervon
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Abb. 5 Das italienische Autobahnnetz nach Entwurf von Senator Puricelli.

sind zur Zeit rund 530 km vollendet und dem Betriebe iibergeberi. Die wichtigste
Linie in volkswirtschaftlicher und strategischer Hinsicht ist die Pedalpina, die vom
Col di Tenda iiber Turin, Mailarid, Mestre und Triest nach Fiume fithrt und nach
ihrer Vollendung rund 740 km lang sein wird. Von ihr sind gegenwirtig 245 km
fertiggestellt. Ihre Verbindung mit dem Hafen vori Genua steht im Bau. Das
schwierigste Stiick dieser Verbindung, die 51 km lange ,,Camionale“ iiber den
Ligurischen Apennin von Genua nach Serravalle, ist Ende 1935 dem Verkehr iiber-

1 Verkehrstechnik, S.35. Berlin. 1935.

2 Jonasz: StraBenbaupolitik fiir Generationen. Die Autobahn, S. 187—191. Berlin. 1934. —
Carlo Cesareni: Zwolf Jahre Autobahn in Italien. Die Autobahn, S. 791—842. Berlin. 1934.
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geben worden. Sie steigt von Genua mit Einhaltung einer Hochstneigung von 49,
und eines Kleinsthalbmessers von R = 100 m zum Giovipall an und unterfihrt diesen
in 413m Seehohe mit einem 909 m langen Scheiteltunnel. Die Camionale ist die

Abb. 6. Die Auto-Camionale: Genua—Serravalle (Valle del Po). Perspektive zum Bauentwurf der Anlagen in Genua.

Plankreuzungsfreie Verbindung des Hafengebietes (Richtung 1 und 2) mit dem 22m iiber dem Meere gelegenen grofien

Parkplatz (Autobahnhof). Rechts riickwiirts das Betriebsgebdude und die Ausfahrt (Richtung 3) nach Norden (Serravalle,

Mailand, Turin). Die Herstellung des 440 m langen und 117 m breiten Parkplatzes (F =50 000 m?) erforderte die Abtra-
gung von rund 1'1 Millionen Kubikmeter Fels.

erste Autobahn, die iiber die PaBhohe eines Gebirges erbaut wurde. Sie ist vorwie-
gerid dem von Genua ausgehenden Lastkraftwagenverkehr gewidmet und weist in

Abb. 7. Die Auto-Camionale: Genua—Serravalle. Auffahrts-Schlinge zur Verbindung des Hafengebietes
(Richtung 1 und 2) mit dem Autobahnhof.

jhrer ganzen Linge die Normalbreite der italienischen Autobahnen (befestigte Fahr-
babhn: 9 m breit) auf. Ihre Herstellunig erforderte infolge der zahlreichen grofien
Kurstbauten (Gesamtlinge der Tunnel 3002 m!) rund 3,5 Milliorien Lire fiir 1 km
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Lange. Ihre Fortsetzungen von Serravalle nordwestlich nach Turin und nordlich
nach Mailand erfordern noch die Ausfithrung von rund 110 bzw. 90 normalen
Autobahnkilometern?.

Abb. 8 zeigt die ersten (1923—1925) in Italien durch Puricelli geschafferien
Autobahnen aus der Vogelschau. Das Bild zeigt sinnfillig das heute in Italien vor-
herrschende Trassierungsprinzip: die Linienfithrung in langen Geraden; hier 10 bis
18 km lang! Die Autobahn Padua—Mestre besteht aus einer einzigen Geraden von

— 3

Abb. 8. Flugzeugaufnahme der Autobahnen Mailand—Seen.

Mailand—Lainate—Gallarate—Sesto Calende, am Lago Maggiore.. 47km
Lainate—Como, am Lago di Como ..........cvvvieennvrennnn 24 km
Gallarate—Varese, am Lago di Varese .........coveuueeceeens 17 km

23 km Léange, und auch die 82km lange Autobahnlinie von Florenz nach Pisa und
Viareggio weist vier Gerade von 12 bis 15 km Léange auf. Nur bei der Gebirgsstrecke
iiber den Ligurischen Apennin, der Camionale, konnte diese Art der Linienfithrung
nicht angewendet werder ; hier liegen notgedrurigen 429, der ganzen Larnge im Bogen.
Die gerade Linienfithrung der Straflen war schon im Altertum — im strikten
Gegensatz zur griechischen StraBenbaukunst — ein romisches Trassierungsprinzip,
und es ist interessant zu erkennen, wie solche historische Gepflogenheiten iiber die
. Jahrtausende hinweg noch heute lebendig wirksam sind. Die 300 Jahre v. Chr.
“unter dem Konsul Appius Claudius erbaute ,,Regina Viarum®, die Strafle, die von
Rom, dem ,,Mittelpunkt der Welt*, iiber Brindisi, Makedonien, Thessalien und den
Hellespont durch Kleinasien bis zum Euphrat fithrte, war schon typisch fiir dieses

1 Ministero dei lavori pubblici: L’Auto-Camionale Genova—Valle del Po, A Cura dell Ing.
G. Pini, Roma 29. Ottobre 1935 XIV. .
Francesco Sapori: L’Auto-Camionale. La Libreria dello Stato in Roma 1935 XIV E. F.
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Trassierungsprinzip. Sie fithrte mit einer 30 km langen Geraden, unbekiimmert um
alle Hindernisse, quer durch die pontinischen Siimpfe! Und wern wir uns heute in
Osterreich fragen, warum gerade die allen Kraftfahrern bekannte und von ihren
oftmals auch gefiirchtete Strafle iiber den Katschberg die ganz ungewohnlich
groBe Steigung von 289, aufweist, und wenn wir zur Erklirung ihre typisch

Abb. 9. Die Auto-Camionale: Genua—Serravalle. Entwicklungs-Schleife néchst Montanesi.
Viadukt 273 m lang, 46 m hoch.

geradlinige, vollkommen entwicklungslose Linienfithrung heranziehen, so sollten wir
rioch hinzufiigen, daf3 die StraBe iiber dern Katschberg auch heute noch — nahezu
geniau — der alten Romerstrafe folgt und dafl die Eigenart ihrer Linienfiihrung
daher altromischer StraBenbaukunst entspringt.

Ungewohnlich lange Gerade finden sich natiirlich vereinzelt auch auf Strafen
anderer Staaten. Die langste Gerade der Welt diirfte die 80 km lange Gerade auf
der StaatsstraBle in Nord-Dakota sein, die zweitlingste die 52 km larnge Gerade von
Deming nach Silver City in Neu-Mexiko (U. S. A.)!! '

1 Die BetonstraBe, S.96. 1936.
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Das deutsche Autobahnnetz.

Beim Bau der deutschen Reichsautobahrien werden, im Gegensatze zur italieni-
scheni Gepflogerheit, Gerade von mehr als etwa 5 km Léange grundséitzlich vermieden,
einerseits aus asthetischen Riicksichten, um das Landschaftsbild fiir den Fahrer ab-
wechslungsreicher zu gestalten, und anderseits zur Hebung der Betriebssicherheit,
da besonders larige Gerade erfahrungsgemill die Reaktionszeit des Fahrers weit-
gehend herabsetzen. Diese betrigt, nach vielfachenn Messungen, bei einem guten
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Abb.10. Das Grundnetz der Reichsautobahnen nach dem Gesetz vom Mai 1934 mit dem Stande der Bauarbeiten
vom Mai 1936.

Fahrer unter riormalen Verhiltrissen etwa 0,6 Sekunden. Eine 10 km lange Gerade
fithrt aber irifolge ihrer Mornotonie — wie beobachtet wurde — unter Umsténden zu
einer Erhohung dieses MaBes auf das Sechsfache, also bei plotzlich auftretenider Not-
wendigkeit des Bremsens zu einem Bereitschaftsweg von der sechsfachen Normal-
larige. Bei eirier Geschwindigkeit von 120 km/Stunde errechnet sich daraus e€in
Anstieg des Bereitschaftsweges vori 25 m auf 150 m, was fiir die Sicherheit der Fahrt
schon von sehr betrichtlichem Einfluf} sein kann!

Abb. 10 zeigt das Grundnetz der im Bau befindlichenn Reichsautobahnen. Seire
Gesamtlirige umfaBt nahezu 7000 km. Von diesen sind bis Ende Mai 1936 bereits
300 km volleridet und dem Verkehr iibergeben worden, und weitere 700 km folgen
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bis zum Jahresschlusse nach. Fiir das Jahr 1937 sieht das Bauprogramm die Fertig-
stellung weiterer 1700 km vor, so dall Ende 1937 rund 409, des Gesamtnetzes dem
Verkehr iibergeben seinn werden, darurter die zwei grofenn Nord—=Siid-Linien:

Hamburg (Liibeck, Bremen)—Hannover—Kassel—Frankfurt a. M.—Mannheim—
Karlsruhe und
Stettin—Berlin—Halle—Niirnberg—Miiricher

sowie die zwei grofen West—Ost-Linien:

Koln—Essen—Harnnover—Berlin—Breslau und

Karlsruhe—Stuttgart—Ulm—Miinchen—=Salzburg (Landesgrenze).

Die Gesamtkosten der Reichs- .
autobahrien werden mit 5 Milliar-
den RM, also etwa 10 Milliarden
Schilling, geschatzt. Thr Bau stellt
eine der gewaltigstenn Bauleistumn-
gen dar, die die Geschichte der
Technik kennt. Die Grofie dieses
Bauunternehmens kann man
in Osterreich am besten durch
Vergleich mit der groften Bau-
epoche der groBen altei Mon-
archie in den letzten 50 Jahren,
dem Bau der zweiten Eiseribahn-
verbindung mit Triest ermessen.
Damals wurde fiir den Bau der
Pyhrnbahn,Tauernbahn, K a-
rawankenbahn, Wocheiner-
bahn und der Karstlinie von G6rz
nach Triest insgesamt ein Bau-
kapital aufgewendet, das rund 600
Millioniert Schilling gleichkommt.
Die Bausumme der Reichsauto-
bahner ist also etwa 16mal so
grol3!

Es wird das begreiflich, wernn
man erwigt, daB die Verwirk-
lichung dieses gigantischen Ferr-
strafennetzes nicht nur die Her-
stellunig gewaltigster Kubaturen
an Erdarbelten’ Mauern und Be- Der Abschnitt: Frankfurt a. M.—Mannheim wurde als erste vollendete
lagherstellungen erfordert, son- Teilstrecke am 19. Mai 1935 dem Betriebe iibergeben.
dern iiberdies auch noch die Aus-
fiihrung einer ungeheuren Zahl groBer teuerer Kumstbauten aller Art. An groBen
Strombriicken allein sind mehr als 30 auszufiihren, darunter iiber den Rhein 3,
den Main 5, den Neckar 3, die Weser 2, die Elbe 4, die Oder 2,die Weichsell,
die Donau 3, die Isar 2 und den Inn 1 — und dazu noch eine Unzahl anderer
grofler Briicken iiber Schluchten und Tiler, Fliisse, Kanile, Eisenbahnen und
Strafen — und alle in eirier Breite vor 20 bis 24 m! Die Zahl der herzustelleriden
Uberfahrtsbriickeri und Unterfahrungen geht in die vielen Tausende! Auf je 800 bis
1000 m Strecke der Reichsautobahnenn kommt ein Briickernbau!

Bis zum 1. Januar 1936 wurden bereits in Summe 150 Millionen Kubikmeter

Orley, FernstraBenproblem. 2

Abb. 11. Reichsautobahn siidlich von Frankfurt am Main.
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Erdbewegung geleistet, das ist das Doppelte des Suezkanalaushubes, der lange Zeit
als die gewaltigste Erdarbeit der Menschheitsgeschichte gegolten hat — und bis zum
gleichen Zeitpunkt sind rund 7 Millionen Quadratmeter StraBenbelige fertiggestellt
wordeni (davon 809, Betonbelige) — die ein Fiinfzehntel der Gesamtleistung vori
rund 105 Millionern Quadratmeter Stralleribelige darstellen!!

Uber die Gesamtanlagekosten und die voraussichtliche Rentabilitit der Reichs-
autobahnen sirid bisher nur kurze Angaben im Wege vereinzelter Pressemitteilungen
bekanntgeworden. Nach AuBerungen, die Reichsbahndirektor Dr. Karl Joseph
gelegentlich einer Pressekorferenz abgegeben hat, werden sich, nach ganzlicher
Vollendung des Autobahnretzes, Kosteriaufwand und Wirtschaftlichkeit der Reichs-
autobahnen ungefihr wie folgt stellen?:

Tabelle 2. Kostenaufwand und Wirtschaftlichkeit der Reichsautobahnen.
(Zusammengestellt nach Pressemitteilungen von Reichsbahndirektor Dr. Karl Joseph.)

Milliarden RM

Gesamtkosten der Reichsautobahnen: 6900 km je 720000 RM.......... 5,0
Hiervon ab:
1. Ersparte Umgehungsstraflen............coiiiiiiiiiiiiiiiiinnennn. 0,5
2. Sonstige Ausbauersparnisse im FernstraBennetz 1. und 2. Ordnung,
umfassend ca. 20000km = 1/, des ganzen Reichsstraflennetzes ..... 1.3

3. Kapitalisierte Ersparnis an Erhaltungskosten im ganzen Reichsstrafennetz
infolge Entlastung durch die Reichsautobahnen ..................
4. Ersparung an Arbeitslosenunterstiitzung unmittelbar: 409/, der Gesamt

KOS DO vt v vt ittt ittt enaneseonneeenasseeoennesonnnenesnnns 2,0
5. Analoge Ersparung infolge ausstrahlender Wirkung auf den gesamten
ArbeltSmarkt . . oottt it i e e i e ettt e et e e e 0,5
Zusammen (Ersparungen ansonsten unvermeidlicher Ausgaben) 4,3
Somit zusitzl. Kapitalsaufwand infolge Baues d. Reichsautobahnen héchstens 1,0
RM

Demnach: Jahreserfordernis fur Verzinsung und Tilgung, insgesamt 7°/, | 70 000 000

Ergibt je Kilometer und Jahr: Erfordernis fiir Verzinsung und Tilgung rund 10 000
und b44 t2d ”» Tag ' b44 b44 ” b44 30
Dazu die Kosten fiir Erhaltung und Erneuerung der gesamten A.nlage

mindestens ebensoviel .. ...ttt i i e i i 30
Erwartet wird eine Durchschnittseinnahme je Kilometer und Tag von etwa 200

usw. werden gedeckt durch die Pachteinnahmen fiir: Tankstellen, Werkstétten, Garagen,

Die Kosten fiir Verwaltung, Aufsicht und Betrieb, Sanitdt und Sicherheit, Abfertigung
‘ Gaststétten usw.

DaB der Bau eines StraBennetzes von der GroBe und Vollkommenheit der Reichs-
autobahnen auf die Entwicklung des europiischen Kraftfahrwesens nicht ohme
starken Einflull bleiben kann, ist selbstverstindlich. Es ist vorauszusehen, daf3 der
Kraftwagenbau im Deutschen Reiche mit der Vollendung des Reichsautobahnnetzes
eirien gewaltigen Auftrieb in bezug auf Zahl, Billigkeit, Wirtschaftlichkeit und Aktions-
halbmesser erfahren wird unid da8 dieser Auftrieb von hier aus auch in allen Nachbar-
landern sich sehr fithlbar geltend machen wird.

1 Dittrich: Bericht tiber die Strafenbau-Tagung in Mﬁnehen, November 1935. Berlin-
Charlottenburg: Verlag Forschungs-Gesellschaft fir StraBenwesen E.V.

2 Gubler: Rentabilitit der Reichsautobahnen. Die AutostraBe, S.113. Basel. 1935.
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Fillt die Vollendurig der Reichsautobahrien mit einer Beruhigung und Befriedung
Europas zusammen, dann wird dieser Auftrieb so gewaltig sein, daf nur jene Lénder
vollen Nutzen aus ihm werden ziehen konnen, die vorausblickend und rechtzeitig
begonnen haben, ihr Strafennetz der kommenden Entwicklurig anzupassen.

Fiir Osterreich sind die zur Staatsgrenze fithrenden Reichsautobahnen
Minchen—Lindau, Miinchen—Salzburg und Niirnberg—Passau von be-
soniderer Bedeutung. Im Bauprogramm des Deutschen Reiches ist vorgesehen, dafl
Miinchern—Salzburg 1937 und Niirnberg—Passau 1938 dem Betriebe iibergeben
werden sollen!

FernstraBlenpliine der Schweiz.

Es ist gewiB kein Zufall, daBl der FernstraBenbau gerade in Italien unid im Deutschen
Reiche am grofziigigsteni vor sich geht — zielbewuf3t und streng eirheitlich —, dern
in beidenn Staaten ist die Moglichkeit fiir die Verwirklichung weitblickender Plane
durch die starke autoritire Staatsfiilhrung, die vom Willen des ganzen Volkes ge-
tragen wird, sinnfillig gegeben. Viel schwieriger liegen in diesem Belange die Ver-
hiltnisse in der Schweiz, die zwischen den beidern groflenn Fiihrerstaaten gelegen ist
und naturgemif trachten mull, derenn FernstraBennetze in arigemesserier Weise iiber
das eigene Staatsgebiet hinweg zu verbinden. Sie wird in der Verwirklichung eirheit-
licher Pline durch ihre kantonale Verfassung stark gehemmt. und so ist es erklérlich,
daB dort die Inmitiative zur Schaffung eines grofziigigen Fernstrafennetzes von pri-
vater Seite ausgegangen ist.

Der Schweizerische AutostraBen-Verein (S.A.V.) mit dem Sitze int Bagel
wurde 1927 gegriindet und ,,hat zum Zwecke, durch Studien unid durch Vorschliage bei
den Behorden dahin zu wirken, daBl dem wachsenden nationalen und internationalen
Automobilverkehr ein zweckmaBig angelegtes HauptstraBennetz zur Verfiigurig gestellt
werde®‘. Dem Vereine gehoren als Mitglieder zahlreiche Kantone, Stadt- und Land-
gemeiriden, eidgendssische und kantonale Wirtschaftskorper, Verbénde zur Forderurg
des Verkehres und der Wirtschaft, die Handels- und Gewerbekammern, Industrien,
Finanzinstitute und endlich zahlreiche angesehene Einzelpersonen an. Der S. A. V.
hat sich durch Aufstellung von Richtlinieni, Normalien und Normalpreistabellen fiir
den Ausbau der Fernverkehrsstrafen und durch die Herausgabe seiner Zeitschrift
,,Die Autostrafle’ groBe Verdienste um die Schaffung einheitlicher Grundlagen fiir
den. Ausbau des schweizerischen FernstrafBenretzes und um die Abklarung des ganzen
Fragenkomplexes erworben. Hierbei ist er allerdings auch in manchen Belangen auf
den Widerspruch der,,Vereinigung schweizerischer Straflenfachménner‘ und
der ,,Baudirektorenkonferenz‘ gestofen?, nach deren Ansicht das vor ihm vor-
geschlagerie Fernstrallennetz von mehr als 3000 km Lénge als zu gro und die zu-
gehorigenn Normalien unid Richtlinien in marnchen Punkten als zu bescheiden be-
zeichnet werden. '

Um die technischen und wirtschaftlichen Grundlagen des ins Auge gefaBiten Fern-
strafennetzes klarer erfassen und beurteilen zu konnen, gab der S. A. V. die sorg-
faltige Ausarbeitung gemnereller Projekte fir 190 km Fernstrallen unter tunlichster
Benutzung der bestehenden Strafenziige bei vier bekannten schweizerischen Zivil-
ingenieurbiiros in Auftrag?, und zwar fir die Strecken: Basel—Olten—Bern und
Basel—Brugg—Ziirich. Projektierende waren unter zentraler Leitung der verkehrs-
technischen Kommission des S. A.V. die Ingenieurbiiros Rapp (Basel), Losinger
(Bern), Steiner (Bern) und Frick (Ziirich). Die Hauptergebnisse dieser Projekts-

1 Schweizerische Zeitschrift fiir StraBenwesen, Nr. 21. 1932.

? Vgl. Die Autostra3e, Heft 4f. Basel. 1932. — Schweizerische Bauzeitung, S. 215f., 1. Halbj.
1933.

o
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arbeiten, die auf der Grundlage der ausgezeichneten schweizerischen Siegfriedkarte
1: 25000 unter Ergénzung durch ortliche Erhebungen durchgefiihrt wurden, sind
in Tabelle 3 zusammengestellt.

Tabelle 3. Ergebnis der generellen FernstraBen-
Projektierungsarbeiten des S.A.V.

Teilstrecke Ges?,mtlinge A}lsbau N'eubau Gesa}mtkosten Kost.en je 1km
in km in % in % in Fr. in Fr.
Basel—Olten. . . 42 55 45 14 960 000 357 000
Olten—Bern . .. 63 64 36 19 240 000 307 000
Basel—Brugg .. 52 66 34 12 070 000 287 000
Brugg—Ziirich . 31 60 40 15 595 000 568 000

Nach diesen Projekten, denen eini Regelquerschnitt wie in Abb. 1, Fig. 2 zugrunde
gelegt war, stellt sich 1 km Fernstrae — wenn man von der zum groBten Teile den
Charakter einer groBstidtischen Ausfallstralle tragenden Linie Ziirich—Brugg ab-
sieht — im Mittel auf
300000 schw. Fr. Eine kri-
tische Beurteilung zeigt
aber, daBl die Ursache
der verhaltrisméBig hohen
Kosten dieser und &hn-
licher ariderer Projekte
augenscheinlich in einer zu
eisenbahnméafigen Linien-
fiuhrung der Straflen zu su-
chen ist. Es ist nicht notig,
die Neigunigen und Krim-
mungen einer Fernstrale
in schwierigerem Geldnde
eisenbahnartig zu ge-
stalten; das fiithrt zu iiber-

Abb. 12. FernstraBe: Zirich—Winterthur. Mit Radfahrwegen und Gehwegen maﬁlg groﬁen,teuren Kunst-

beiderseits der Fa.hrb_ahr}. Die in der Mii&te IiegeI..lde 300 m breite Uberholungsbahn bauten (S. z. B. den Via-
ist in hellerem Steinmateriale gepflastert. " .

Breitenmafe: (150 +1°50) + 900 + (1'50 + 150). dukt iiber dasTal der Biirniz,

470 m lang, 25 m hoch!)
und entspricht nicht der Eigenart des Kraftwagens, der keine oder nur eine relativ
geringe Anhingelast zu ziehen hat. Gerade dieser Umstand befahigt ihn ja, auch
groBe Steigungen miihelos zu bewaltigen urid verhaltnismaBig scharfe Kriimmurigen
anstandslos zu befahren, und dies vor allem deshalb, weil es ihm im Gegersatz zum
schwerbelasteten Lokomotivzug ein leichtes ist, seine Geschwindigkeit elastisch den
jeweiligen Neigungs- und Kriimmurngsverhiltnissen der StraBle anzupassen!.

Fertig ausgebaut im Sinne der angefithrten Grundsatze sind in der Schweiz zur
Zeit allerdings nur einzelne kurze StraBenstiicke, wie z. B. die Strecken Ziirich—
Winterthur, Ziirich—Dietikon und Solothurn—Grenchen. Der Baubeginn des ge-
planiten 12 km langen Montblanc-Strafentunnels von Chamonix (im Arvetal)
nach Entreves (im Doratal) zur unmittelbaren, ganzjahrigen Verbindung Mittel-
frarikreichs mit der lombardischenn Ebene (der Tunnel liegt nahezu genau in der Luft-
linie Paris—Turin bzw. Mailand) wird aber sicherlich ein starker AmnstoB fiir den

1 S. Richtlinien fiir die Anlage und die Linienfithrung neuzeitlicher Straflen mit gemisch-
tem Verkehr. Wien: Verlag d. Verbandes d. osterr. StraBengesellschaften.
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baldigen Ausbau des schweizerischen Fernstrafleninetzes sein; denn der Montblanc-
Strafentunrel ist in hohem MaBe geeignet, den internationalen Reiseverkehr vom
schweizerischen Staatsgebiet abzulenken und wird daher sicherlich von seiten der
Schweiz verkehrstechnische Gegenmafnahmen auslosen.

Fernstraflenpléine im iibrigen Europa.

Von den Weststaaten des européischen Kontinents ist kurz zu sagen, daf} sie sich
im wesentlichenn abwartend verhalten; Ursache ist einerseits die groBe Giite und
Dichte der dort bestehenden Straferinetze und anderseits die demokratische Verfassung
dieser Staaten, die den divergierenden Einzelkriften im Lande einen sehr grofien
Spielraum gewihrt und dadurch die Verwirklichung grofBziigiger Pline, die im gesamt-
staatlichen Interesse gelegen sind, empfindlich hemmt. Es ist interessant, hier auf den
sprunghaften und mustergiiltigen neuzeitlichen Ausbau hinzuweisen, den das spanische
HauptstraBernnetz 1925 bis 1932 unter der Diktatur Primo de Riveras erfahren und
der dazu gefiihrt hat, daf3 die bis dahin arg vernachléssigten spanischen Hauptverkehrs-
straen nun von jedem Autotouristen nur in Worten des hochsten Lobes genannt
werden. Der Ausbau erstreckte sich nicht nur auf die Schaffung eines staubfreien
Belages, sonidern sehr wesentlich auch auf die Beseitigung zahlreicher Plankreuzungen
mit Eisenbahnen, die Schaffung von Umfahrungsstraflen an Stelle enger Orts-
durchfahrten und auf eine geradezu vorbildliche Ausgestaltung der StraBenkriim-
murigen.

In England sind in letzter Zeit einzelne Strafenziige, wie: London—XKanal-
kiiste, Liverpool—Manchester, Glasgow—Edinburgh u. a. m. durch Verbreiterung
der Fahrbahn und Durchfithrung von Korrektionen zu leistungsfihigen Hauptver-
kehrsstralen ausgebaut worden. Seitens der StraBlenbeniitzer wird das aber ledig-
lich als ein bescheidener und vollkommen unzureichender Anfang gewertet. So fordert
der ,,Schutzverband der FuBlgeher¢ unter Hinweis auf das erschreckende
Ansteigen der Verkehrsunfille den Bau eines Netzes von rund 3000 km reiner Auto-
bahnen — und parallel damit steht in weiten Kreisen Englands — unter Fiihrung
des Vorkdmpfers fiir GroBplanungen im Straflenwesen, Mr. Rees Jeffreys — der
Bau moderner Autobahnen nach den wichtigsten Zentren des Landes in ernstester
Erwagung.!

Holland besitzt derzeit erst eine reine KraftwagenstraBe: von Amsterdam
nach Den Haag. Belgien wird noch im Jahre 1936 die besteheride Strafle Briissel—
Ostende zur Fernstralle ausbauen, und zwar nach Grundsitzen, die ziemlich geriau
jerien der Schweizer Richtlinien entsprechen. Der Bau von Autobahnen nach
deutschem Muster steht aber gegenwirtig in Belgien auf der Tagesordnung aller
verkehrstechnischen Erwigungen. Die Verwaltung der offentlichen Arbeitern be-
schiftigt sich deshalb mit Studien technischer und wirtschaftlicher Art, die das Ziel
verfolgen, zwischen Briissel und Ostende iiberdies eine vollkommern neue Autobahn
hoher Leistungsfihigkeit anzuleger.

In Frankreich befinden sich gegenwirtig die Pariser AusfallstraBen von
St. Cloud nordwestlich durch den Wald von Marly nach Chambourcy und siid-
westlich nach Trappes als vollkommen plankreuzungsfreie Autobahnen mit 24 m
Breite im Bau. Sie sind zur Aufnahme des Verkehres bestimmt, der von Paris einer-
seits in der Richtung zur Kanalkiiste (Rouen, Dieppe, Le Havre) und anderseits
zum Atlantischen Ozean (Angers, Nantes) ausstrahlt2.

1 Kriger: Der Autobahngedanke in Frankreich und England. — Verkehrstechnik, S. 13f.
Berlin 1936. :

2 La premiére autostrade de France. Die Autostrale, S.76. Basel. 1936. Pariser Aus-
fallstraBen. Der StraBenbau, S. 177f. Halle a. d. Saale. 1936.



22 Die transeuropéische Durchzugsstrafe: London—Konstantinopel.

Im Siidosten Frankreichs steht gegeriwiirtig der Bau einer rund 250 km langen
Autobahn von Lyon zum Genfer See mit wahrhaft groBziigigen Anlageverhilt-
nissenn in Erwigung. Sie wird im Falle ihrer Verwirklichung, durch den Bau des
Montblane-StraBentunrnels einen verkehrstechnisch hoch bedeutsamen Anschlul3
an das italienische Autobahnnetz gewiririen. Im iibrigen aber will Frankreich seine
HauptverkehrsstraBenn zwecks Heburng der Verkehrssicherheit, Bequemlichkeit und
Geschwindigkeit auf 9,00 m Breite der befestigtern Fahrbahn ausbauen?.

In der Tschechoslowakischen Republik wird amtlich der Bau einer rumnd
700 km larigent und mindestens 18 m breiten Autobahn von Pilsen iiber Tabor—
Iglau—Briinn—Kremsier—Sillein nach Kaschau erwogen, dem zweifellos
nicht nur eine wirtschaftliche, sondern auch eine erhebliche strategische Bedeutung
zukommt,

Die Balkanstaaten endlich deriken in Arbetracht ihrer diirinen Besiedlung natiir-
lich nicht an den Bau reinier Autobahrnen nach deutschem oder italienischem Muster;
sie unterscheiden aber sehr deutlich zwischen gewdhnlichen Landstrafen und Fern-
straBen und habern erkarint, daf fiir die letztgenanniten die bisher tibliche Fahrbahri-
breite von 5 bis 6 m zu gering ist. In Bulgarien? wurde fiir alle Fernstraflen die
Mindestfahrbahnbreite mit 9 m behordlich festgelegt; in Jugoslawien ist Ahnliches
in Aussicht geiommen. Es beabsichtigt rioch im Jahre 1936 einen Kredit von mehr
als einer halben Milliarde Dinar fiir Straenbauzwecke bereitzustellert unid damit den
groBziigigen Ausbau von rund 800 km FernstraBen in Angriff zu nehmen — darunter
in erster Linie den Ausbau der dortigen Teilstrecke der transeuropéischen Durchzugs-
strafe London—Konstaritinopel.

III. Transkontinentale Durchzugsstrafien.

Die transeuropiische Durchzugsstraie: London—Konstantinopel.

Bei dem geschilderten Stande des européischen StraBeriwesens und in der gegen-
wirtigen Zeit, in der Zahl, Giite, Zuverlissigkeit, Leistungsfahigkeit und Betriebs-
wirtschaftlichkeit der Kraftwagen in stirkster Aufwartsentwicklung begriffen sind,
ist es nicht verwunderlich, daB Bestrebungen Wirklichkeit gewinnen, die noch vor
kurzem als Utopien angesehen worden sind. Hier ist vor allem die Schaffurig einer
groBen transeuropiischen DurchzugsstraBe von London nach Korstantinopel zu
nennen. Die Anregung hierzu ist 1930 von der Automobile Association in London
ausgegangen und hat durch die im September 1935 in Budapest abgehalterie Tagung
der Alliance internationale de Tourisme eine vielversprechenide Forderung erhaltern.

Das Ziel dieser Bestrebungen ist die Schaffurig einer in der baulichen Anlage und
der Art der Signalzeichen moglichst einheitlichen und fiir Kraftwagen gut fahrbaren
FernstraBe, bei der es nirgends an den notwendigen Unterkiinften, Garagen, Tank-
stellen und sonstigen Hilfseinrichturigen fehlt und bei der alle Behinderungen durch
Zoll und Visum auf das unvermeidliche KleinstmaB herabgesetzt werden. Sie hat —
ohne die 35 km betrageride Seestrecke von Dover nach Calais — eine Léange von etwa
3100 km, die sich auf die einzelnen Léinder Europas wie folgt verteilen:

England .......... 120 km  Deutschland ........ 710 km  Jugoslawien ...... 570 km ;
Frankreich ........ 60 ,, Osterreich........... 330 ,, Bulgarien ......... 360 / ,,
Belgien............ 300 ,, Ungarn ......ocovun. 380 ,, Tirkel «veveeeenns 270

1 Steinitz: Die Anpassung der franzésischen Strafen an den Autoverkehr. Die AutostraGe,
S.10. Basel. 1936.

2 8. die Verhandlungsschrift iiber die im September 1935 in Budapest abgehaltene Tagung
der ,,Alliance internationale de Tourisme‘, betreffend die transeuropéische Durchzugssfrae:
London—Istanbul.
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Diese quer durch ganz Europa fithrende internationale DurchzugsstraBle, deren
Auswirkung fiir den Handels-, Reise- und Fremdenverkehr aller durchfahrenen
Lander von groBer Tragweite seinn wird, stellt zugleich den Beginn der Entstehung
eiries transkontinentalen StraBennetzes dar, das dazu bestimmt ist, in seirem weiteren
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Abb. 13. Die transeuropidische DurchzugsstraBe: London—XKonstantinopel.

Ausbau die drei Erdteile Europa, Afrika und Asien zu erfassen und sie einander
kulturell urid verkehrswirtschaftlich naherzubringen.

Die Welt-Kraftwagenstraien: London—Tokio, London—Singapore,
Hammerfest—Kapstadt.

Drei Welt-KraftwagenstraBen sind es, die in den nichsten Jahrzehnten der Ver-
wirklichung zugefiihrt werden sollen. Die OstasienstraBe: London—Tokio; die
AfrikastraBe: Hammerfest—Kapstadtund die Indien—Australien-Strale: London
—Singapore. Wahrend die beiden groBen West—Ost- und Nord—Siid-Linien die ge-
waltigsten Rohstoffgebiete und Bodenschitze der alten Welt berithren (Eisen,
Kupfer, Blei, Silber, Gold, Platin, Edelsteine, Kohle, Holz, Salpeter, Erdsl, Gummi,
Baumwolle, Getreide, Felle, tierische Produkte usw.), verbindet die diagonal ver-
laufende Europa—Indien-Strafle die Gebiete dichtester Besiedlung und &ltester Kultur.
Dabei kiirzt sie den bisherigen Reiseweg — den Seeweg -— nach Indien, China
und Australien in ganz gewaltiger Weise ab.

Sind das nun Utopien oder reale Moglichkeiten einer nahen Zukunft? Seit den
Zeiten des persischen Weltreiches und des alten Romerreiches iiber Napoleon bis zur
Gegenwart waren fiir den Bau und die Verbesserung der Verkehrswege im wesent-
lichen immer drei Krifte treibend: Kriegsbereitschaft, innere Politik und
Handel. Sie sind heute genau so wirksam wie ehedem! Was Strafen und Kraft-
wagentransporte fiir die moderne Kriegsbereitschaft bedeuten, haben uns sinnfallig
die taglichen Berichte iiber die Vorginge am abessinischen Kriegsschauplatz be-
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wiesen, zeigt uns deutlich der Eifer, mit dem Ruflland und Japan in Ostasien am
Werke sind, um neue groBe Stralenbaupline der Verwirklichung zuzufiithren, und
hat uns ebenso der franzosische Generalstabsbericht iiber den dramatischesten Akt
des Weltkrieges: die Marneschlacht, gelehrt. Innere Politik und Handel aber haben
seit jeher der Verkehrswege bedurft, um entlegene Teile groBer Reiche fester an das
Staatsgebiet anzuschliefen, um Kultur, Wohlstand und Steuerkraft zu heben und —
in neuester Zeit — um den segenbringenden Devisenstrom des Fremdenverkehres zu
fordern und die Geiflel unserer Zeit — die Arbeitslosigkeit — wirksam zu bekdémpfen.
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Abb. 14. Die Welt-Kraftwagenstraen: London—Tokio, London—Singapore, Hammerfest—Kapstadt.

So ist es kein Wunder, daB uns die Wirtschaftsberichte der weiten Kontinente,
durch die die angefiithrten Welt-KraftwagenstraBlen dereinst fithren sollen, immer
wieder von neuem Kenntnis von grofiziigigen MafSinahmen und Plinen geben, die auf
dem Gebiete des Strafenbaues zu verzeichnen sind. Die Mandschuregierung hat
‘1933 einen Zehnjahrplan fiir die Erbauung von rund 60000 km neuer StraBen be-
schlossen und hierfiir zundchst 30 Millionen Yuan (1 Yuan = 2 Schilling) als erste
Baurate bereitgestellt; die neue Tiirkei baut seit einem Jahrzehnt unter Kemal
Pascha zielbewult und grofziigig am Ausbau seines StraBlennetzes; Syrien ver-
fugt schon heute, dank englischem und franzosischem EinfluB, iiber ein gut ange-
legtes Netz modernster StraBlen, dessen Ausstrahlungspunkt Damaskus ist. Von hier
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aus besteht bereits seit einigen Jahren eine fahrplanmiBige, sehr befriedigende
und mit allen Bequemlichkeiten der Neuzeit eingerichtete Autobusverbindung quer
durch die syrische Wiiste nach dem 800 km entfernten Bagdad, und nahezu mit der
gleichen RegelmiBigkeit und Selbstverstandlichkeit fihrt man heute schon von
Bagdad weiter nach Teheran. Iran — das neue Persien — aber hat in den letzten
6 Jahren Erstaunliches auf dem Gebiete des Strallenbaues geleistet; es arbeitet
gegenwirtig an der Schaffung eines Strafennetzes von mehr als 17000 km Liange.
Heute schon kann man vom Kaspischen Meer die 3000 km messende Entfernung
bis zur indischen Grenze in wenigen Tagen mit dem Kraftwagen zuriicklegen — eine
Strecke, zu der man frither im Karawanenweg 2 bis 3 Monate benotigt hat. Von
Indien aber wissen wir, dal jeder Maharadscha iiber einen luxuriésen Autopark ver-
fiigt und daBl sich sein Straflenwesen unter englischer Fithrung der verstindnis-
vollsten Obsorge erfreut. Die grofe DurchgangsstraBe von der persischen Grenze
iiber Lahore, Delhi und Benares nach Kalkutta ist heute schon in gutem Zustand,
und auch weiter nach Osten, auf der Linie durch Burma nach Rangon, Bangkok und
Singapur sind bereits Tausende von Strallenkilometern mit guten Decken versehen !t

Freilich kommt es bei all diesen Schépfungen der morgenlindischen Technik
nicht nur auf den Bau, sondern ganz wesentlich auch darauf an, das Geschaffene ver-
stdndnisvoll mit nie erlahmender Obsorge betriebsfihig zu erhalten. Und gerade das
erst ist der wahre Priifstein dafiir, ob in einem Lande der Geist des Fortschrittes und
der wahren Kultur dauernd Wurzel gefal3t hat. Es liegt aber kein Anzeichen vor, das
uns berechtigen wiirde, daran zu zweifeln, dafl auch in den neu aufstrebenden Staaten
Asiens dieser Forderung wahrer Zivilisation ausreichend entsprochen werden wird.

Wenn wir all das bedenken, dann ist es klar, daB es kurzsichtig wire, die Fern-
straenplane London—Tokio und London—Singapore als Utopien zu bezeichnen!
Sie sind lebendige, im Werden begriffene Wirklichkeiten! Und wer sie als utopisch
bezeichnet, an dem mul die Gegenwartsentwicklung der Technik, der Werdegang
des Flugwesens, des Unterseebootbaues, der Radiotechnik und der synthetischen
Erzeugung von Ersatzstoffen fiir Gummi, Benzin und andere lebenswmhtlge Giiter
eindruckslos vorbeigegangen sein. Die Technik der Gegenwart befindet sich in einer
geradezu dynamischen Entwicklung; fiir sie gibt es keine Unmoglichkeiten! Die
Utopien von heute sind lediglich die Wirklichkeiten von morgen!

Abb. 14 zeigt fiir die AfrikastraBe zwei Varianten: die italienische im Westen
und die englische im Osten des schwarzen Erdteiles. Die westliche Linie fiihrt im An-
schluf3 an das italienische Autobahnnetz von Tripolis durch Lybien und Franzosisch-
Aquatorialafrika zum Tsadsee und weiter zum Kongo; von hier zieht sie sodann der
afrikanischen Westkiiste entlang zuerst durch belgisch-portugiesisches Gebiet und
dann durch das ehemalige Deutsch-Siidwestafrika zur Siidafrikanischenn Union und
nach Kapstadt. Die 6stliche Linie dagegen zweigt in Damaskus von der Europa—
Indien-Strafle ab und fiihrt iiber Jerusalem, Suez, Kairo nilaufwirts durch den
Sudan zum Viktoriasee und sodann mehr oder werniger niahe der afrikanischen Ost-
kiiste durch das ehemalige Deutsch-Ostafrika zum Tanganjikasee und weiter iiber
Rhodesien und durch die Siidafrikanische Union nach Kapstadt. Diese Linie liegt
ab Suez in ihrer ganzen Liange auf englischem EinfluBgebiet und hat deshalb wohl
die groBere Aussicht, zuerst verwirklicht zu werden. In allen Kolonialgebieten
Afrikas aber wichst heute von Jahr zu Jahr das StraBennetz. RegelmiBig betriebene
Personen- und Giiterkraftfahrlinien stehen iiberall in Betrieb. Sogar der Neubau von
Eisenbahrilinieni ist unter der Konkurrenz des Kraftwagens, mit dem verderbliche
Giiter rascher und individuell besser zum Hafenplatz gebracht werden, zum Stillstard
gekommen. So ist es also auch in Afrika nur eine Frage der Zeit, wann die vorliufig

1 Kriiger: Indisches Strafenwesen. Die StraBe, S 70f. Berlin. 1935.
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noch isolierten StraBlenziige sich zu einem zusammenhirngenden StraBennetz zu-
sammenschlieBen werden und dadurch die groBe afrikanische Nord—Siid-Strafe Wirk-
lichkeit gewinnen lassen!

Die wichtigsten Entfernungen im Zuge der Europa—Indien- und Europa—
Afrika-Strale sinid aus der Aufstellung der Tabelle 4 zu entriechmen?.

Tabelle 4. Entfernungen von London im Zuge der
Welt-Kraftwagenstraen.

Europa—Indien [ 'km Europa—Afrika km

nach Wien .......... ‘ 1500

Konstantinopel . 3100

Damaskus ..... 4900 nach Damaskus..... 4900

Bagdad ........ 5700 Kairo ......... 5800

Teheran........ 6700 Chartum ...... 8100

Lahore......... 10000 Nairobi ....... 11000

Kalkutta ...... 12000 Johannesburg .| . 16000

Singapore ...... 15500 Kapstadt ..... 17500

Nach Vollenndung dieser transkontinentalen Strafenziige werden die drei alten Konti-
riente einander bedeutend nahergeriickt sein. Bine Kraftwagenfahrt von Wien nach Bag-
dad wird leicht in 7 Tagen vollzogen und Indien wird bequem in 14téigiger Fahrzeit er-
reicht werden koérnen. Sportliche Langstreckenfahrer aber werden die ganze Strecke Lon-
don—Lahore mit einem starken Tourenwagen in 9 bis 10 Tagen zuriicklegen korinen !

IV. Grundlagen fiir die Planung von Fernstralennetzen.

Die Fernstralennetze der einzelnen Staaten unseres Kontinerites werden sich all-
méhlich zu einem groflen européischen FernstraBennetz zusammenschlieBen, dem so-
dann im zwischenstaatlichen Verkehr eine fortgesetzt ansteigende Bedeutung zu-
kommen wird. Sowohl die internationale Handelskammer als auch die Verkehrs-
kommission des Volkerbundes haben der Schaffung eines derartigen internationalen
FernstraBennetzes ihre Aufmerksamkeit urid manche forderride Vorarbeit gewidmet,
und es bestehen auch bereits verschiedene Entwiirfe (Karte, Skizzen) fiir die Linien-
gestaltunig derartiger, ganz Europa umspannender Stralennetze (Puricelli, Stiick,
Internationale Vereinigung der anerkannten Automobil-Clubs usw.)2. Diesen Skizzen
kommt aber natiirlich keinerlei bindende Kraft zu, da jeder einzelne Staat vollig
autoriom seirie Entschliisse iiber Linienfiihrung und Ausbauart zu fassen und fiir die
Kosten seines Fernstrafennetzes aufzukommen hat.

Entschliisse dieser Art sirid iiberaus verantworturigsvoll unid schwerwiegend! Sie
miissert mit dem Blick auf viele Jahrzehrite voraus gefalt und der besorideren Figer-
art des Landes verstindnisvoll angepalt werden. Weserntlichen Einflufl nehmen:
Die geographische und kulturelle Eigenart des Landes, seine Bevolke-
rungsdichte und wirtschaftliche Struktur, die Dichte des StraBen-
netzes und des Stralenverkehres und endlich die Erfordernisse der
Landesverteidigung.

1 8. hierzu Elischer: Die interkontinentale Strae London—Capetown, London—Kalkutta.
Jb. f. d. StraBenwesen in Osterreich 1933.

2 Jonasz: Das europdische Autobahnnetz nach dem Vorschlag von Senator Puricelli
(Gesamtléinge 37176 km). Verkehrstechnik, S.188. Berlin. 1934. — Puricelli: Entwurf fur
ein européisches AutostraBennetz. — Stiick: Deutschland im Netz internationaler Autobahnen.
Die StraBe, S. 42—47. Berlin. 1934. — Greiner: Die internationalen StraBen fiir den Automobil-
verkehr. Die AutostraBe, S. 104. Basel. 1933.
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Es wird somit die besondere Art und Gestaltung der Fernstraen —im Gegensatz zur
Schaffung internationaler Eisentbahmnlinien — von Land zu Land individuell sehr ver-
schieden gestaltet werdernt miissen, urid es ist das auch zuléssig, weildie Strafenfahrzeuge
im Gegensatz zu den Eisentbahnbetriebsmitteln eine nahezu unbeschrankte Anpassurngs-
fahigkeit an die jeweils sich vorfindende Eigenart der Fahrbahrngestaltung besitzen.

Bevilkerungs- und Kraftwagendichte in Europa und in U.S.A.

Tabelle 5 gibt einen Uberblick iiber die gegeriwirtige Bevolkerungs- und Kraft-
wagendichte der wichtigstenn europaischen Staatemn.

Bevolkerungsdichte und Kraftwagendichte

in den

Staaten und in U. S. A. im Jahre 1935.

européischen

Bewohner auf 1km?

Kraftwagen auf 100 km?

Kraftwagen auf 1000 Einwohner

\
Belgien .............. 267 | GroBbritannien ........ 712 | Frankreich ........... 45
Holland ............. 244 | Belgien ............... 623 | GroBbritannien ....... 38
Grofbritannien ....... 187| Holland .............. 4211 Schweden ............ 24
Deutsches Reich . ..... 140 | Frankreich ............ 343 | Belgien .............. 23
Ttalien ............... 137 | Deutsches Reich ....... 222 | Schweiz ............. 22
C.8.R. ............. 104 | Schweiz .............. 218 | Holland ............. 17
Schweiz ............. 100 Ttalien ................ 121 | Deutsches Reich...... 16
Ungarn .............. 95| C.S.R. ..oiiiin. 83| Italien ............... 9
Polen..........c..... 82 |— SR oo, 8
— Osterreich ............. 48 Spanien ............. 7
Osterreich ............ 78
Spanien .............. 34 | Osterreich ............ 6
Frankreich ........... 75| Schweden . ............ 30
Ruménien ........... 61| Ungarn ............... 14| Ungarn .............. 1,5
| Bulgarien ............ 53| Ruménien ............ 10| Ruménien ........... 1,5
| . Jugoslawien .......... 52 Polen................. 6| Jugoslawien .......... 1
Spanien ............. 47| Jugoslawien ........... 5| Polen...........ooot 0,8
Schweden ............ 14| Bulgarien ............. | 3| Bulgarien ............ 0,6
U.ScA. oot 16) U.Sc A oot 200 U.S.A. ool 125

Abb. 15,

Zahl der Personen und Lastkraftwagen je 100 km? Gebietsfliche (1935).
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Die Extremwerte verhalten sich abgerundet in Bezug auf die

Bevolkerungsdichte ' wie 1:20
Kraftwagenzahl je km? ,» . 1:240
v ,, Binwohner ,, 1:75

Es ist klar, da bei derartigen Verschiedenheiten nicht eire einzige, bestimmte
Art der FernstraBengestaltung fiir alle Linder die technisch und wirtschaftlich
richtige sein karnn!

Aus Abb. 15 ist die auf die Gebietsfliche der europiischen Staaten bezogemne
Kraftwagendichte (Ende 1935) ersichtlich. Das Bild zeigt sinnfillig den wumn-
geheuren Unterschied, der zwischen den West- und den Oststaaten Europas besteht.
Sie werden in Bezug auf die Kraftwageridichte durch eine deutliche Bruchlinie von-
einander geschieden, die ungefihr vom poluischern Korridor durch die Tschecho-
slowakische Republik urd Osterreich zur Adria verlauft. Die Lage Osterreichs auf
dieser Bruchlinie weist eindringlich darauf hin, da8 es sich der Schaffung besonderer
FernstraBen, wie solche von seinen nérdlicheri, westlichen und siidlichen Nachbarn
erbaut werden, wohl auf die Dauer nicht wird entziehen konnen, das es dabei aber
andere, seirier wirtschaftlicheri Kraft und Eigenart entsprechend angepaBte Grund-
sitze wird walten lassenn miissen. Hierbei kommt fiir die einzelnen Staaten natiirlich
nicht nur der Verkehr der eigerien Kraftwagen, sonidern auch die Verkehrsausstrahlung
der benachbarten Lirider und der von der Fremdenverkehrswerbung zusatzlich ge-
woririene Verkehr aus dem fernerern Ausland sehr wesentlich mit in Betracht.

EinfluB der Eigenart der Besiedlung.

Die Bevolkerungsdichte nimmt durch die Eigenart der Besiedlung einen
bestimmenden EinfluB} auf die Losung der FernstraBernfrage. Zu den empfindlichsten
Hemmungen des Durchzugsverkehres gehoren die Ortsdurchfahrten mit ihrer
Enge unid Uniibersichtlichkeit, den zahlreichen Plankreuzurigen mit QuerstraBen, der
Behinderung durch parkende Fahrzeuge und ungeniigend beaufsichtigte Haustiere,
sowie den Gefahren, die sich aus der Bevélkerung der Strafe mit Radfahrern, Fu8-
gehern und spielenden Kindern und aus den oftmals recht unachtsamen Ausfahrten
der Wirtschaftsfuhrwerke aus ihren Gehoften ergeben. Wo Zahl und Liarnge der Orts-
durchfahrten verhaltnismaBig gering sind, dort kann durch den Bau von Umfah-
rungsstraflen eine wirksame Abhilfe geschaffenn werden. Bei sehr dichter Besied-
lung jedoch — besoniders wernn sie die Form langer Reihendorfer aufweist — versagt
dieses Mittel. Es miiite Umfahrung auf Umfahrung folgen, und in solchen Fillen
fithrt das Studium der Fernstraflenanlage ganz von selbst zur Planung génzlich
neuer, vollkommen unabhéngig gefithrter und nur den Kraftfahrzeugen vorbehal-
tenenn Autobahnen.

Typisch hierfiir ist z. B. die Verbindung zwischen den Stadten Frankfurt a. M. und
Mannheim iiber die alte Reichsstrafle. Im Zuge dieser 85 km langen Strecke liegen
21 Ortsdurchfahrten mit eirer Gesamtlinge von 41 km und insgesamt 180 Plan-
kreuzungen. Es liegen also 489, der Gesamtlinge in Ortsdurchfahrten. Da aber
Umfahrungsstralen von der Abzweigung bis zur Wiedereinbindunig immer erheblich
lénger sind als die reinen Durchfahrten, so wiirde in diesem Falle die grundsétzliche
Armlage von Umfahrungsstrafien den vollstiandigen Neubau von mindestens 60 ‘bis
70%, der Gesamtlinge erfordert und dabei vielfach eirie sehr gezwungene Linien-
fiihrung der Fernstrafle ergeben haben. Es ist klar, daB hier nur der Bau einer
vollkommen neuen und unabhéingigen Autobahn die richtige Losung darstellt,
durch die sodann gleichzeitig auch eine radikale Abkiirzung der Fahrzeit ermoglicht
wird. Diese betrigt von Frankfurt a. M. bis Mannheim iiber die alte Reichsstrafe
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unter Zugrundelegurig einer mittleren Fahrgeschwindigkeit in- und auBerhalb der
Ortschaften von 30 bzw. 60 km/St. rund 126 Minuten, dagegen auf der Autobahn
(V = 60 bis 80 km/St.) nur 61 Miruten?!!

Ein anderes, vielleicht nioch typischeres Beispiel fiir deri Einflufl der Besiedlung
auf die FernstraBergestaltung bildet die Reichsautobahnstrecke Duisburg—Dort-
mund quer durch das industriell so hoch entwickelte Ruhrgebiet. Hier folgt fir die
Linienfithrung EngpaB auf Engpafl und Zwangspunkt auf Zwangspunkt! Haupt-
und Nebenbahnlinieni, Verschub- und Industriegleise, Bergbaubetriebe, Anlagen der
Schwerindustrie, Fliisse, Schiffahrts- und Werkskanile, Stark- und Schwachstrom-
leitunigen, Stiadte, Dorfer und Siedlurigen erschweren in unurterbrochener Folge die
Linienfithrung. Auch hier konnte nur durch den Bau einer Autobahn eine be-
friedigende Losung auf Generationen hinaus gefunden werden. Bezeichnernd ist, daf3
vont der rund 65 km langen Strecke Duisburg—Dortmund nur 99, in Gelindehshe
liegeni, 919, dagegen im Zuge von Unter- oder Uberfiihrungen?.

Baukosten von Autobahnen und Fernstrafien.

Von weittragendster Bedeutung fiir den Entschlufl in bezug auf die besondere Art
des FernstraBlennbaues sind natiirlich die auflauferiden Baukostenn. Wenrigleich diese
in hohem MaBle von der Eigenart des Geldndes und seiner kulturellen Erschliefung
abhéingen, so geben doch schon die bisher bekanntgewordenen Durchschnittskosten
recht wertvolle Fingerzeige. In Tabelle 6 sind diese Kosten tibersichtlich zusammen-
gestellt:

Tabelle 6. Durchschnittskosten der bisher erbauten oder genauer projektierten
Autobahnen und FernstraBen.

P Kronen- Kosten je 1km
Nr FernstraBe breite Geldnde-Charakter
: in m Fremde Wihrung Schilling

1 | Bisher vollendete Autobahn-
strecken in der Poebene,

Turin—Mailand (Seen)—
Venedig ............... 11,00 | Flachland Lire 1000000 | 400000
2 | ,,Camionale‘“ Genua— Serra-
valle, 51km............ 11,00 Gebirge Lire 3500000 | 1400000
3 | Kraftwagenstrafle Koln—
Bonn, 20km ........... 16,560 | Flachland RM 600000 | 1250000
4 | Reichsautobahnen insgesamt
rund 7000 km.......... 24,00 | Vorwiegend Flach-
und Hiigelland | RM 700000 | 1500000
5 | Bern—Olten
Basel—Olten }156km..... 15,00 | Hiigelland und
Basel—Brugg Mittelgebirge Schw.Fr. 300000 | 500000

Aus Tabelle 6 ist ersichtlich, daB die Kosten der FernstraBen gewaltig hohe sind
urid daB sie je nach Art des Gelindes und des besorideren Ausbaues in sehr weiten
Grenzen schwanken. Um so gro8er ist die Verantwortung in Bezug auf die besondere
Wahl der Ausbauart!

Auf den italienischen Autostrafen und den deutschen Reichsautobahneii erd
eine nach Art und Stirke des Kraftfahrzeuges abgestufte Benutzungsgebiihr einge-
hoben. Sie betrigt in Italien bei deri meisten Autobahmlinien fiir einen Personen-

1 S. Die StraBe, H. 9. Berlin. 1935.
2 8. Die StraBe, H. 24. Berlin. 1935.
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kraftwagen je nach Motorleisturig 10 bis 20 Cent je Kilometer und nur bei der
Strecke Neapel—Pompeji mit ihreri besonders zahlungsfahigen Benutzern 50 bis
60 Cent je Kilometer. Auf den Reichsautobahnen ist fiir dhnliche Wagen eine Be-
nutzungsgebiihr von etwa 20 Pferinig je Kilometer in Aussicht genommen.

Nach dem urspriinglichen Plane Puricellis sollten die italienischen Autobahnen
gruridsitzlich auf privatwirtschaftlicher Grundlage geschaffenn werden. Es wurde er-
wartet, dal aus den Benutzungsgebiihren nicht riur Erhaltung und Betrieb gedeckt
werden konren, sondern dafl die Einnahmen auch noch eine argemesserie Verzinsung
und Tilgung des Anlagekapitals abwerfen werden. Diese Erwartung hat sich jedoch
nicht erfiillt. Die Frequenz der Autobahrlinien war so lange eirie befriedigende, als
das benachbarte Straflennetz in einem arg vernachlissigtenn Zustande sich befand.
Gleichlaufend mit seiner neuzeitlichenn Ausgestaltunig wurden aber die Autobahn-
linien notleidend, bevor sie rioch in ein ertragbrirngerndes, das Anlagekapital verzinsen-
des und tilgerides Entwicklurngsstadium eirigetretent waren. Privatwirtschaftlich aktiv
ist heute lediglich die 21 km lange Linie Neapel—Pompeji. Die iibrigenn Autostrade-
Gesellschaften sind auf staatliche Hilfe angewiesen und zum Teil — wie die Autostrade
Mailand—Seen — schon in Liquidation, zwecks ginzlicher Ubernahme durch den Staat.
In richtiger Folgerung aus dieser Erfahrung wurde daher auch die jingste aller
italieniischen Autobahnlinien, die ,,Camionale von Geriua nach Serravalle (1932
bis 1935), unmittelbar aus Staatsmitteln erbaut und in offentlichen Betrieb ge-
nommen.

Die angefiithrten Tatsachen sprechen natiirlich nicht gruridsétzlich geger den Bau
von Autobahnlinienn, wohl aber gegen ihre Schaffung auf privatwirtschaftlicher
Grundlage — und allenfalls auch gegen die Bindung ihrer Benutzung an die Zahlung
eiier fallweisern Berniutzungsgebiihr. Die Einhebung derselben verursacht betricht-
liche Kosten unid behindert sehr weserntlich die freiziigige Beriutzung der Autobahn.
In Landern mit einem fertig ausgebauten, leistungsfahigen FernstraBerinetz wird es
wahrscheinlich zweckmifBiger sein, von der fallweisen Benutzungsgebiithr ganzlich
Abstand zu nehmen und den dadurch entfallenden Einnahmebetrag von der Gesamt-
heit der in- und auslindischen Kraftfahrer in vereinfachter Weise wieder hereinzu-
bringen ; etwa in der Form einer angemesserien Abgabe entsprechend dem Treibstoffver-
brauch, erginzt durch die Einhebung einies zusétzlichen Jahrespauschales von solchen
Kraftwagenbesitzern, die beruflich unid regelméBig das Fernstrafennetz besonders stark
befahren. Die Einhebung derartiger Abgaben ist wohl begriiridet, da der Fern-
straBenbenutzer aus der Befahrung dieser besonders giinstig gestalteteri Verkehrs-
wege erheblichen Nutzen in Form von Betriebskosteriersparnissen zieht!

V. Das oOsterreichische Fernstrafiennetz.

Alles, was in den vorangegangernen Abschnitten erértert wurde, mull man sich
vergegenwirtigen, wenn man an die Beantwortung der verantwortungsvollen Frage
herantritt, ob in einem Staate schrittweise ein Fernstrafennetz geschaffen — und
wie es in seiner Anlage grundsitzlich gestaltet werden soll. Die Griinde, die ganz
allgemein dafiir sprechen, da in Europa Fernstrafennetze geplant und verwirklicht
werden, sind im ersten Abschnitte schon ausreichend erortert worden. Zu ihnen
treten aber bei jedem einzelnen Staat noch individuell besondere Griinde und Ge-
gebenheiten, die geeignet sind, auf die besondere Art der Fernstrafengestaltung
einen entscheidenden EinfluB zu nehmen. Das soll im folgenden am Beispiel des
osterreichischen Fernstrafennetzes genauer erortert werden.



Osterreich kann im internationalen Kraftverkehr umfahren werden. 31

(sterreich kann im internationalen Kraftverkehr umfahren werden.

Osterreich ist durch seine zentrale Lage dazu berufen, eiren groBen Teil des
européischen West—Ost-, Nord—Siid- und Diagonalverkehres iiber sein Gebiet zu
leiten, es ist aber ein verhiltnisméaBig kleines Land und kann deshalb vom inter-
riationalen Verkehr leicht umgarngen werden, besoriders dann, wern seine Nachbarn
in ihrer Verkehrspolitik auf dieses Ziel hinarbeiten.

Lemberg|

Abb. 16. Osterreich kann im internationalen Kraftverkehr umfahren werden.

Die Karte enthiilt nur bestehende oder im Bau befindliche StraBen erster Ordnung, die nach angemessenem Ausbau

geeignet sind, dem europiischen Fernverkehr zu dienen. Die durch Doppellinien gekennzeichneten Verkehrswege sind reine

Autobahnen. Die mit starken, vollen Linien hervorgehobenen StraBenziige sind geeignet, die Umfahrung Osterreichs

im internationalen Kraftverkehr zu férdern. Die mit diinnen punktierten Linien dargestellten Verbindungen dagegen sind
berufen, der Umfahrung entgegenzuwirken und den Fernverkehr durch Osterreich zu leiten.

Abb. 16 1aBt dies klar erkemnnen. Man sieht ohne weiteres, daB es beispielsweise
recht gut moglich ist, die Fahrten

Berliri—Belgrad, Paris—Bukarest,
Hamburg—Budapest, Genf—Warschau und
Koln—Budapest, Mailand—Warschau

auszufiihren, ohne osterreichisches Staatsgebiet zu betreten und fiir Fahrten
von Berlin nach Florenz oder
,, Prag ,, Genua
den Reiseweg so zu wihlen, daB lediglich Nordtirol in etwa zweistiindiger Fahrt
durcheilt wird. »
Dem kann nur durch Schaffung eines gut angelegten osterreichischen Fernstraen-
rietzes wirksam begegriet werden. Wenn der internationale Kraftfahrer weiB, daB
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der Weg iiber das dsterreichische Staatsgebiet bequemer, sicherer und rascher und zu-
dem auch noch zweckmaBiger und billiger ist, wegen groBerer Schonung des Wagens und
geringeren Verbrauches an Treibstoffen und Bereifung, dann wird fiir ihn der Anreiz,
den Weg iiber Osterreich zu riehmen und bei dieser Gelegenheit die Schorheit seiner
Landschaft und den Reiz seiner Kulturdenkmale kennenzulernen, sehr groB sein.
Der Bau eines leistunigsfihigeri FernstraBennetzes wird somit sehr wesentlich dazu
beitragen, in Osterreich ein staatspolitisches Ziel zu fordern, das seit jeher fiir die
Schaffung neuer Verkehrswege — Eiseribahnlinien und StraBeri — richtunggebend
war, den Grundsatz: alles zu tun, um den Verkehr auf das eigene Staats-
gebiet heranzuziehen und vom fremden Staatsgebiet abzulenken!

Hierbei ist es besonders wichtig, dafiir zu sorgen, daB die notwendigen MaB-
nahmen — also die Festlegung und die schrittweise Verwirklichung des FernstraBen-
netzes — moglichst frithzeitig vor sich gehen, weil derjenige Staat, der auf
diesem Gebiete vorangeht, den Nachbarstaaten gewissermaBen die Richtung des
internationalen Kraftwagenverkehres im Sinne seiner eigenen Bediirfnisse vorschreibt,
wie wir das an der Bindung unseres Fernstraflennetzes an die Punkte Lindau, Salzburg
und Passau des Reichsautobahnnetzes deutlich erkennen. Das sollten alle jene Kreise
besonders beherzigen, die dem Bau von FernstraBen und Autobahnen aus den ver-
schiedensten Griinden noch ablehnend oder zogernd gegeniiberstehen. Im iibrigen
aber ist es im StraBlenwesen ahnlich wie im Riistungswesen. Auch die friedlichste
Gesinnung enthebt nicht von der Notwendigkeit, fiir die Landesverteidigung recht-
zeitig und ausreichend vorzusorgen, wenn alle Nachbarn ihren Riistungsstand von
Jahr zu Jahr erhéhen!

Was aber der Fremdenverkehr fiir die Wirtschaft eines Staatswesens bedeutet,
das hat erst vor kurzem Nationalbankprisident Dr. Kienb6ck mit wenigen Worten
treffend gesagt: ,,die hochste Biirgschaft und die beste Deckung fiir den
Gold- und Devisenschatz des Staates‘. Die zahlungskriftigsten Fremden
sind nun aber zweifellos jene, die mit dem eigenen Kraftwagen auf Reisen gehen! In den
wirtschaftlich noch ziemlich giinstigen Jahren 1930 und 1931 wurden von der oster-
reichischen Fremdenverkehrsstatistik pro Jahr mehr als 4 Millionen Fremde mit rund
20 Millionen Ubernachtungen gezihlt; iiber 40%, hiervon entfielen auf Auslinder!
Sie haben dem osterreichischen Staate an Devisen und Valuten schiatzungsweise
200 Millionen Schilling zugefiihrt, was mehr ist als die Halfte des damals festgestellten
Handelspassivums?. Ist .es angesichts solcher Zahlen nicht dringend geboten, alles
vorzukehren, um den Auslandsverkehr nach Osterreich zu férdern und nichts zu ver-
sdumen, was geeignet wire zu verhiiten, daB Osterreich im internationalen Wett-
bewerb der Volker verkehrstechnisch ins Hintertreffen gerate?

Unzuléinglichkeit des bestehenden HauptstraBennetzes.

In manchen Kreisen herrscht nun allerdings die Meinung, daB die 6sterreichischen
BundesstraBlen mit ihrem schon sehr weit geforderten und iiberaus verdienstvollen Aus-
bau ohnedies einem Fernstraflennetz gleichkommen und da8 es sich daher eriibrige, be-
sondere MaBnahmen in diesem Belange zu treffen. Diese Meinung ist eine irrige!
Die ausgebauten Bundesstrafen sind gute, von den drgsten Méngeln fiir den Kraftwagen-
verkehr befreite, staubfreie Landstraflen —aber als taugliche FernstraBen konnen Awir
sie nicht bezeichnen. Sie haben nur 6 m Fahrbahnbreite (mit allen Méingeln und
Gefahren dieses MaBes), sind vom Radfahrer- und FuBgeherverkehr nicht befreit,

1 Die wirtschaftliche Notwendigkeit des StraBenbaues. Vortrag, gehalten von Oberbaurat
Ing. Alfred Sieghartner auf der Linderkonferenz in Linz des Verbandes der ésterr. StraBen-
gesellschaften am 9. Juni 1934.
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weisen in den wichtigsten Durchgangslinien weit tiber hundert Plankreuzungen mit
Eisenbahnen auf und eine noch viel groflere Zahl weiterer Plankreuzungen mit son-
stigen Verkehrswegen ohne jede Sicherung gegen den Querverkehr und fithren schlieflich
durch eine Unzahl gefahrlicher und den Verkehr empfindlich hemmender Ortsdurch-
fahrten! Was all diese Nachteile aber bei wachsender Verkehrsdichte fiir die Ab-
wicklung des Fernverkehres auf Straflen bedeuten, ist im ersten Abschnitt dieser
Abhandlung bereits eingehend auseinandergesetzt worden!

Linienplan des Osterreichischen Fernstraflennetzes.

Abb. 17 zeigt das Netz der wichtigsten FernstraBen durch Osterreich. Es schlieft
im Westen und Siiden an die Autobahnnetze und Fernstrafennetze Deutschlands,

Frankfurt

Mailand - Vened g

Abb. 17. Das oOsterreichische Fernstraennetz erster Ordnung.

Italiens und der Schweiz an und fihrt im Norden und Osten zu den wichtigsten
Verkehrswirtschafts- und Siedlungszentren der Tschechoslowakischen Republik,
Ungarns und Jugoslawiens. Seine Gesamtlinge umfaft rund 1750 km. Bezieht man
die FernstraBlenlingen staatenweise auf die Einwohnerzahl, so entfallen auf 1 Million
Einwohner

in Ttalien ................ 60 Autobahnkilometer,
im “Deutschen Reich....... 105 ’s
in Osterreich ............. 270 FernstraBBenkilometer.

Hieraus konnte sich zunidchst der Schluf3 aufdringen, dal das Fernstrafiennetz
Osterreichs zu dicht geplant sei. Das wire aber irrig, wie schon eine eingehende Be-
trachtung des vorgeschlagenen Netzes erkennen 148t. Die Ursache der Ungleichheit
wurzelt in der Lage und GroB8e der einzelnen Staaten. Zentral gelegene Liander
benstigen mehr FernstraBenkilometer als peripher gelegene Gebiete
und kleine Léinder mehr als groBe, weil sie vom Strom des inter-
nationalen Kraftverkehres leichter umgangen werden kénnen!

Das Verhaltnis des vorgeschlagenen FernstraBennetzes zum Gesamtnetz der dster-

reichischen Straflen kann aus folgender Zusammenstellung iibersichtlich entnommen
werden :

Orley, FernstraBenproblem. 3
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Tabelle 7. Gliederung des 6sterreichischen StraBennetzes.

Straflen-Gattung km

Gesamtlénge des 6sterreichischen StraBennetzes...................... rund 68000
Davon fiir Kraftwagen befahrbar ............ ... . .o oot » 40000
Hiervon Bundesstralen — insgesamt ..........ociviiiiiiniiiiinnnn, rund 4400
Darunter Straen 1. Kategorie, laut Ausbaukarte des Verbandes der

osterreichischen StrafBengesellschaften ................ .. ... ..ot » 2300
Hiervon aufgenommen in das vorgeschlagene FernstraBennetz......... rund , 1750 \
Davon im Zuge der transeuropéischen Durchzugsstrae London— f

Konstantinopel ......cooiiiiiiiiiiiiii ittt us 330 |

VI. Anlage-Grundsiitze fiir die FernstraBenplanung in Staaten
geringerer Bevilkerungsdichte.

Nach welchen Anlage-Grundsitzen soll nun das FernstraBennetz in einem Staat
mit kleinerer Bevolkerungsdichte und geringerer wirtschaftlicher Kraft — wie z. B.
in Osterreich — ausgebaut werden? Es ist naheliegend, vorerst an das italienische
oder das deutsche Vorbild zu denken.

Einflul der Baukosten.

Die bisher in der italienischen Po-Ebene zwischen Turin, Mailand und Venedig zur
Ausfithrung gebrachten Autobahnen haben rund 1 Million Lire je 1 km Linge ge-
kostet!, die Camionale: Genua—=Serravalle (Gebirge) rund 3,5 Millionen Lire.
Rechnet man im Durchschnitt fiir das ganze italienische Netz 75%, in leichtem Ge-
lande und 259, in schwierigem Gelinde, so erhilt man als beildufige Durchschnitts-
kosten fiir 1 km Lénge 1,6 Millionen Lire oder rund 640000 Schilling.

Tabelle 8. Baukosten des 6sterreichischen FernstraBennetzes je nach Anlageart.

" . Zuschlag wegen Gesamt-
NI;' Ausbau E[‘ange Kostsfn je 1km schwierigerem Gelinde kosten in
’ in km in 8 in 9/, Millionen
1 | Nach Art der Reichsautobahnen | 1750 1500000 309, 3400
2 | Nach Art der italienischen Auto-
bahnen ..................... 1750 640000 309, 1500
| 8 | Nach den in Abschnitt VI ange- 640000 | Fiir Beseitigung der
fithrten Grundsétzen, laut Aus- | 1750 bzw. Plankreuzungen mit 560
weis vonTabelle 9 (Abschnitt VII) 200000 Eisenbahnen: |
21 Mill. 8 {

Die Baukosten der deutschen Reichsautobahnen werden schitzungsweise mit
700000 RM, also rund 1,5 Millionen Schilling angegeben. Darnach wiirden sich die
Gesamtbaukosten fiir das osterreichische FernstraBlennetz, wie Tab. 8 zeigt,

bei Ausbau nach italienischem Vorbild auf etwa 1,5 Milliarden Schilling und
bRl b2 3 deutSChem » bR b 3)4 2 bR

stellen. Das sind aber Summen, die fir die Volkswirtschaft eines Landes wie
Osterreich, auch wenn sie auf Jahrzehnte verteilt werden, nur schwer bzw. iiber-

1 Verkehrstechnik, S. 234. 1936.
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haupt nicht tragbar wiren, und daher folgt schon allein aus dieser Betrachtung,
dafl in solchen Landern die FernstraBennetze nach anderen Grundsitzen gestaltet
werden miissen. Das ist aber in Osterreich auch moglich und zuléssig, weil einerseits
seine Bevolkerungsdichte, Besiedlungsart und die wirtschaftliche Struktur — und
anderseits die Starke seines Strafenverkehres ganz anders geartet sind als jene Ober-

1) Querschni# mit Baumpflanzung und beiderseitigemn Radfahrweg.
Dazu nach Bedarf : Einseitiger Gehweg.

o | i |
—e =150 100~ 080 =3 00— ~~———3'00 ——=1=—300 080 =—+=100-~—~
020 ' 050 1 050 060
R 700 | - e Fw -

; i

. Zum Vergleich:
Regelquerschniti der N.0.Bundesstrafien in Korrektionsstrecken , wenn Seitengrdben vorhanden sind .

} —3"25 ——~}-1'00 }— =
| E
!

—1'00- 35—

2.) Guerschnitt ohne Baumreihen mit erhhten Nebenwegen.

!
I
~ 150~ 120-~——300 300 ——=——300—130~
020

In Stadindhe : Radfahrweg und Gehweg beiderseits .

Abb. 18. Querschnitte fiir FernstraBen in Lindern mit miBiger Bevolkerungsdichte und geringerer wirtschaftlicher Kraft.

italiens und Westdeutschlands, deren Eigenart den italienischen und den deutschen
Autobahnen ihre individuelle Pragung gegeben hat.

In Italien hat man errechnet, daB zur Sicherung der Rentabilitit einer reinen
AutostraBe eine mittlere Frequenz (entlang der ganzen StraBenlinge) von minde-
stens 1000 Fahrzeugen téaglich erforderlich sei; im Deutschen Reiche nimmt man
hierfiir eine mittlere Tagesbelastung von etwa 1200 Fahrzeugen oder 4000 Gewichts-
tonnen an. Gegen diese Zahlen bleibt die Verkehrsbelastung der dichtest befahrenen

3%
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Zahlstrecke der osterreichischen Bundesstraffen — wenn man von den Ausfallstrecken
der groBen Stiadte und der Industriezentren absieht — mit 170 Kraftfahrzeugen bezw.
600 bis 700 Gewichtstonnen taglich sehr erheblich zuriick.

Man muB nun allerdings fiir die néichsten 2 bis 3 Jahrzehnte mit einer Verviel-
fachung dieser Frequenz rechnen, wie das im ersten Abschnitt bereits eingehend aus-
einandergesetzt worden ist — trotzdem mul} aber sowohl aus der erheblich geringeren
Kraftwagendichte Osterreichs (Tab. 5 und Abb. 15) als auch aus der damit zusammen-
hingenden kleineren Verkehrsbelastung der osterreichischen Hauptverkehrsstrafien
der SchluB gezogen werden, dal das FernstraBenproblem in einem Staate wie Oster-
reich betrichtlich bescheidener und billiger gelost werden kann bzw. gelost werden
mubl als in seinen westlichen und siidlichen Nachbarlindern.

Zum gleichen Schlusse fiihrt zwingend auch die Tatsache der betrichtlich
diinneren Besiedlung Osterreichs im Vergleiche zum Deutschen Reiche und zu
Ttalien (s. Tab. 5). Sie ermoglicht es, schon allein durch die grundsétzliche Schaffung
von Umgehungsstraflen an Stelle der meist engen und gefahrlichen Ortsdurchfahrten
eine ganz bedeutende Verkehrsverbesserung herbeizufiihren, ohne gleichzeitig durch
eine allzu gedringte Aufeinanderfolge der Umgehungsstraflen eine fithlbare Schadi-
gung der Gesamtlinienfithrung zu bewirken.

Anlage-Grundsitze.

Demnach empfiehlt es sich — unter Beachtung aller schon frither entwickelten
Erfordernisse —, den Ausbau der FernstraBennetze in Staaten mit miBiger Bevol-
kerungsdichte und geringerer wirtschaftlicher Kraft nach folgenden Grundsitzen
zu gestalten:

1. Anlage der befestigten Fahrbahn im allgemeinen dreibahnig (9 m); dazu
iiberall dort, wo nicht vollkommen unabhingig gefiihrte Radfahrwege in absehbarer
Zeit geschaffen werden konnen, beiderseits Radfahrwege, und — wo der Bedarf vor-
liegt — auch Gehwege (ein- oder zweiseitig) (Abb. 1, 2/2, 12 und 18).

2. Anlage der befestigten Fahrbahn im Nahverkehrsbereiche groBerer Stadte vier-
bahnig (12 m). Dazu Ausriistung dieser StraBenabschnitte mit kiinstlicher Be-
leuchtung fiir den Nachtverkehr (Natriumdampflicht).

3. Ausfithrung der Quersattelung des Fahrbahnbelages nicht stérker als 19/,
(hochstens 11/,%1).

4. Ausschaltung aller Ortsdurchfahrten durch den Bau von Umgehungsstrafen
unter grundsitzlicher Vermeidung jedweder Plankreuzung mit den aus der Ort-
schaft herausfiihrenden Straflen und Wegen; sodann wo notig: Fortsetzung der
letzteren von der Unter- oder Uberfiihrung als Parallelweg oder als Fahrrecht so weit,
als es die Bewirtschaftung der durchschnittenen Grundstiicke erfordert.

Dadurch wird die Fernstrafle vom Gespannverkehr praktisch so gut wie befreit,
ohne daB sie durch Verbot dieses Verkehres zur reinen Autostrale erklirt werden
muf3!

In Gegenden groBerer Besiedlungsdichte ist fallweise zu priifen, ob mcht statt
mehrerer kurz aufeinanderfolgenden Umgehungsstralen der Bau einer durch-
laufenden gemeinsamen UmgehungsstraBe die zweckmaBigere Losung darstellt.

Bei groBen Stidten (Landeshauptstidten) kann die Umgehungsstrale ent-
fallen, wenn es moglich ist, fiir den Fernverkehr eine ausreichend breite, durchaus
giinstig gestaltete stiadtische DurchzugsstraBle zu schaffen. Die gleiche MaBnahme
kann ganz ausnahmsweise (allenfalls voriibergehend) auch in Bezug auf kleinere
Siedlungszentren Anwendung finden, wenn der Bau einer plankreuzungsfreien Um-
fahrungsstrafle auf uniiberwindliche Hindernisse sto3t — oder wenn er ganz un-
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gewohnlich hohe Anlagekosten erfordern wiirde, z. B. bei Ortschaften an Gebirgs-
hangen mit besonders gedringter Verbauung.

Die Linienfihrung der Umgehungsstrafien soll nach Tunlichkeit so gewihlt
werden, dall die Umfahrung moglichst giinstige und eindrucksvolle Ausblicke auf
die zugehorige Ortschaft gewahrtl.

5. Ersatz aller Plankreuzungen mit Eisenbahnen durch Stockwerkskreuzungen
(Unter- oder Uberfahrten).

6. Ersatz auch der in der freien Strecke zwischen den Ortschaften gelegenen
Plankreuzungen mit Querstrafen und Feldwegen durch Stockwerkskreuzumgen,

Abb. 19. Die Auto-Camionale: Genua—Senavalle. Umfahrung von Bolzaneto.

wenn diese Herstellungen mit méafBigen Kosten ausfithrbar sind. Andernfalls: An-
lage dieser Plankreuzungen zwecks Sicherung der Fernstrafle gegen die Gefahr des
Querverkehres nach Art von Abb. 20 und 21.

7. Tunlichste Verminderung der Zahl der Feldausfahrten auf die FernstraBe durch
Anlage parallelfithrender Wirtschaftswege; diese sind iiberall dort unerldBlich, wo
groflere Viehtriebe periodisch wiederkehrend vor sich gehen (Alpentiler!).

Wo die unmittelbare Ausmiindung einer Feldausfahrt auf die Fernstrafle nicht
vermieden werden kann, ist diese spitzwinklig zur Straflenlingsrichtung anzulegen;

1 Siehe hierzu auch: Platzmann: Ortsumfahrten (UmgehungsstraBen). Der StraBenbau,
S. 201—203. Halle a. d. Saale. 1936. .
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in diesem Falle muf3 fiir eine ausreichende Freilegung der Sicht im Bereiche der
Feldausfahrt besonders vorgesorgt werden?.

8. Streng einheitliche Ausgestaltung aller Nebenanlagen im ganzen FernstraBennetz2.

9. Durchfilhrung aller iibrigen MaBnahmen zur Férderung des Fernverkehres
(Verbesserung der Richtungs- und Neigungsverhiltnisse, Schaffung von Parkpliatzen
und von Lagerplitzen fiir Baustoffe und Baugerate, Beseitigung unnotiger StrafBen-
griben usw.) in tunlichst vollkommener Weise, aber ohne Aufwendung iibermiBig
grofler Korrektionskosten (s. hierzu die Grundsitze des im Anhang abgedruckten Merk-
blattes, betreffend die Ausgestaltung bestehender StraBen fir den Kraftwagenverkehr).

Regelquerschnitte; Breite — Farbe — Querneigung und Beleuchtung
der Fahrbahn.

Abb. 18 zeigt die Regelquerschnitte fiir die nach Punkt 1 zu gestaltenden Fern-
straen. Sie entsprechen vollstindig der Forderung der Internationalen Vereinigung
der anerkannten Automobil-Clubs (A.I.A.C.R.), die in ihrer Denkschrift ,,Les
Grands Itineraires Internationaux‘‘ (1933) eine durchlaufende Minimalbreite der
Fahrbahn von 8 m im ganzen Bereich des von ihr ausgearbeiteten groflen euro-
piischen FernstraBennetzes verlangt®. Die in Abb. 18 dargestellten Stralenquer-
schnitte stimmen tbrigens auch sehr weitgehend mit den Querschnitten der schon
ausgefithrten bzw. projektierten Fernstraflen der Schweiz tiberein.

Die dreibahnige, 9 m breite Fernstralle ist der gewdhnlichen 6 m breiten Strafle
an Leistungsfihigkeit und Verkehrssicherheit weit iiberlegen, weil auf ihr der Uber-
holungsverkehr nicht mehr auf der Fahrbahn des Gegenverkehres vor sich geht und
somit den Hauptverkehr der Gegenrichtung nicht gefahrdet. Das ist besonders in
Zeiten groBler Verkehrsdichte (Sonntagen) von aullerordentlichem Wert.

Hinter der vierbahnigen Ausfiihrung nach Art der Reichsautobahnen steht
natiirlich die dreibahnige FernstraBe in bezug auf Vollkommenheit, Leistungsfahig-
keit und Sicherheit bedeutend zuriick. Dafiir erfordert sie aber auch (wie Tabelle 8
zeigt) in der hier vorgeschlagenen Anlageart nur etwa ein Siebentel an Baukosten!
Sie wird in dieser Art fiir Linder geringerer Bevélkerungs- und Verkehrsdichte nach
menschlicher Voraussicht fiir einige Jahrzehnte geniigen. Was nach dieser Zeit aber
erforderlich sein wird, das kann getrost der nach uns kommenden Generation iiber-
lassen werden; auch sie wird planen und bauen wollen und wird die Erfordernisse
ihrer Zukunft besser iiberblicken, als wir das heute zu tun vermogen!

Fiir die Sicherung strengster Verkehrsdisziplin ist die deutliche Abhebung der
3 m breiten Mittelbahn (Uberholungsbahn) von den beiden auBenliegenden Haupt-
verkehrsbahnen durch hellere oder dunklere Farbténung des Belages sehr wertvoll.
In Abb. 12 — FernstraBe: Ziirich—Winterthur (Kleinsteinpflaster) — ist deutlich
die Verwendung helleren Steinmateriales fiir die 3 m breite Mittelbahn zu erkennen.
In ahnlicher Weise ist auch in jiingster Zeit bei Bitumenbelidgen auf den 6 m breiten
osterreichischen Bundesstraen von Imst nach Nassereith und von Landeck
nach Prutz (Tirol) eine sehr deutliche Unterscheidung der beiden Richtungsfahr-
bahnen durch Absplittung mit verschiedenfirbigem Dolomit mit Erfolg bewirkt
worden !4

1 Fischer: Betrachtungen zur Ausgestaltung unserer FernverkehrsstraBen. Das StraBen-
wesen, H. 2 u. 3. Wien. 1935.

2 8. Richtlinien fiir die Anlage und die Linienfithrung neuzeitlicher StraBen mit gemischtem
Verkehr, S.15—18 u. 39—42. Verlag: Verband d. osterr. Straflengesellschaften. Wien.

3 8. Die internationalen StraBen fiir den Automobilverkehr. (Vorschlag der A.I.A.C.R.)
Die AutostraBe, S. 104. Basel. 1933.

4 Die Autostrafle S. 83 und 103. Basel 1936.
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Nicht minder wichtig fiir Fahrdisziplin und Verkehrssicherheit ist die in Punkt 4
geforderte Beschrinkung der Fahrbahn-Querneigung auf das MaB von
etwa 19,. Die noch immer auf neuzeitlichen Straflendecken angewendeten groBeren
Querneigungen sind atavistische Uberbleibsel aus der Zeit der alten, pordsen, rauhen
und meist schlecht instandgehaltenen MakadamstraBe. Diese muBte, um das Ein-
dringen der Niederschlags- und Schmelzwisser in die StraBendecke und den Unter-
grund hintanzuhalten, éine sehr erhebliche Querneigung erhalten. Die moderne,
wasserundurchlassige, vorziiglich geebnete Fahrbahndecke aber benétigt zur Wasser-
abfilhrung auch unter Beriicksichtigung aller unvermeidlichen Ausfithrungsmingel
nicht mehr Gefalle als etwa ein bescheidenes, offenes, muldenférmiges Betongerinne;
fir dieses aber geniigt — wie jeder Fachmann des Wasserbaues weil — bei sorg-
faltiger Ausfithrung eine Neigung von 0,5 bis 1,0%,. Dieser Erfahrung entspricht
auch die Querneigung der Camionale von Genua nach Serravalle (1°/,) und der
Reichsautobahnen (1/,9%). Eine unnotig starke Querneigung wird von den Kraft-
fahrern in hohem Grade als schéadlich und gefahrlich empfunden. Sie verleitet zu
unvorschriftsméBiger Benutzung der Stra3enmitte (Gefahr der Ladungsverschiebung
bei Lastkraftwagen) und wirkt sich besonders bei ungiinstiger Witterung und bei Uber-
holungen hochst gefihrlich aus. Viele Unfille im Kraftverkehre der Gegenwart haben
ihre Wurzel in der unnotig starken Quersattelung der neuzeitlichen Strallenbelige!

Auch die fiir den Nahverkehrsbereich der Stadte geforderte StraBenbeleuchtung
mit Na-Dampflicht oder Quecksilberdampflicht! ist bei grofler Verkehrsdichte fiir
die Hebung der Verkehrssicherheit héchst wertvoll (Vermeidung der Scheinwerfer-
blendung!). Auf der nachts stark frequentierten Strafe von Ville d’Avray nach
Versailles wurde durch Einfithrung der ortsfesten Beleuchtung die Durchschnitts-
zahl der schweren nichtlichen Kraftwagen-Unfille im Jahr von 9 auf 2 herab-
gesetzt?. Die StrafBenbeleuchtung mit Na-Dampflicht stellt sich in Anlage und
Betrieb wesentlich billiger, als gewohnlich vermutet wird! Die Anlagekosten betragen
nur etwa 15—20 Sfiir 1 m StraBle —sind also ungefihr so grol wie die Kosten eines
11/;—2 m breiten Streifens des Fahrbahnbelages ; der Stromverbrauch betrigt 2—4 kW
pro km, erfordert also — wenn man z. B. einen Strompreis von 71/, Groschen je kWh
zugrunde legt — ungefihr 600—1200 S fiir 1 km Strale im Jahr. Das monochroma-
tische Gasentladungslicht 146t entgegenkommende Kraftwagen schon auf mindesters
600 m Entfernung mit Sicherheit erkennen und liefert im Vergleiche zum gemischt-
farbigen Tageslicht eine ganz ungewohnlich groBe Sehschirfe.

Anlage der Umgehungsstraien; Kreuzungen mit Eisenbahnen, Strafien
und Wegen.

Hinsichtlich der Umgehungsstrafen ist in Punkt 4 vorgesehen, daB sie bei groBen
Stadten unter Umsténden entfallen konnen. Es ist das berechtigt, weil die Mehrzahl
aller Kraftfahrer ohnedies aus den verschiedensten Griinden den Weg durch solche
Stadte wahlt (Besichtigung, Rast, Einkéiufe, Niachtigung, Reparaturen usw.) und
diese Stadte deshalb am ehesten die UmgehungsstraBe entbehren konnen; sodann
aber auch, weil gerade bei den groflen Stidten plankreuzungsfreie Umgehungsstraen
sehr lang und sehr teuer werden. Es wire jedoch vollkommen verfehlt, diese nur fiir

1 Die Bedeutung des Gasentladungslichtes (Natrium- und Quecksilberlicht) im Dienste des
modernen Verkehrs. Die AutostraBe, S. 104 f. Basel. 1936. Ebenda: 1934, S. 80; 1935, S. 78 und
171—176; Van der Werfhorst: StraBe und Licht. Die Autobahn. S. 145—149. Berlin.
1935; Orthaus: Blendungsfreie Beleuchtung von KraftwagenstraBen. Verkehrstechnik, S. 131f.
Berlin 1936.

2 Rebske: Bericht iiber Beleuchtungsergebnisse auf einer der wichtigsten AutostraBen
Frankreichs. Die StraBe, S. 251. Berlin 1936.
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wirklich groBe Stiédte gedachte Ausnahme ohne wirklich zwingenden Grund auch
auf kleinere Stidtchen, Mirkte und Dorfer auszudehnen. Dadurch wiirde der ganze
Sinn der UmgehungsstraBen und der typische Charakter der Fernstraflen geopfert
werden !

Durch die grundsitzliche Ausfithrung plankreuzungsfreier Umgehungsstraien
gemiB Punkt 4 wird die Fernstraie vom Gespannverkehr so gut wie befreit, da dieser
in der Hauptsache von den Ortschaften ausstrahlt und nur in ganz untergeordnetem

//>_< A\ ,,/ [ \ KREUZING /
T 5

i ~

Abb. 20. Plankreuzung einer FernstraBe mit einer schwach befahrenen LandstraBe (Feldweg).

MaBe von Ortschaft zu Ortschaft oder auf groBere Entfernungen sich erstreckt. Der
sodann auf der Fernstrafle verbleibende Gespannverkehr wird also iiberaus gering
und dem Kraftverkehr nicht hinderlicher sein als etwa ein Lastauto mit Anhinger
‘oder ein defekter Kraftwagen, der in Abschleppung begriffen ist.

Plankreuzungen mit Eisenbahnen diirfen auf Fernstraflen iiberhaupt nicht vor-
kommen ; sie miissen beseitigt werden, auch wenn diese MaBnahme grofle Kosten ver-
ursacht. Eine erhebliche Anzahl derselben wird iibrigens schon durch den Bau der
Umgehungsstrafien entfallen, da ein groBer Teil aller Plankreuzungen mit Eisen-
bahnen in der Nihe von Ortschaften gelegen ist.

Plankreuzungen mit Strafen und Wegen auf der freien Strecke zwischen den
Ortschaften sollen gleichfalls durch Stockwerkskreuzungen ersetzt werden, wenn das
mit mafigem Kostenaufwand moglich ist. Im Flachland wird diese Voraussetzung
aber zumeist nicht zutreffen. Hier ist es iiberhaupt in vielen Fallen schwer, giinstige
Moglichkeiten fiir die Anlage von Unter- oder Uberfithrungen zu gewinnen, weil be-
trachtlichere Senkungen der Verkehrswege oftmals nicht ausfiithrbar sind mit Riick-
sicht auf den Grundwasserstand und wegen der Unmoglichkeit, die entstehenden
Tiefpunkte giinstig zu entwéissern. Zudem ergeben sich im Flachland aber auch oft
noch ernste Bedenken verkehrstechnischer Natur. Wird die Querstrafle gehoben
oder gesenkt, so fiihrt das zu grofSen Rampenneigungen, die fiir die Landwirtschaft
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(z. B. Erntefuhrwerke) tiberaus nachteilig sind — wird dagegen die FernstrafBe ge-
hoben oder gesenkt, so verursacht das nicht nur besonders hohe Kosten, sondern
schiadigt zugleich die Anlage des FernstraBenlingenschnittes, besonders dann, wenn
es sich um verhdltnismaBig viele und dicht aufeinanderfolgende Wegkreuzungen
handelt. Unter solchen Umstanden erscheint die Anlage dieser Kreuzungen nach Art von
Abb. 20 und 21 als eine nicht nur billige, sondern auch verkehrstechnisch wohlbegriin-
dete und brauchbare Losung. Sie wird auch fir andere Plankreuzungen, die nicht in
den Bereich des FernstraBennetzes fallen, mit Vorteil verwendet werden konnen.

Um die Fernstrafie gefahrlos kreuzen zu konnen, muBl bei gewohnlichen Plan-
kreuzungen das Fahrzeug der Querstralle auf das zufillige Zusammenfallen von aus-
reichend groflen Verkehrsliicken in beiden Fahrtrichtungen der Fernstrafe warten.

Zur Hebung des Landschaftsbildes der StraBe kann die é Grunfldche auch mit schutterem Baumbestand

(2.B.mit Birken, Fohren ) i bepflanzt werden.

Abweis-Pflock mit
Riickstrahlern

Abb. 21. Plankreuzung einer FernstraBe mit einer stark befahrenen LandstraBe.
An den Gabelungsstellen sind die die Griinflichen begrenzenden Bordschwellen durch einen auffiilligen Schwarz-Weis-
Anstrich deutlich zu kennzeichnen.

Je dichter der Verkehr aber ist, um so linger dauert es, bis zufillig ein solch értliches
Zusammenfallen groBerer Verkehrsliicken eintritt und um so eher fiihrt die Ungeduld
des Wartenden zu einer unvorsichtigen Kreuzung und damit zu einer Verkehrs-
gefdhrdung. Und das gilt noch im wesentlich erhohten MaBe fiir den Fall unsichtigen
Wetters! Die Kreuzungsanordnung nach Abb. 20 und 21 befreit nun von der Not-
wendigkeit, ein derartiges Zusammenfallen zweier groBerer Verkehrsliicken ab-
zuwarten; sie ermoglicht es, jede Verkehrsrichtung der FernstraBe gesondert zu
kreuzen. Damit wird die Kreuzungsgefahr sehr wesentlich gemindert.

Die Anordnung nach Abb. 20 ist fiir kreuzende Feld- und Wirtschaftswege und
fiir schwach befahrene QuerstraBen zweckmiBig. Bei stark befahrenen QuerstraBen
aber wiirde sie von deren Benutzern als zu lastig empfunden werden. Fiir diese wird
die Kreuzung besser nach Art der Abb. 21 angeordnet. Da aber eine zu oftmalige
Auflosung der dreibahnigen FernstraBe in zwei EinbahnstraBen nicht empfehlenswert
ist, erscheint es ratsam, die Losung von Abb. 21 nur fiir wirklich wichtige und stark
befahrene ' Querstraflen anzuwenden.

Bei der in Abb. 21 dargestellten Kreuzung sind nicht nur die beiden Richtungs-
bahnen der Fernstra e, sondern auch die der QuerstraBe durch Auflésung in je
zwei Einbahnstrafen auseinandergezogen. Die Auseinanderziehung beider FernstraBe
erfolgt, um fir das kreuzende Fahrzeug der QuerstraBe einen ausreichenden Warte-
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Traunstein
(Siegsdorf)

Holzkirchen Mangfall Irschenberg
(Tegernsee) (Schiiersee)

Gestaltung des Léngenschnittes; Freilegung der Sicht in Kriimmungen.
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Abb. 23. Lingenschnitt der Reichsautobahnlinic Miinchen-—Salzburg (Landesgrenze).

platz zwischen den beiden Richtungsbahnen der Fern-
straBe zu schaffen. Die Auseinanderziehung bei der
QuerstraBe aber geschieht — und zwar mit verhiltnis-
maBig scharfen Richtungsdnderungen —, um die Fahr-
zeuge des Querverkehres zu zwingen, eine starke Ge-
schwindigkeitsverminderung im Bereich der Kreuzungs-
stelle vorzunehmen.

Die Auflosung ungeteilter LandstraBlen in zwei
scharf voneinander getrennte EinbahnstraBen ist
aus den verschiedensten Griinden wiederholt schon
ausgefiithrt worden. Abb. 22 zeigt eine derartige Fahr-
bahnteilung auf der badischen Hauptverkehrsstrafle von
Neustadt nach Donaueschingen.

SAV.

Abb. 22: Fahrbahn-Teilung auf der Strale Neustadt—Donaueschingen zur
Sicherung der genauen Einhaltung der vorgeschriebenen Fahrbahnseite in der
Kriimmung.

Gestaltung des Léingenschnittes; Freilegung der
Sicht in Kriimmungen.

Die unter Punkt 9 zusammengefaten sonstigen
Korrektionen zum Zwecke der Ausgestaltung der be-
stehenden Hauptverkehrsstraflen fiir den Fernverkehr
konnen in méiBigen Grenzen gehalten werden. Sehr
lehrreich ist in dieser Hinsicht der Langenschnitt der
Reichsautobahnlinie Miinchen—Salzburg (Landesgrenze)
— Abb. 23 —, der deutlich zeigt, daf} sogar fiir Kraft-
wagenstraflen dieser Vollkommenheit, Steigungen bis
zu 7%, noch als zulassig erachtet werden.

Von besonderer Wichtigkeit fiir die Sicherheit des
Verkehres in Strafenkriimmungen ist eine ausreichende
Freilegung der Sicht. Die hierzu notwendigen Maf-
nahmen und Baukosten werden oftmals sehr iiberschitzt ;
denn es wird hiufig nicht geniigend beachtet, da
eine Kriimmung (wegen der auftretenden Schleuder-
gefahr) um so langsamer befahren werden muB, je
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kleiner der Kriimmungshalbmesser ist und daB der geringeren Geschwindigkeit im
scharfen Bogen auch kiirzere Bereitschafts- und Bremswege — bzw. notwendige
Sichtlingen entsprechen.

Stellt man vorsichtshalber fiir die Reibung zwischen Fahrbahn und Bereifung
nachfolgende Werte in Rechnung:

in der Langsrichtung der Fahrt .... f, =350 kg/t .... (0,35)
» 5 Querrichtung ,, b eees fa =250, ... (0,25)

so erhdlt man bei 39, Fahrbahn-Querneigung als zulissige Geschwindigkeit in der
Krimmung die Beziehung:
Vkm/Stunde = 6. l/RMeter

Fiir diese Geschwindigkeit und unter Einhaltung des Geschwindigkeits-Grenzwertes
max V =100 km/Stunde . ... (wird im Bogen R=280m erreicht!)

geniigt, wie eine genauere Untersuchung zeigt, die Freilegung eines Sichtpfeiles ab

Abb. 24. Freigelegte Kurvensicht auf der Via Cassia (Rom—Florenz).

inneren StraBenrand von ,4—9m, also eines MaBes, das in vielen Fillen auch
ohne Aufwendung besonders groBer Kosten geschaffen werden kann.

Abb. 24 zeigt eine vorbildliche Ausfithrung dieser Art auf der von Rom nach
Florenz fithrenden HauptverkehrsstraBe Nr. 2 — der Via Cassia.

Mdoglichkeit schrittweiser Verwirklichung.

Die in vorstehendem Abschnitt gekennzeichneten Anlage-Grundsitze fiir die
Schaffung von Fernstralennetzen in Léndern mit kleinerer Bevolkerungsdichte und
geringerer wirtschaftlicher Kraft sind so geartet, daB sie trotz strengster Planmifig-
keit eine vollkommen schrittweise Verwirklichung zulassen. Es kann mit der Ver-
vollkommnung des StraBennetzes fiir den Fernverkehr jeweils auf den verkehrs-
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technisch wichtigsten Strecken — oder auch ganz isoliert an jenen Punkten begonnen
werden, die am dringendsten einer Verbesserung des bestehenden Zustandes be-
diirfen. Voraussetzung hierfiir ist lediglich die vorausgehende, weit ausgreifende und
nach einheitlichen Gesichtspunkten durchgefiihrte Planung (siehe Abschnitt 1X), da-
mit alle Herstellungen sich spater harmonisch und ohne jedweden verlorenen Bau-
aufwand in den Gesamtplan des FernstraBennetzes einfiigen!

VII. Ausbaukosten des Osterreichischen FernstrafSennetzes.

Schiitzung der Anlagekosten.

Unter Zugrundelegung der in Abschnitt VI entwickelten Grundsitze fir die
Fernstraflenplanung in Laéndern geringerer Bevolkerungsdichte kénnen die Ausbau-
kosten des Osterreichischen Fernstrafennetzes, wie die Aufstellung von Tabelle 9
zeigt, mit rund 560 Millionen Schilling eingeschitzt werden:

Tabelle 9. Schitzung der Ausbaukosten des Osterreichischen FernstraBennetzes
nach den Grundsédtzen von Abschnitt VI (Gesamtlidnge: 1750km).

P Linge in Kosten
Nl:. Kostenaufwand fiir o je 1km insgesamt
fo | km s Millionen §
1 | UmgehungsstraBen, vollkommen plankreuzungs-
5 25 430 640000 275
2 | Ausbau der freien Strecken zwischen den Ort-
schaften ........ccoiiiiiiiiiiiiiiiiii. 75 1320 200000 264
3 | Beseitigung von Plankreuzungen mit Eisenbahnen Je Stiick
im Zuge der freien Strecken ...... zirka Stick]|..... | 70 300000 21
Somit Ausbaukosten insgesamt. .. 560

Die Kostensumme von insgesamt 560 Millionen Schilling ist sehr vorsichtig er-
mittelt, und es kann erwartet werden, daf3 die Ausfithrung in Wirklichkeit billiger zu
stehen kommen wird. Die bisherigen Ausbaukosten der Osterreichischen Bundes-
straflen (6 m Fahrbahnbreite) haben fiir Belag und Korrektion im Durchschnitt rund
115000 S fiir 1 km Lange erfordert!. Es ist daher gewill vorsichtig gerechnet, wenn
in der freien Strecke zwischen den Ortschaften der Ausbau auf 9 m Breite im Mittel
mit 200000 S fiir 1 km Linge angenommen wird ; hierin sind die Kosten fiir die Be-
seitigung der Plankreuzungen mit Eisenbahnlinien nicht mit eingeschlossen. Die Zahl
der umzubauenden Kreuzungen dieser Art im Bereiche der freien Strecken ist nicht
genau bestimmbar, da zahlreiche Kreuzungen in den Bereich der Umgehungsstrafien
fallen werden und daher schon in deren Kosten mit enthalten sind. Schitzungsweise
werden aber etwa 70 solcher Plankreuzungen in den freien Strecken verbleiben. Fiir
ihre Beseitigung sind im Durchschnitt 300000 S pro Stiick angesetzt. Wenngleich
nun diese Kosten von Fall zu Fall sehr verschieden sein werden, so diirfte dieser
Durchschnittsbetrag dennoch angemessen begriindet erscheinen. Beim Ausbau der
Reichsstrafle Miinchen—Garmisch zur Olympiastrafe fiir den Massenverkehr der
Winterolympiade im Januar 1936 wurden 5 Plankreuzungen mit Eisenbahnen be-

1 Rundfunkvortrag des ésterreichischen Bundesministers fiir Handel und Verkehr aus Anlaf3
der Eréffnung der GroBglocknerstrae: Die Stellung Osterreichs im europdischen StraBenverkehr.
,,Neues Wiener Tagblatt vom 2. August 1935. Das Straflenwesen in Osterreich bei seinem
jetzigen Stande. (Nach offiziellen Angaben des Bundes-Min.f. H.u. V. in Wien.) Die Auto-
strafle, S. 95. Basel. 1936.
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seitigt. Die mit 10 m lichter Weite ausgefiihrten Unterfithrungen samt den zu-
gehorigen StraBenkorrektionen einschlieBlich aller Nebenwegbauten erforderten ins-
gesamt 840000 RM?, woraus die Angemessenheit des oben angenommenen Durch-
schnittsbetrages fir die Beseitigung einer solchen Plankreuzung zur Gentige her-
vorgeht.

Fiir den Bau der plankreuzungsfreien UmgehungsstraBen (Tab. 9, Post 1) wurden
die durchschnittlichen Kilometerkosten der italienischen Autobahnen eingesetzt;
hierbei diirfte es gewil vorsichtig gerechnet sein, wenn die Gesamtlinge dieser Um-
gehungsstralen mit einem Viertel der Liange des ganzen FernstraBennetzes in
Anschlag gebracht wird!

Lénge und Kosten je Kopf der Bevilkerung.

Bezieht man die Gesamtlinge und die Kosten des ésterreichischen FernstraBen-
netzes auf den Kopf der Bevolkerung und vergleicht man diese Bezugswerte mit den
analogen Zahlen Italiens und des Deutschen Reiches, so erkennt man, wie Tabelle 10
zeigt, daB Osterreich in der Kilometerzahl weitaus an der Spitze steht — in bezug
auf die Kosten sich aber in der Mitte der drei Staaten befindet. Das heilt mit anderen
Worten, das in Aussicht genommene FernstraBennetz Osterreichs ist verhiltnismaBig
sehr dicht geartet, in seiner Anlage aber auBerordentlich billig geplant.

Tabelle 10. Lénge und Kosten der européischen FernstraBen-Netze,
bezogen auf die Kopfzahl der Bevélkerung.

Lingen in km Kosteq je
Staat i ins- auf eine a
gesamt E?ﬂﬁﬁﬁer 1km 1 Einwohner
Italien ............. 2500 60 Lire 1600000 | 100Lire= 408
Deutsches Reich .... | 7000 105 RM 700000 | 75RM = 160S
Osterreich .......... 1750 | 270 | 8 320000 838

Die verhaltnisméaBig groBe Dichte des 6sterreichischen FernstraBennetzes ist —
wie schon in Abschnitt V genauer ausgefithrt wurde — kein Fehler des Projektes,
sondern ist durch die geringe GroBe des Landes und seine zentrale Lage bedingt.
Kleine Liander kénnen vom internationalen Verkehrsstrom eben leichter umgangen
werden als groBe Staaten — besonders wenn die Nachbarlinder zielbewuBt darauf
hinarbeiten —, und zentral gelegene Linder benétigen mehr DurchzugsstraBen als
solche in peripherer Lage! In einer ganz ahnlichen Lage wie Osterreich ist in diesem
Belange iibrigens auch die Schweiz (4,1 Millionen Einwohner). Hier hat der Schwei-
zerische Autostraflen-Verein sogar ein FernstraBennetz von mehr als 3000 km Linge
in Aussicht genommen. Wenn es in der beabsichtigten Anlageart zur Ausfiihrung
kédme, dann wiirden dort auf den Kopf der Bevolkerung rund 2!/,mal so viel Fern-
straBenkilometer als in Osterreich und rund 4!/,mal so groBe Kosten entfallen. Dieser
Plan steht nun allerdings bereits in wesentlicher Umarbeitung und wird in bezug auf
Umfang, Anlage und Kosten noch mancherlei Anderung erfahren; er zeigt aber deut-
lich, wie schwierig die Lage kleiner, zentral gelegener Gebirgslinder in der Fern-
straBenfrage ist!

? Werden: Reichsbahn und Olympische Winterspiele 1936. Zeitung des Vereines Mittel-
européischer Eisenbahnverwaltungen, S.132. Berlin 1936.
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Mehrbelastung des Staatshaushaltes.

Der fiir Osterreich errechnete Gesamtkostenbetrag von 560 Millionen Schilling
stellt nun aber keineswegs zur Ginze eine zusitzliche Mehrbelastung des Staats-
haushaltes wihrend der Bauzeit des FernstraBennetzes dar. Die Budgetmehrbe-
lastung ist wesentlich geringer und kann, wie Tabelle 11 zeigt, insgesamt mit etwa
360 Millionen Schilling veranschlagt werden.

Tabelle 11. Zusétzliche Mehrbelastung des osterreichischen Staatshaushaltes
wéhrend der Bauzeit des FernstraB3ennetzes.

Betragstitel Millionen S

Ausbaukosten INSGeSamMb. . ... vuv ittt ittt ittt e 560
Hiervon ab:

1. Ein Finftel der Gesamtkosten als Ausgabenpost, die unter allen Umsténden
im Hauptnetz der dsterreichischen BundesstraBen aufgewendet werden muf3
— also auch dann, wenn kein planmiBiger Ausbau des Fernstraflennetzes
erfolgt. (Korrektionen, UmgehungsstraBen, Unter- und Uberfithrungen, Neu-

bau groBer Briicken, Belagserneuerungen Usw.)............ciiveiuennn.. 110
| 2. Ersparnis an Arbeitslosenunterstiitzung: Ein Drittel des mit 609, angenom-
| menen Lohnanteiles vom Restbetrag, also 209, von 450 Millionen S ...... 90
| Somit Mehrbelastung des Staatshaushaltes insgesamt ....................... 360
i Oder verteilt auf 20 Baujahre .............coiiiiiiiiiiiiiiiennn.n jéhrlich 18

Die zusitzliche Mehrbelastung des Staatshaushaltes von 18 Millionen Schilling
jahrlich fiir die ndchsten zwei Jahrzehnte kann auch in den heutigen, schwierigen
Zeiten fiir ein so wichtiges Erfordernis der Volkswirtschaft, wie es die Schaffung
eines modernen FernstraBennetzes darstellt, nicht unaufbringlich sein. Auf die Kopf-
zahl der Bevolkerung Osterreichs bezogen, ergibt diese Ausgabenpost 2,65 S jahrlich
— auf die Triger eines selbstindigen Einkommens bezogen 5,66 S
jahrlich oder 47 Groschen monatlich!

Stellt man diesen Ausgaben die Vorteile gegeniiber, die der ganzen Volkswirt-
schaft aus einem derart verbesserten Strafennetz erwachsen: Zunahme des Fremden-
verkehres, Stirkung des Gold- und Devisenschatzes des Staates, Hebung der Steuer-
kraft, Ersparnisse der eigenen Volkswirtschaft an Treibstoffen, Ol, Bereifung und
Wagenreparatur (die jihrlichen Gesamtbetriebskosten im osterreichischen Kraftfahr-
wesen wurden fiir das Jahr 1932 mit 562 Millionen Schilling errechnet!), Verbilligung
der Selbstkosten im Transportgewerbe fiir zahlreiche Giiter auf kurze und mittlere
Entfernungen, Belebung der heimischen Kraftfahtzeugindustrie uud aller mit ihm
zusammenhéingenden Gewerbe, ausstrahlende Wirkung der Arbeitslosenverminderung
bis in die Gebiete der Urproduktion und der Konsumgiiter usw., dann kann die
Beantwortung der Frage, ob an ein derartiges Werk herangetreten werden soll oder
nicht, kaum zweifelhaft sein!

Hierzu sei noch kurz angemerkt, daf3 der Jahresumsatz der osterreichischen Auto-
industrie und aller ihrer Neben- und Hilfsindustrien auf rund 300 Millionen Schilling
geschitzt wird und daB die Zahl der in diesen Betrieben beschaftigten An-
gestellten und Arbeiter etwa 70000 bis 75000 betragt. Dem Staate flieen aus diesem
Wirtschaftszweige Jahr fir Jahr sehr bedeutende Einnahmen zu. Im 6sterreichischen
Bundesvoranschlage fiir 1933 war beispielsweise fiir Benzinsteuer, Kraftwagenabgabe
und Kraftwagenverkehrssteuer insgesamt ein Einnahmebetrag von 44,5 Millionen
Schilling vorgesehen, zu welcher Summe die Autoindustrie ergénzend noch ihre
Leistung an Zoll, Wust, Krisensteuer, Fiirsorgeabgabe und Versicherungsgebiihren
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mit etwa 51 Millionen Schilling einschéitzt; daraus ergibt sich, daf3 die Autoindustrie
mit ihren Neben- und Hilfsindustrien der Offentlichkeit alljahrlich (ohne Zurechnung
der direkten Steuern) einen Betrag von rund 100 Millionen Schilling einbringt!!

Der in Tabelle 10 berechneten zusétzlichen Mehrbelastung des Staatshaushaltes
liegt die Voraussetzung zugrunde, daf parallellaufend mit der schrittweisen
Schaffung der FernstraBenziige auch der bisherige, planvolle Ausbau des ibrigen
StraBennetzes ungeschmaélert fortgesetzt werde. Denn gute, leistungsfiahige Fern-
straffen konnen sich zum Segen der Volkswirtschaft nur dann richtig auswirken,
wenn sie durch ein modern ausgebautes und weit veristeltes Netz von Zubringer-
und VerteilerstraBen sinnvoll ergédnzt werden.

Bedachtnahme auf die Wirtschaftslage der Eisenbahnen.

Der Gedanke, 560 Millionen Schilling im StraBennetze Osterreichs im Laufe von
zwei Jahrzehnten zu investieren, mufl natiirlich nach allen Richtungen hin sorgsam
erwogen werden und dabei u.a. auch in Bezug auf die Wirtschaftslage unserer Eisen-
bahnen, die — ebenso wie das in allen anderen Staaten der Welt der Fall ist — mit
den Auswirkungen der andauernden Wirtschaftskrise schwer zu ringen haben. Ist
nicht vielleicht die Riicksichtnahme auf die Eisenbahnen ein ernster Grund, von einer
derartigen zusétzlichen Investition im StraBlenwesen Abstand zu nehmen?

GewiB ist, daB3 die Mittel, die fiir den Ausbau des FernstraBennetzes erforderlich
sind, nicht der gesunden Fortentwicklung unserer Eisenbahnen entzogen werden
diirfen ; die Mittel miissen also ,,zusédtzliche’ sein — aber dariiber hinaus darf die
Riicksicht auf die Erhaltung des Alten niemals das gesunde Aufkommen des Neuen
willkiirlich unterbinden! Es wére vollkommen falsch zu glauben, daB die kiinst-
liche Drosselung eines jungen, kraftvoll aufstrebenden und zukunftsreichen
Zweiges der Technik imstande wire, den Gang der Entwicklung ernsthaft aufzuhalten
und daB damit anderen Zweigen der Wirtschaft auf die Dauer wirksam geholfen
werden kann. Und es ist das besonders dann unméglich, wenn derartige MaBBnahmen
in einem verhidltnismiBig kleinen Lande isoliert getroffen werden. Ein solches Be-
ginnen konnte der Volkswirtschaft dieses Landes nur Schaden bringen und sie im
wirtschaftlichen Wettbewerb der Volker stark ins Hintertreffen dringen!

Als vor rund 100 Jahren das Eisenbahnwesen seinen Siegeslauf begann und ihn
in den nichsten finf Jahrzehnten in Europa im wesentlichen vollendete, da war
dieser Aufstieg nicht fiir alle Zweige des Wirtschaftslebens ein Segen, sondern fiir eine
ganze Reihe alteingesessener Gewerbe (Frichterei, Lohnfuhrwerkerei, Schmiede,
Wagner, gewisse Gastgewerbe usw.) nahezu der Untergang. Das ist der Lauf der Welt !
Das Wohl der Gesamtheit aber kann bei solchen Umwilzungen im Wirtschaftsleben
nicht durch einseitige, unnatiirliche Hemmungen. des Neuen, sondern nur durch ver-
stindnisvolle Anpassung des Alten an die Erfordernisse der neuen Zeit mit Erfolg
und dauernd gewahrt werden. Fiir den Schutz des Alten gegen volkswirtschaftlich
ungesunde Auswiichse des Neuen aber bietet die Wirtschaftsgesetzgebung aller
Staaten ausreichende Moglichkeiten, die allerdings bisher in den meisten Staaten
viel zu wenig ausgewertet worden sind?2.

Das Anlagekapital der oOsterreichischen Bundesbahnen steht derzeit mit rund
3,5 Milliarden Schilling zu Buch und wurde im letzten Jahrzehnt durch Investitions-

1 Sieghartner: Die wirtschaftliche Notwendigkeit des StraBenbaues. Vortrag, gehalten
auf der Landerkonferenz des Verbandes der 6sterr. StraBengesellschaften in Linz am 9. Juni 1934.
2 Siehe hierzu die wirtschaftspolitische Studie von Dr. Engelbert Fallmann, Syndikus der

0. B. B.: Die Losung des Verkehrsproblems als Mittel zum Neuaufbau der Wirtschaft. Wien:
F. Deuticke, 1936.
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aufwendungen aller Art im Durchschnitt um etwa 60 Millionen Schilling jahrlich
erginzt. Ist es da — wie von mancher Seite behauptet wird — wirklich unange-
messen und unzulissig, nun durch zwei Jahrzehnte einen Bruchteil dieses Jahres-
aufwandes im StraBenwesen zu investieren — in einem Verkehrszweig, der fast ein
Jahrhundert lang das vergessene Stiefkind im Schatten der Eisenbahnen gewesen ist ?

Wer diese Frage unvoreingenommen und mit dem Blick auf das Wohl der Gesamt-
heit priift, der kann iiber ihre Beantwortung nicht im Zweifel sein! Im iibrigen aber
gilt hier treffend, was N. Benkiser (Rom) am Schlusse seines Berichtes iiber: ,,Die
italienischen Autostraflen und ihre Rentabilitat® schreibt. Er sagt dort:
,Mit Bleistift und Papier wird sich selten die Notwendigkeit oder Uber-
flissigkeit des Baues von Straflen beweisen lassen; das Gefiihl fiur
das wirtschaftlich ZweckméaBige wird sich aber im Rahmen solcher
Erwigungen stets vor MaBlosigkeit einerseits und zu groBer Angst-
lichkeit anderseits hiiten miissen und wird dabei auch dem Gesichts-
punkte der Beschéftigung von Arbeitslosen den richtigen Platz ein-
zurdumen haben!“?

VIII. Die Fernstraie Passau—Linz—Wien—Kittsee.

Unter den Strallenziigen des 6sterreichischen Fernstraflennetzes (Abb. 17)
kommt der 330 km langen Strecke Passau—Linz—Wien—Kittsee die grofite
Bedeutung zu. Wenn iiberhaupt eine Linie das Anrecht hat, in ihrer Ausgestaltung
vollkommener angelegt zu werden als die iibrigen, dann ist es diese, denn iiber
sie wird dereinst der transkontinentale Durchzugsverkehr vom Atlantischen Ozean
zum Schwarzen — und Agaischen — Meere und weiter nach Indien bzw. Afrika gehen —
und in ihrem Zuge weist die Verkehrszdhlung schon heute die grof3te Dichte des oster-
reichischen Stralenverkehres aus.

Varianten der transeuropédischen Durchzugsstrafie: Passau—Kittsee.

Am naheliegendsten erscheint es zunichst, zwecks Schaffung dieser Fernstrafle
die bestehende Bundesstrafle von Passau tber Schirding—Linz—Amstetten—
St. Polten und Wien nach den Grundsétzen von Abschnitt VI auszubauen. Damit
wiirde wohl dem Fernverkehr von West nach Ost ein tauglicher Weg gewiesen, aber
im wesentlichen nichts Neues geschaffen. Der Ausbau von Passau bis zur ungarischen
Grenze bei Kittsee in dieser Art wiirde samt den notwendigen Umgehungsstrafien
rund 100 Millionen Schilling erfordern (300000 S je 1km), und angesichts dieser
Bausumme dringt sich von selbst die Frage auf, ob mit Aufwendung derartiger Mittel
nicht eine andere, den gleichen Zweck erfiillende, jedoch fiir Osterreich wertvollere
Linie geschaffen werden kann?

Hier kommt als Variante nur eine Linie ernsthaft in Betracht: die das ganze
Donautal erschlieBende NibelungenstrafBle. Sie fiihrt von Passau zunichst
rechtsufrig iiber Engelhartszell, Schligen und Eferding nach Linz und von
da linksufrig iiber Mauthausen, Grein und die Wachau nach Krems. Von hier
findet sie sodann iiber Stockerau und Korneuburg ihre Fortsetzung nach Wien
und zur ungarischen Grenze.

Durch den Ausbau dieser Linie zur transkontinentalen Durchzugsstraﬁe Wurde
endlich einmal das Donautal in wirklich grofziigiger Weise dem Weltverkehre er-
schlossen und der MiBstand beseitigt werden, dafl dieses bedeutendste West—Ost—Tal
Mitteleuropas, auch weiterhin und fiir ewige Zeiten ein Stiefkind des Verkehres

1 Die AutostraBe, S.126. Basel. 1933.



Varianten der transeuropiischen Durchzugsstrale: Passau—Kittsee 49

bleibe. Fiir die Forderung des Fremdenverkehres Osterreichs und die wirtschaftliche
Hebung der ganzen Donaulandschaft aber wire die Wahl dieser Linienfiihrung von
gar nicht abzusehender Bedeutung!

Der internationale Reiseverkehr wiirde diese Linie sicherlich mit gréBter Vor-
liebe beniitzen, da doch kein Zweifel dariiber besteht, dal das Donautal mit seinen
landschaftlichen Reizen, seinen groBartigen Stiften, Schlossern und Kunstdenkmilern
und nicht zuletzt mit seiner sagenumwobenen Geschichte hinter dem so viel besungenen
Rheintal in keiner Weise zuriicksteht. Kraf ist lediglich der Unterschied in Bezug
auf die verkehrstechnische ErschlieBung. Das 148t schon Abb. 26 recht deutlich er-
kennen. Trotz doppelgleisiger links-rheinischer und rechts-rheinischer Eisenbahnen,
trotz Schaffung der Reichsautobahnlinie Karlsruhe—Mannheim—Frankfurt—

Abb. 25. Die NibelungenstraBe als Variante der transeuropiischen DurchzugstraBe Passau—Xittsee.

Koln—Diisseldorf—Duisburg, die dem Rheintale ziemlich genau folgt, ist dieses
auf beiden Ufern in allerjiingster Zeit auch noch durch Strafenziige hoher Vollkommen-
heit, die in ihrer Gestaltung der Anlage von Fernverkehrsstraf3en recht nahe kommen,
in den Weltverkehr eingegliedert worden.

Die derzeitigen Straflenverhiltnisse entlang des ganzen Donautales zwischen
Passau und Stockerau dagegen sind fiir einen internationalen Durchzugsverkehr so gut
wie untauglich ; ganz besonders gilt das fiir die Strecke Passau—Engelhartszell—
Aschach—Eferding. Hier besteht blo eine ganz bescheidene StraBenverbin-
dung, die nach Anlage, Breite und Belag nahezu jedweder neuzeitlichen Ausgestaltung
fiir den Kraftwagen-Fernverkehr entbehrt. Von ihr fithren nur wenige steile Fahr-
wege landeinwirts iiber die die Donau begleitenden Hohen zur Bundesstrafle
Scharding—Peuerbach, die etwa 20km weiter siidlich verlduft, bzw. zur Lokalbahn
Linz—Eferding—Waizenkirchen—Peuerbach. Aber auch im weiteren Verlaufe des
Donautales stromabwirts bis Stockerau sind die Verkehrsverhiltnisse hochst mangel-
haft. Es ist also sicherlich nicht iibertrieben, wenn man sagt, da8 das Donautal von
Stockerau aufwirts bis zur bayrischen Grenze, ganz besonders aber in der Strecke
von Aschach bis Passau, heute fiir den Fremdenverkehr noch so gut wie uner-

Orley, FernstraBenproblem. 4
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schlossen ist, wenn man von dem ziemlich spérlichen Schiffsverkehr auf der
Donau absieht, der iiberdies nur in der Sommerszeit betrieben wird.

Die vor allem von Oberosterreich ausgehenden Bestrebungen, hier durch Er-
bauung der ,,NibelungenstraBe Wandel zu schaffen, sind daher sehr begreif-
lich! Die Straflenlinge von Passau bis Eferding betrigt — unter Abkiirzung
der Donauschleife bei Schligen — rund 60 km. Die Baukosten wurden vor 7 Jahren
unter Arinahme einer StraBenbreite von 6 m auf etwa 9 Millionen Schilling geschétzt!.
Sie miiBten aber heute, bei Ausgestaltung zur FernstraBleim Sinne der Anlagegrundsétze
von Abschnitt VI, mit rund 20 Millionen Schilling in Rechnung gestellt werden !

Von Eferding bis Urfahr (25 km) konnte die bestehende BundesstraBie aus-
gebaut werden — von Urfahr bis Mauthausen (20 km) miifite grotenteils ein
Straflenneubau in leichtem Gelinde erfolgen. Die Baukosten von Eferding bis
Mauthausen konnen auf etwa 13 Millionen Schilling geschétzt werden.

Auflassung der Lokalbahn: Krems—Grein—Mauthausen;
Umbau zur AutostraBle.

Fiir die Weiterfithrung der Nibelungenstrale von Mauthausen iiber Grein durch
den Strudengau und die Wachau nach Krems ergibt sich nun eine ganz besonders
eigenartige und giinstige Moglichkeit: Die Auflassung der 108 km langen Lokalbahn
und ihre Ausgestaltung zur KraftwagenstraBe unter Ausniitzung ihrer ausge-
zeichneten Neigungs- und Kriimmungsverhéltnisse!

Die Lokalbahn Krems—Grein—Mauthausen ist seit jeher ein verkehrs-
technisches und wirtschaftliches Sorgenkind der von ihr beriihrten Gemeinden
bzw. der osterreichischen Bundesbahnen gewesen. Ihre Verkehrsgrofle ist zu
gering, um die von der Bevolkerung gewiinschte Verkehrsdichte zu rechtfertigen
und gleichzeitig die notwendige Wirtschaftlichkeit des Betriebes zu sichern.
Zur Zeit der kurzen, wirtschaftlichen Hochkonjunktur des Jahres 1926 betrug
die Verkehrsleistung dieser Lokalbahn im Giiterdienst durchschnittlich 35000 Nutz-
last-Tonnenkilometer pro Tag, was einem téglichen Hin- und Riicktransport von
rund 160 t Nutzlast tiber die ganze Bahnlinge entspricht. Diese Leistung ist 1931
auf 145 t, sodann 1932 auf 100 t gesunken und seither noch weiter gefallen. Sie ist
nur etwa doppelt so grofl als die der 76-cm-spurigen Y bbstalbahn und betrigt nur
ein Vierzigstel bis ein Fiinfzigstel der Tagesleistung der dsterreichischen Nord bahn.

Fiir einen ertragbringenden Eisenbahnbetrieb ist eine derartige Verkehrsgrofe zu
gering. Ist es da nicht naheliegend, die génzliche Auflassung dieser Linie und ihre
Umgestaltung in eine KraftwagenstraBe in Erwigung zu ziehen? FEine solche kann
ein Vielfaches der bescheidenen Leistung, wie sie hier im Personen- und Giiter-
verkehr zu bewiltigen ist, mit Leichtigkeit vollbringen — aber nicht nur das, sondern
dazu auch noch erheblich zweckméiBiger, weil der Kraftwagen viel besser in der
Lage ist, die individuellen Verkehrsbediirfnisse der Bevélkerung in bezug auf
Schnelligkeit, Fahrplangestaltung und Giiterzustellung (Haus-Haus-Verkehr) zu er-
fillen, als die ihrer ganzen Eigenart nach fiir Massenleistungen bestimmte Eisenbahn.

Industriegleis-Anschliisse, die u. U. ein Hindernis fiir die Auflassung des Eisen-
bahnbetriebes bilden kénnten, besitzt die Lokalbahn Krems—Grein—Mauthausen
nur sehr wenige. Von ihnen ist nur ein einziger von groBerer Bedeutung: der des
Schotterwerkes ,,Loja‘ bei Metzling zwischen Marbach und Persenbeug.
Das Werk liegt hart am linken Donauufer und unmittelbar gegeniiber — ebenso
nahe dem Strom, befinden sich die Gleise der Westbahnlinie: Wien—Linz—
Salzburg. Es ist daher moglich, fiir das Schotterwerk ,,Loja‘ ein Ersatz-Schlepp-

1 Sieghartner: Die Nibelungenstrale. Das StraBenwesen, H. 12, S. 12~16. Wien. 1930.



Auflassung der Lokalbahn: Krems—Grein—Mauthausen; Umbau zur AutostraSe. 51

gleis jenseits der Donau mit der Einbindung im Bahnhof KrummnuBbaum
herzustellen und die Erzeugnisse des Werkes unter Aufwendung durchaus maBiger
Kosten mittelst einer Material-Seilbahn iiber den Strom zu bringen!

Das erste Teilstiick, die Lokalbahn Mauthausen—Grein (30 km), ist um die
Jahrhundertwende, das zweite Teilstiick, die Linie Krems—Grein (78 km) in den
Jahren 1908/09 erbaut worden. In der ganzen, 108 km langen Linie ist ein Anlage-
kapital investiert, das etwa 40—45 Millionen Schilling entspricht und das heute mehr
oder weniger brachliegt. Es kann zu neuem, friichtetragendem Leben erweckt werden,
wenn man den Eisenbahnbetrieb auflaBt und den Bahnkorper zur transkontinentalen

Abb. 26. ReichsstraBe Nr. 42: Wiesbaden—Bonn!; Strecke gegeniiber von Bacharach am Rhein. BreitenmaBe :
Gehweg 1,40, Radfahrweg 1,90 — gepflasterte Halbrinne 0,50 — Fahrbahn 6,00 — gepflasterte Volirinne 0,70; sodann
Stiitzmauer der rechtsrheinischen Eisenbahn.

Durchzugsstrale ausbaut, zur Nibelungenstrafie, die bald Weltruhm erwerben
wird. DaB hierbei nicht nur technische, sondern auch ganz neue rechtlich-wirtschaft-
liche Fragen gelost werden miiiten, liegt auf der Hand. Das sollte aber kein Hindernis,
sondern nur ein Anreiz sein, sich mit dieser Frage zu beschaftigen, und es wiirde hierbei
Sache der diesfilligen Studien und Verhandlungen sein, die Frage so zu ordnen,
daB den osterreichischen Bundesbahnen fiir die Uberlassung der Eisenbahnlinie eine
angemessene Vergiitung geleistet werde — was z. B. durch Einrdumung einer noch
naher zu bestimmenden Monopolstellung in bezug auf den gewerblichen Personen-
und Giitertransport iiber die Nibelungenstrae von Wien bis Linz geschehen konnte!

Auch hier aber wire es im Interesse des Fremdenverkehres wichtig, nicht eine
Autobahn zu bauen, die nur gegen Zahlung einer Benutzungsgebiihr befahren werden

1 Gunther Schulze: Die Reichsstraen. Die StraBle S. 362. Berlin 1936.
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kann und auf der die Kraftfahrer nach Erlag derselben auf hunderte Kilometer mehr
oder weniger gefangen sind, sondern eine gebiihrenlose, tiberall frei zugingliche Kraft-
wagenstrae, die es dem Autotouristen ermdoglicht, die vielen Sehenswiirdigkeiten
des Strudengaues und der Wachau nach Belieben aufzusuchen und zu genieflen! Fiir
den Fuligeher, Radfahrer und das Gespannfuhrwerk aber wire die Kraftwagen-
strafle zu sperren und diesen StraBenbenutzern nach wie vor die alte parallellaufende
Landstralle entlang der Donau zuzuweisen.

Die Kosten eines derartigen Ausbaues der bestehenden eingleisigen Lokalbahn zur
Autobahn kénnen etwa gleich hoch eingeschitzt werden wie die Kosten einer zwei-
gleisigen Ausgestaltung, weil beide Mainahmen zu nahezu genau gleicher Kronen-
breite des Verkehrsweges fithren. Uber die Kosten des zweigleisigen Ausbaues einer
eingleisigen Bahn liegen aber geniigende Erfahrungen vor. Die jiingsten betreffen
den Bau des zweiten Gleises auf der Westbahnlinie von Salzburg bis Worgl
(1908—1916). Diese Kosten betrugen — nach Abzug der Oberbaukosten (Schienen,
Schwellen, Weichen usw.) — wenn man von dem ganz ungewéhnlich schwierigen,
12 km langen Abschnitt Lend—Taxenbach absieht, in der iibrigen 162 km langen
Strecke 150 000—190 000 Goldkronen je 1 km. Fiirdie Linie Mauthausen—Grein—
Krems wird man in der offenen Strecke (also auBlerhalb der Tunnelstrecken) in
Anbetracht des durchschnittlich leichteren Geldndes etwa mit 140 000 Goldkronen
je 1 km zu rechnen haben. Dag ergibt nach Multiplikation mit einem Baukostenindex
von 2,1 und Hinzurechnung von 120000 S je km fiir die Kosten des Fahrbahnbelages
einen Gesamtbauaufwand in der offenen Strecke von etwa 400000 S je 1km Linge.

Die in groBerer Zahl vorhandenen eingleisigen Eisenbahn-Tunnel miissen entweder
erweitert werden (von 5°50 m grofBter Lichtweite auf 7-50 m) — wie das in dhnlicher
Weise beim Ofenauer-Tunnel nachst Golling und bei vielen anderen Tunneln der
Salzburg-Tiroler-Bahn mit voller Aufrechterhaltung des Eisenbahnbetriebes ge-
schehen ist (diese Erschwerung fillt hier fort!) — oder aber sie konnen iiberall dort,
wo das leicht durchfiihrbar ist, fiir eine Fahrtrichtung mit einer Eisenbahn -
straBe umfahren werden. Eine kiinstliche Liiftung der Tunnel ist in Anbetracht
ihrer méafigen Lange (der groBte ist 570 m lang) und ihrer geringen Neigung entbehrlich !
In dent Tunnelstrecken entfillt die mittlere Uberholungsbahn. (Vorfahr-Verbot!)

Tabelle 12. Schatzungsweise Kosten des Umbaues der Lokalbahn: Krems—
Grein—Mauthausen zur Autobahn.

\ P. Linge Kosten -
Nr. Kostenaufwand fir in km je 1km » insgesamt
S | Millionen S
1 Offene Strecken .........ccoviiiieieennnenn. 105 400 000 } 42,0
2 Umbau der Tunnelstrecken einschlieSlich Fahr-
bahn und Beleuchtung .................. 3 1400 000 4,2
a
3 Beseitigung von Plankreuzungen mit StraBen i
und Wegen.......coovviiiiinninenenen, — — \ 2,0
4 Ersatzherstellungen fiir aufgelassene Industrie- |
gleis-Anschlsse ..o vvvveniiiiiiii i, — — | 0,8
Somit Umbaukosten insgesamt. . . ‘ 49,0

Tabelle 12 gibt eine Zusammenstellung der schitzungsweisen Gesamtkosten des
Umbaues. Demnach ist man imstande, mit einem Kostenaufwand von 49 Mil-
lionen Schilling von Mauthausen durch den Strudengau und die Wachau bis Krems
eine landschaftlich hervorragend schone, 108km lange, erstrangige, vollkommen
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hochwasserfrei liegende Autobahn nach der Art der italienischen Camionale mit
ausgezeichneten Neigungs- und Richtungsverhéiltnissen zu erbauen!

Die hier und ebenso die an allen anderen Stellen dieser Abhandlung ange-
gebenen Kostenziffern sind durchaus vorsichtig erstellt, so dall erwartet werden
kann, daB sich bei sorgsamer und wohlvorbereiteter Bauausfilhrung noch nam-
hafte Ersparnisse werden erzielen lassen. Dieser Vorsicht liegt die Erfahrung und
Uberzeugung zugrunde, daB fir die Volks- und Finanzwirtschaft eines Staates
und fiir das Ansehen der Technik nichts schidlicher ist als eine fehlerhafte oder
gar absichtliche Unterschéidtzung der Baukosten grofler Ingenieurbauwerke!

Die Fortsetzung nach Osten im Zuge der bestehenden StraBenverbindung von
Krems iiber Stockerau nach Wien und sodann bis an die ungarische Grenze bei
Kittsee (120 km) kann nach den Grundsitzen von Abschnitt VI samt den nétigen
Umgehungsstraflen im Mittel ebenso veranschlagt werden wie der Ausbau der
BundesstraBe von Passau iiber Schirding—Linz—St. Polten—Wien nach
Kittsee, also im Gesamtdurchschnitt mit 300000 S je 1km, und damit erhélt man
schitzungsweise folgende Gesamtkosten in bezug auf den Ausbau der transkon-
tinentalen DurchzugsstrafBe London—Konstantlnopel entlang der Donau als
NibelungenstrafBe:

Passau—Eferding............. 60 km lang 20 Millionen Schilling
Eferding—Urfahr—Mauthausen 45 ,, , 13 ) .
Mauthausen—Krems .......... 108 ,, ,, 49 ’s s
Krems—Wien—Kittsee........ 120 ,, ,, 36 ys '
Zusammen . ... 333 km lang 118 Millionen Schilling

Der Weg von Passau bis zur ungarischen Grenze tiber die NibelungenstraBle
ist also, praktisch genommen, nicht linger als der Weg iiber Scharding und
St. Polten und erfordert nur etwa um 189, hohere Baukosten. Der Wert einer
derart groBziigigen ErschlieBung des Donautales durch ganz Osterreich ist aber wirt-
schaftlich und kulturell kaum hoch genug einzuschéitzen, und daraus folgt, dafl die
Variante der Nibelungenstrafle zur Ausfiihrung gebracht werden sollte, wenn die
genauen, vergleichenden Studien und Planungsarbeiten, die durchzufiihren — vor
Entscheidung dieser wichtigen Frage — ganz unerlidBlich ist, eine Bestétigung der
hier vorgenommenen Kostenschéitzung ergeben

Beginnt man — wie es gar nicht anders sein kann — mit dem Ausbau des oster-
reichischen Fernstraflennetzes bei der Linie Passau——Llnz——Wlen, und stellt man
das Bauprogramm so auf, daBl das Gesamtnetz in 2 Jahrzehnten vollendet wird,
dann kann die NibelungenstraBe in ihrer ganzen Ausdehnung von Passau bis
Kittsee langstens 6 Jahre nach Beginn des Fernstrallenbaues dem Durchzugsver-
kehre iibergeben werden !

Ahnliche Umwandlungspline im' Ausland.

Der Gedanke, eine Nebenbahnlinie aufzulassen und in eine Kraftwagenstrae
umzuwandeln, ist keineswegs so ungewohnlich oder eisenbahn-unfreundlich, wie das
vielleicht manchem im ersten Augenblick erscheinen mag. Dieser Gedanke liegt durch-
aus in der Linie der technischen Entwicklung unserer Zeit und ihrer wirtschaftlichen
Notwendigkeit und- wird in dhnlicher, sogar noch viel groBziigigerer Weise auch von
berufstatigen Fachminnern des Eisenbahnbetriebes mit voller Uberzeugung vertreten.

Zu den interessantesten Gedanken dieser Art zahlt der Vorschlag, den der Betriebs-
direktor der franzosischen Nordbahn, Herr M. Javary, auf dem Kongrel3 der
franzosischen Zivilingenieure in Paris am 21. September 1931 offentlich besprochen
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hat!. Er findet sich mit der Tatsache ab, dall es unmoglich ist, den technischen Fort-
schritt aus der Verkehrswirtschaft abzuschaffen und wirft die Frage auf, ob es denn
richtig sei, die Eisenbahnen auch heute noch — nach Verlust ihrer Monopolstellung —
in der gleichen Weise weiter zu betreiben wie bisher, also mitsamt ihren zahl-
reichen verkehrsschwachen und verlustbringenden Nebenlinien. Seine Antwort ist
ein klares ,,Nein‘!

Nach Javary ist es dringend notwendig, sich klarzumachen, wie unsere Eisen-
bahnnetze gestaltet wiirden, wenn wir sie erst heute neu zu erbauen hitten.
Und er kommt hierbei zu dem unzweifelhaften SchluB, dal wir dann sicherlich nur
die verkehrsdichten Linien erbauen wiirden. Daraus zieht Javary aber in Bezug
auf die Anpassung an die heutige Verkehrslage (unter anderem) die Folgerung, daB
der gesamte Personen- und Stiickgutverkehr der Nebenlinien dem Kraftwagen-
transport zu tiberweisen sei und dafl auf den stillgelegten Nebenbahnen nur mehr
der Wagenladungsverkehr schleppbahnmaBig betrieben werden solle.

Der Gedanke, bestehende verkehrsschwache Eisenbahnlinien aufzulassen und
ihre Verkehrsaufgaben dem Kraftwagen zu iiberweisen, ist auch in dem Sanierungs-
projekte der schweizerischen Bundesbahnen behérdlich vorgesehen und wiederholt
auch von privater Seite lebhaft zur Erorterung gestellt worden: 1927 von Ingenieur
R. Zubler (Baden)? und 1935 von Ing. H. Waldvogel (Thalwil)®. Besonders der
Vorschlag des Erstgenannten ist auBerordentlich weitgehend und hat nichts weniger
im Auge als die Schaffung einer 320 km langen Autobahn vom Bodensee (Romans-
horn) bis zum Genfer See (Lausanne), und zwar mit Benutzung einer ganzen An-
zahl zusammenhingender Nebenbahnlinien unter vollstindiger Aufhebung ihres Be-
triebes.

Der zweite Vorschlag behandelt in einem ernsten Studium die schwierige Linien-
filhrung der Fernstrae Bern—Ziirich im Bereiche der argauischen Stadt Lenz-
burg, die einen wichtigen Knotenpunkt des schweizerischen Eisenbahn- und Strafen-
verkehres darstellt. Ingenieur Waldvogel geht hierbei von dem Ergebnis eines be-
hordlich ausgeschriebenen Wettbewerbes zwecks Losung der Verkehrsfrage und der
Bebauung in und um Lenzburg aus und findet dabei durch Aufhebung des Verkehres
auf der ehemaligen Nationalbahnlinie Zofingen—Suhr—Lenzburg—Baden—
Wettingen (und allenfalls noch einiger weiterer Strecken) eine ganz wesentliche Ver-
besserung der eingelaufenen 50 Wettbewerbsentwiirfe.

Aber alle diese Vorschlige sind in ihrer Anlage und Zweckbe-
stimmung bei weitem nicht so natiirlich und so logisch zwingend,
wie der Plan, die Lokalbahn Krems—Grein—Mauthausen in eine Kraft-
wagenstraBe umzuwandeln, zwecks giinstigster Schaffung der Nibe-
lungenstraBe, die berufen ist, die ganze Donaulandschaft Osterreichs
dem Weltverkehre zu erschlieBen!

Hier im internationalen Wettbewerb der Technik beispielgebend voranzugehen,
konnte Osterreich nur zur Ehre und zum wirtschaftlichen Segen gereichen!

Werbekraft der Nibelungenstrafie.

Man vergegenwirtige sich nur den Eindruck, den ein fremder Kraftfahrer von
Osterreich und seiner Landschaft gewinnt, wenn er von Passau die Nibelungen-
strale abwirts bis Wien fahrt. Ein landschaftlicher oder kultureller Glanzpunkt
nach dem anderen erschlieft sich seinem Auge: Obernzell, Engelhartszell, Schligen,

1 ,,Sur la collaboration du chemin de fer et de la route‘* par M. Javary, Directeur du chemin
de fer du Nord. Société des Ingenieurs Civils de France. Paris. 1931.

2 Die AutostraBe, S.25f. Basel. 1936.

3 Die AutostraBe, S. 110f. Basel. 1935.
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Wilhering, Urfahr, Grein, Sarmingstein, Persenbeug, Maria-Tafer]l, Melk, Schoén-
bichl, Aggsbach, Schwallenbach, Spitz (mit der AutostraBe auf den Jauer-
ling [960 m] und seiner prachtvollen Fernsicht!), Weilenkirchen, Diirnstein, Gott-
weig, Kreuzenstein, Klosterneuburg und schlieflich die Einfahrt nach Wien in
der Enge zwischen Bisamberg und Leopoldsberg!

Findrucksvoller kann die Einfahrt in eine GroBstadt kaum sein! Die Werbe-
kraft dieser FernstraBe wiirde sich fiir den ganzen Bundesstaat Osterreich — vor
allem aber fiir Oberosterreich, Niederosterreich und die ganze bisher so stief-

Abb. 27. Lokalbahn: Krems—Grein (im Bilde ganz rechts!) Blick Donauaufwirts vom Felshang {iber dem St. Michael-
Tunnel auf Kirche und SchloB Arnsdorf (links) und Spitz (rechts). Im Hintergrund der Jauerling (960 m), zu
dem bis in die Hohe von 860 m eine von Postkraftwagen befahrene GebirgsstraBe fiihrt.

miitterlich mit Verkehr bedachte Donaulandschaft — ebenso segensbringend aus-
wirken, wie es z. B. die GroBglocknerstrafle fiir Salzburg und Kéarnten getan hat.
GewiB ist, daB die Schaffung der NibelungenstraBe Osterreich in der ganzen
Welt die Anerkennung und den Ruhm eintragen wird, da der landschaftlich
schonste Teil der groBen Trans-EuropastraBe von Calais bis zum Schwarzen Meere
auf 6sterreichischem Boden gelegen ist!

Bei der Abwiagung, ob diese wichtigste Durchzugsstrafle Europas iiber Schér-
ding—Amstetten—St. Polten oder entlang der Donau gefiihrt werden soll, dirfen
natiirlich egoistische Lokalinteressen einzelner Stidte oder Mirkte nicht aus-
schlaggebend sein! Wer iiber diese lebenswichtige Frage Osterreichs zu entscheiden
hat, der darf es nicht unterlassen, vorher zur Sicherung der Unbefangenheit sei-
nes Urteiles an einem schonen Tag von Wien bis Passau iiber St. Polten und
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Scharding zu fahren und am néchstfolgenden Tag entlang der Donau zuriick nach
Wien. Er wird dann mit Staunen den gewaltigen Unterschied zwischen der meist
einformigen Landschaftsgestaltung der Hinfahrt und dem hohen landschaftlichen
Reiz und der groBen Werbekraft der Riickfahrt feststellen konnen. Die Fahrt
von Mauthausen durch den Strudengau und die Wachau nach Krems aber mufl
hierbei im Fiihrerabteil des Austro-Daimler-Schnelltriebwagens gemacht werden,
denn nur diese Bereisungsart bringt dem Touristen das gleiche landschaftliche
Erlebnis wie die kiinftige Autobahn. Sie ertffnet Bilder und Blicke, die weit
eindrucksvoller sind, als jene, die der Fahrgast der Eisenbahn oder des Dampf-
schiffes geniet, denn dem ersteren ist in der Regel nur der Blick quer zum Strom
freigegeben (nicht aber der viel lohnendere in der Langsrichtung des Tales!) und
dem letzteren fehlt vom Schiffsdeck aus der weite Blick eines erhdhten Stand-
punktes, den die oftmals 20 bis 25m iiber dem Wasserspiegel liegende Autobahn
reichlich gewihrt.

IX. Die Organisation und die Wichtigkeit umfassender Vorarbeiten.

,, Vorbedingung fiir eine tadellose und wirtschaftliche Bauausfihrung ist das Vor-
liegen eines gewissenhaft und grimdlich durchgearbeiteten baureifen Entwurfs. Ein
solcher bildet auch die einzige verlifliche Unterlage fir eine sichere Veranschlagung der
Kosten.*

»Ohne genaue Pline kann kein sauberes, reifes Bawwerk entstehen. Auch wenn
solche Unterlagen vorhanden sind, treten bei der Bauausfihrung noch mancherlei Fragen
auf, deren richtige Liosung der Selbstindigkeit und Umsicht des Bauleiters iiberlassen
bletben mup.

Diese goldenen Worte der Erfahrung stehen an der Spitze der vom General-
inspektor fiir das deutsche StraBenwesen herausgegebenen ,,Vorlidufigen Richt-
linien fiir einheitliche Entwurfsgestaltung im LandstraBenbau.** Sie
niemals zu vergessen und ihnen in allen Belangen gewissenhaftest Rechnung zu tragen,
kann jedem, der mit der Planung und dem Bau von Ingenieurbauwerken befaflt- ist,
oder hieriiber zu entscheiden hat, nicht dringend genug ans Herz gelegt werden!

GroBle der zu leistenden Projektsarbeit.

Die planméBige Schaffung eines modernen Fernstrafennetzes erfordert die Durch-
filhrung umfassender Vorarbeiten und die Bewiltigung einer ungewohnlich miihe-
und verantwortungsvollen Projektsarbeit. Die Grofe der hierbei zu leistenden Arbeit
geht fiir ein Fernstraflennetz, wie es beispielsweise das oOsterreichische ist, am besten
aus einem Vergleich hervor. Die letzte gewaltige Bauleistung der alten 6sterreichisch-
ungarischen Monarchie war die Erbauung der neuen Osterreichischen Alpenbahnen
im Zuge der zweiten Eisenbahnverbindung mit Triest — also der Pyhrnbahn,
Tauernbahn, Karawankenbahn, Wocheinerbahn und der Karstlinie von
Gorz bis Triest; hierbei wurden insgesamt 335 km neuer, schwieriger Gebirgs-
bahnen geschaffen. Mit den ortlichen Vorarbeiten fiir dieses groe Werk wurde
sofort nach Zustandekommen des dem Reichsrate vorgelegten Erméachtigungsgesetzes

1 Volk und Reich Verlag — Berlin, Juni 1936.
Die Richtlinien enthalten u. a.:
Eine Aufstellung tiber die notwendigen Bestandteile der Entwurfsvorlagen.
Eine Beschreibung der einzelnen Bestandteile (Lagepldne, Lingenschnitte, Querschnitte,
Kunstbauwerke, Kosteniibersicht usw.) und endlich
Genaue Musterpline und Vordrucke fiir die einheitliche und liickenlose Verfassung
der Bauentwiirfe.
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im Jahre 1901 begonnen, und die Bauarbeiten fanden ihren Abschlufl mit der Be-
triebseroffnung der Teilstrecke Badgastein—Spittal a. d. Drau im Hochsommer 1909.

Der Bau der neuen osterreichischen Alpenbahnen fiillte also samt den Studien
fiir die Vorbereitung der Gesetzesvorlage und samt den der Vollendung nachfolgenden
Bauabrechnungsarbeiten das ganze erste Jahrzehnt unseres Jahrhunderts aus. Die
Gesamtbaukosten betrugen rund 300 Millionen Goldkronen, was heute unter Beriick-
sichtigung der maBgebenden Preisverhiltnisse etwa 600 bis 700 Millionen Schilling
gleichkommt. Es stehen also die mit 560 Millionen Schilling eingeschatzten Gesamt-
anlagekosten des dsterreichischen Fernstrafennetzes in der Gréenordnung nur wenig
hinter dem Kapitalerfordernis fiir die neuen 6sterreichischen Alpenbahnen zuriick, und
daraus allein geht schon hervor, da auch zur Durchfiihrung der Vorarbeiten und
des Baues des dsterreichischen FernstraBennetzes eine Organisation erforderlich sein
wird, die ungefihr jener des Baues der neuen Alpenbahnen entspricht. Es wéire
vollig irrig zu glauben, dafl die Projektierung des osterreichischen
FernstraBennetzes weniger Zeit, Miithe und Verantwortung erfordert
als die Planung der genannten neuen Eisenbahnlinien. Ganz im Gegen-
teil! Die Gesamtlinge der neu zu schaffenden Fernstraflen ist mehr als fiinfmal
so groB als jene der angefiihrten Eisenbahnlinien, und was an Zeit und Miihe fiir
die Planung der groBen Kunstbauten, Bahnhofe und Betriebseinrichtungen der Eisen-
bahnen erspart wird, wichst reichlich wieder zu durch die bedeutend groffere Linien-
fihrungsfreiheit der Kraftwagenstraen, aus der sich zwangslaufig die Notwendig-
keit der Bearbeitung und der technisch-wirtschaftlichen Abwéigung zahlreicher
Varianten auf Schritt und Tritt ergibt.

Um die GroBe der zu leistenden Projektsarbeit ganz zu erfassen, vergegenwirtige
man sich z. B. nur, welch umfangreiche und sorgfiltige Studien notwendig sind, um
alle Grundlagen fir die Entscheidung der Frage zu schaffen, ob die trans-
europidische Durchzugsstrae von Passau nach Kittsee tiber Schérding und
St. Polten oder entlang der Donau als NibelungenstraBe gefithrt werden soll —
eine Abwigung, die nicht nur vom Standpunkte der verkehrstechnischen Zweck-
méBigkeit und der Baukosten, sondern auch vom Standpunkte der volkswirtschaft-
lichen Interessen des Gesamtstaates mit groffitem Ernste und weitausgreifender
Griindlichkeit vorgenommen werden muf3 — {iberlege man sodann weiter, wie viele
umfangreiche Studien und Projektsarbeiten durchgefiihrt werden miissen, um alle
Plankreuzungen mit Eisenbahnen im Zuge des FernstraBlennetzes (etwa 70) zu be-
seitigen und durch Stockwerkskreuzungen zu ersetzen — und erwige endlich die
ungeheure Zahl der Umgehungsstraen, die an Stelle der Ortsdurchfahrten alle voll-
kommen plankreuzungsfrei projektiert werden sollen! Jede einzelne derselben stellt
ein ernstes technisches Problem dar, das viel Arbeit, Zeit, Miithe und Sachkenntnis
erfordert! Man denke z. B. nur an die Planung der UmgehungsstraBe fiir ein Stadt-
chen, wie Melk es ist! Wo soll die Umgehungsstralle an gelegt und wie kann sie plan-
kreuzungsfrei gefithrt werden?

Bei jeder Ortschaft, die umfahren werden soll, ergibt sich — wie schon erwiahnt —
nicht eine einzige Moglichkeit, sondern zumeist eine ganze Reihe von Varianten.
Je niher die Umgehungsstralle an die Ortschaft gelegt wird, desto schwieriger
ist die Forderung vollkommener Plankreuzungsfreiheit zu erfiillen und desto teurer
kommt 1 km StraBle zu stehen. Je weiter man die Umgehungsstrale vom Ort
abriickt, desto ginstiger kann sie in der Regel in ihrer Anlage gestaltet werden,
aber desto linger wird sie auch! Wenn mehrere Ortschaften verhaltnismaBig
nahe aufeinanderfolgen, ist jedesmal auch zu studieren, ob nicht vielleicht die
zweckmiBigste Losung durch eine gemeinsam durchlaufende Umgehungsstrale
gefunden wird!
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Organisation fiir Planung und Bau.

Es ist unmoglich, all diese Studien und Planungsarbeiten durch die bestehenden,
ausgezeichneten Dienstesstellen und Organe der StraBlenerhaltung voliziehen zu
lassen. Wiirde man ihnen diese Arbeitslast zusitzlich noch aufbiirden, dann miilten
sie unter ihr und der damit verbundenen Verantwortung zusammenbrechen! Die
Arbeit selbst aber konnte auf diese Weise unmoglich mit der gebotenen Umsicht,
Griindlichkeit und Vollkommenheit vollzogen werden! Eine solche Fehl-
organisation wiirde aber auch aller Tradition widersprechen, denn gerade auf
osterreichischem Boden ist in Bezug auf Trassierung und Bauvorbereitung in der
Vergangenheit stets Vorbildliches geleistet worden!

Auch beim Bau der neuen Alpenbahnen hat man Trassierung und Bau nicht zu-
sétzlich den zahlreichen, mit hochqualifizierten Ingenieuren besetzten Dienstesstellen
des Eisenbahnbetriebes und der Bahnerhaltung iiberantwortet, sondern man hat fiir
die Bewiltigung dieser groBen Sonderaufgabe die k. k. Eisenbahn-Baudirektion
in Wien mit den ihr unterstellten Trassierungsabteilungen und Eisenbahn-
bauleitungen geschaffen. Ebenso wurde es in der Nachkriegszeit mit der Errichtung
der Elektrisierungsdirektion gehalten, als man daran ging, die Wasserkrifte der
osterreichischen Alpen auszubauen und dem Bahnbetriebe riutzbar zu machen, und in
gleicher Art hat man in jiingster Zeit im Deutschen Reiche die geistige Grundlage fiir
das Zustandekommen des Riesenwerkes der Reichsautobahnen geschaffen! Dort
unterstehen dem Generalinspektor fiir das deutsche StraBenwesen in Gemeinschaft
mit der Deutschen Reichsbahngesellschaft (als deren Tochterunternehmen die Reichs-
autobahnen ins Leben gerufen wurden) 15 oberste Bauleitungen (Koénigsberg,
Stettin, Berlin, Altona, Hannover, Essen, Koln, Kassel, Frankfurt, Stuttgart,
Miinchen, Niirnberg, Halle, Dresden und Breslau), denen fiir die unmittelbare 6rtliche
Bauvorbereltung und Bauleitung insgesamt 65 Bauabteilungen unterstellt sind.

Die im Jahre 1901 fiir den Bau der neuen Alpenbahnen errichtete k. k. Eisen-
bahn-Baudirektion in Wien, an deren Spitze der geniale Eisenbahn-Baudirektor
Sektionschef Ingenieur Dr. techn. h. ¢. Karl Wurmb stand, war auf Grund der ge-
schaffenen Organisation dem Eisenbahnminister (Wittek) unmittelbar unterstellt
und war in ihrer Art eine geradezu mustergiiltige Zentralstelle. Aus ihr ging die
ganze Organisation des Projektswesens, gingen alle groflen Studien, alle Richtlinien,
Regelpliane, Musterpline, alle Bauvergebungs- und Bauabrechnungsbehelfe und alle
zentralen Weisungen zur Sicherung strengster Einheitlichkeit, ZweckmaBigkeit und
Wirtschaftlichkeit sowie alle wichtigen Entscheidungen und Genehmigungen in Bezug
auf Trassierung und Bau hervor. Ihr unterstanden die groBen Bauleitungen (anfangs
Trassierungsabteilungen) in:

Windischgarsten ...................... fir die Pyhrnbahn,

Schwarzach-St. Veit u. Spittal a. d. Drau ,, ,, Tauernbahn,

Klagenfurt, ABling und Gorz .......... ,, » Karawanken- u. Wocheinerbahn,
Triest .o ov i e ., ,, Linie iiber den Karst.

Eine ganz &dhnliche Zentralstelle miilte auch fiir den Bau des 6sterreichischen
FernstraBennetzes geschaffen werden. Ihre Gliederung wiirde zweckmiBig etwa in
folgender Art erfolgen:

Vorstands- und Personalbureau;

Abteilung fiir Rechtsangelegenheiten und fiir Grundeinlosung,
’ ,, Trassierung und Studien,
' ,, Bauvorbereitung, Bauvergebung und Bauabrechnung,
' ,, Unterbau, Briickenbau und Tunnelbau,
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Abteilung fiir Untergrund, Belag und Verkehrsschutz,
' ,, Tinanzielle Angelegenheiten;
und dazu noch die entsprechenden Kanzlei-Hilfsamter.

Zur unmittelbaren ortlichen Vorbereitung und Leitung aller Trassierungs- und
Bauarbeiten aber miilten besondere Baudienststellen (Trassierungsabteilungen bzw.
Bauleitungen) errichtet werden: etwa in Wien, Linz, Salzburg, Innsbruck, Feld-
kirch und Leoben. Die Konstruktionsbiiros dieser Abteilungen kénnten sodann aber
auch zur Durchfithrung aller schwierigeren Studien und Planungen im Bereiche des
ganzen iibrigen StraBennetzes (einschlieflich des autonomen) mit herangezogen werden.

Die k. k. Eisenbahn-Baudirektion in Wien konnte sich bei der Durchfithrung aller
Vorarbeiten auf die ausgezeichnete Eisenbahn-Entwurfsordnung vom 25. Januar
1879, RGBI. Nr. 19, stiitzen, die in der ganzen Welt als mustergiiltig anerkannt und
in vielen Teilen auch von anderen Staaten iilbernommen worden ist. Fiir den Neubau
und Umbau von StraBen besteht aber bisher keine dhnliche, einheitliche und streng
bindende Regelung des Projektswesens. Sie zu schaffen, und ebenso die notwen-
digen gesetzlichen Grundlagen fiir die erforderlichenn Grundeinlosungen, bzw. Ent-
eignungen, wird eine der ersten Aufgaben der neuen Zentralstelle sein.
Dann werden auch die Widerstinde leicht iiberwunden werden konnen, die heute
noch vielfach der Anlage wichtiger Umfahrungsstraflen und dem Bau von Wirt-
schafts-, Radfahr- und FuBwegen entgegenstehen — Widersténde, die heute die Ver-
wirklichung solcher Plane oftmals zum Scheitern bringen, weil es nicht gelingt, die
Zustimmung aller Beteiligten im Verhandlungswege sicherzustellen.

In letzter Zeit kann man leider wieder hiufiger beobachten, dafl Bauunter-

nehmungen auf Grund fliichtiger Kartenstudien kurzerhand mit der Trassierung und
der nachfolgenden Bauausfiihrung bestimmter Teilstrecken einer Strafle beauftragt
werden. Ein solcher Vorgang ist bei der Schaffung von Kriegsbahnen oder Kolonial-
bahnen (bzw. -Straflen) oftmals unvermeidlich gewesen, er ist aber in allen iibrigen
Fallen nicht zu rechtfertigen und fiir das Werk und seinen Auftraggeber schéadlich.
Bei einer solchen Art der Planung entgleitet dem Auftraggeber die Fihrung der
Trassierung und die volle Wahrung der ihm anvertrauten offentlichen Interessen;
es schwindet die sichere Gewéhr fiir die strengste Einheitlichkeit der Anlage — wie
sie der Straflenbenutzer mit Recht erwartet — und es schwindet ebenso die Biirg-
schaft dafiir, daB3 stets die jeweils zweckmiBigste und billigste Losung geplant wird
und dafl fiir die nachfolgende Bauausfithrung im Wege einer sorgfaltigen Bauver-
gebung die giinstigsten Einheitspreise erzielt werden.
"~ Die genaue Projektierung ist in Kulturlindern stets Sache des Bauherrn und
seiner Organe oder fiir einzelne Teile des Werkes auch Sache ziviler Ingenieur-
biiros, die unter der Leitung des Bauherrn streng nach seinen Anweisungen
arbeiten und die an der nachfolgenden geschéftlichen Seite der Bauausfithrung nicht
interessiert sind. TIhre fallweise Heranziehung zum Zwecke rascherer Bewiltigung
grofler Projektsarbeiten ist nicht nur zweckmifBig, sondern im Interesse der Ver-
meidung eines allzu groBen Personalstandes bei den amtlichen Baudienststellen auch
hoéchst wiinschenswert.

Kosten gediegener Vorarbeiten; Folgen unzureichender Planung;
Kapital-Fehlleitungen.
Wie steht es nun aber mit den Kosten solch umfassender, gediegener Vorarbeiten ?
Sie betragen insgesamt, von der ersten Kartenstudie bis zum fertigen Detailprojekt,
einschlieBlich Kostenberechnung, Bauvergebungsoperat und Achsabsteckung im Ge-

1 8. hierzu auch: Fischer: Betrachtungen zur Ausgestaltung unserer Fernverkehrsstraflen.
Das StraBenwesen, S. 13f. Wien. 1935.
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lande und einschlieBlich aller Variantenstudien etwa 3 bis 4%, der Bausumme. Wenn
man aber in Verkennung des hohen Wertes griindlicher Vorarbeiten deren Durch-
fuhrung fliichtiger gestaltet, dann kann man damit einen geringen Bruchteil der an-
gefithrtenn Kosten ersparen — etwa 1 bis 11/,9, —, der Schaden einer solchen Fehl-
organisation ist aber ganz unabsehbar!

Wer an Geist, Zeit, Mithe und Geld bei der Organisation und
Durchfithrung der Vorarbeiten kleinlich spart, der handelt wie ein
Landmann, der aus Geiz und mangelnder Voraussicht das Saatgut
zu karg bemiBt und damit die Ernte hundertfach schadigt!

Unzureichende Vorarbeiten verhindern die Auffindung der technisch und wirt-
schaftlich vollkommensten Lésung, sie fithren zu unvorhergesehenen Gefahren,
Schwierigkeiten und Verzégerungen wihrend der Bauausfithrung und sind
zwangslaufig die Ursache von Kosteniiberschreitungen, deren Hohe oftmals in
einem krassen MiBlverhaltnis zu den Ersparnissen steht, denen zuliebe der Umfang
und die Griindlichkeit der Vorarbeiten eingeschrinkt worden sind. Gerade aus der
Nachkriegsepoche in Europa lieBe sich eine ganze Reihe von Beispielen anfiihren, die
schlagend beweisen, wie verfehlt, ja verhingnisvoll es ist, mit Uberstiirzung und ohne
geniigende Vorbereitung an die Ausfithrung groBer Ingenieurbauwerke heranzutreten
und welche Wichtigkeit der Einsicht und dem Entschlusse zukommt, geniigend Zeit,
Miibe, Geist und Geld auf die Durchfiihrung der Vorarbeiten aufzuwenden — zur
Ehre der Technik und zum Wohle der Volkswirtschaft, die heute dringender als je
frither die sorgsamste Betreuung aller Gebiete schaffender Tatigkeit erfordert?.

In Kapitel VII wurden die Ausbaukosten des osterreichischen FernstraBennetzes
schitzungsweise mit 560 Millionen Schilling berechnet. Von diesen kommt jedoch
nur ein Teil — etwa der Betrag von 360 Millionen Schilling — in Form einer Mehr-
belastung des Staatshaushaltes fiihlbar zur Wirkung. Als Gesamtbauzeit wurden
20 Jahre in Aussicht genommen. Einen noch gréBeren Zeitraum hierfiir anzusetzen,
konnte nicht gerechtfertigt werden, denn der Kraftwagenbestand Europas nimmt
trotz andauernder Kriegsgefahr und Wirtschaftskrise rapid zu und er wird nach
menschlicher Voraussicht in den kommenden Jahrzehnten noch in gesteigertem
MaBe anwachsen, wie das in Kapitel I bereits niher ausgefithrt worden ist.

Man kann den Beginn des FernstraBenbaues in Osterreich vielleicht aus finan-
ziellen und budgetiaren Griinden noch um einige wenige Jahre hinausschieben — un-
bedingt notig aber ist es, dafl sofort groBziigigund umfassend mit den Studien
und Vorarbeiten begonnen und das ganze Problem raschestens einer vollstindigen
Klarung zugefiihrt werde. Wir miissen ehebaldigst und frei von allen Zweifeln
wissen, welche Strafenziige das Osterreichische FernstraBennetz zu bilden haben
und wie sie fiir diesen Zweck in ihrer Anlage ausgestaltet werden sollen. Nur so
kann die Gewéhr dafiir geschaffen werden, daB alle unaufschieblichen, isolierten
Bauherstellungen im Bereiche der HauptverkehrsstraBen jeweils so geplant und
ausgefiilhrt werden, daB sie sich spiter harmonisch und fehlerlos in den Zug
des FernstraBennetzes einfiigen. Geschieht das aber nicht — wird es unterlassen,
das Fernstraflenproblem rechtzeitig im Wege ernster Studien und umfassender Vor-
arbeiten zu kliren, dann wird man schon in naher Zukunft an vielen Stellen des
osterreichischen Straﬁennetzes betrichtlichen, verlorenen Bauaufwand und pem-
liche Kapitalfehlleitungen zu beklagen haben.

1 8. hierzu auch die Aufsitze: Sieghartner: Tempo und Hast, Wirtschaftlichkeit und
Billigkeit. Das Strafienwesen, S. 108f., 1935,

sodann Kostschek: Projekt, Ausschreibung und Vergebung im StraBenbau. Das Straen-
wesen, S. 18f. 1936,

und Gernot: Projekt, Ausschreibung und Vergebung im StraBenbau. Das StraBenwesen,
S. 44f. Wien. 1936.
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Hier sei beispielsweise nur auf den bevorstehenden Neubau groBer, rekonstruk-
tionsbediirftiger Strallenbriicken hingewiesen, sodann auf die Beseitigung von Plan-
kreuzungen mit Eisenbahnen und auf die Verbesserung oder Ausschaltung gefihr-
licher Ortsdurchfahrten. Jede einzelne dieser Ausfiihrungen wird ganz anders geplant
werden miissen — weitblickender und grofBziigiger als normal —, wenn es sich um
einen Bau im Zuge des FernstraBennetzes handelt. Briicken miissen sodann min-
destens 9 m Fahrbahnbreite und beiderseits erhohte Gehsteige — allenfalls auch
Radfahrwege — erhalten, und wenn eine Briicke im Nahbereich einer Ortsdurchfahrt
errichtet werden soll, dann muB als wichtigste Grundlage fiir deren Planung — zur
Vermeidung einer kiinftig unrichtigen Lage der Baustelle — vorerst das Projekt der
zugehorigen Umgehungsstrafle baureif aufgestellt werden.

Eine ganze Reihe groBler Briicken sind in jiingster Zeit im Zuge des 6sterreichi-
schen BundesstraBennetzes neu erbaut worden, z.B. die Eisenbahn-Uberfahrts-
briicken nidchst dem Alpenbahnhof in St. Polten und iiber die Linie Salzburg—Wels
bei Mésendorf, sodann die Briicken

iiber die Ybbs bei Kemmelbach,

’s ,, Enns ,, Enns,
IR ” Vokla 1) M(’)Sendorf,
»» den Inn ,, Zams,
,, die Mur ,, dJudenburg

und viele andere mehr. Niemand kann heute mit Sicherheit sagen, daB sie sich mit
ihrer Anlage spéter einmal einwandfrei in das kiinftige Fernstrafennetz einfiigen
werden und daf} ihre Anlage auch in 20 Jahren noch ausreichend den Anforderungen
des Kraftwagenverkehres entsprechen wird, denn der Linienplan des FernstraBennetzes
ist gesetzlich nicht festgelegt und die zugehérigen Anlagegrundsitze sind noch nicht
endgiiltig und einwandfrei geklirt.

Andere groBe, unaufschiebbare Briickenneubauten wird uns die nahe Zukunft
bringen: So den dringenden Umbau der alten Kettenbriicke iiber den Inn bei Miihlau
(Innsbruck), den Neubau der Donaubriicke in Linz, der Murbriicke bei Frohnleiten,
der Draubriicke in Villach u.a. m.! .

Fiir alle diese Bauten ist es von grofter Tragweite, dafl die FernstraBenfrage
raschestens gekldrt und dafl damit der feste Rahmen geschaffen wird, von dem aus-
gehend sodann alle weiteren Einzelplanungen mit groBter Vollkommenheit vollzogen
werden konnen. Die notwendige Klirung aber kann nur im Wege der schon ge-
schilderten, umfassenden, gediegenen und weitblickenden Vorarbeiten gewonnen
werden !

Die Not der Zeit lastet schwerer auf unserer Generation; die Verantwortung aller
Fiihrer in Staat und Wirtschaft der ganzen Welt ist groB; die Bereitstellung ‘finan-
zieller Mittel zur Durchfithrung o6ffentlicher Arbeiten und zur Bekimpfung der
Arbeitslosigkeit bereitet von Jahr zu Jahr in allen Staaten immer groBere Schwierig-
keiten. Um so wichtiger ist es fiir jedes einzelne Land, durch sorgfiltige und um-
fassende Vorarbeiten, die von klarem Weitblick und gediegener Sachkenntnis ge-
tragen sind, dafiir zu sorgen, dafB jeder Geldbetrag, der verausgabt wird, mit dem
groBtmoglichen Wirkungsgrad sich auswirken kann — zum Segen des Staates und

seiner Wirtschaft — damit aber auch zum Wohle jedes Einzelnen im Lebensraum
seines Volkes!



X. Anhang.

In Abschnitt VI sind die ,,Anlage-Grundsidtze fiir den Ausbau der Fern-
straBen-Netze in Staaten mit maBiger Bevolkerungsdichte und ge-
ringerer wirtschaftlicher Kraft“ ibersichtlich zusammengestellt worden. Hier-
bei wurde in Punkt 9 empfohlen, ,,die Durchfiihrung aller iibrigen Mallnahmen zur Fér-
derung des Kraftwagen-Verkehres tunlichst vollkommen, aber ohne Aufwendung iiber-
miBig groBer Korrektionskosten zu gestalten. Die wichtigsten hier in Betracht kommenden
MaBnahmen, bzw. Erkenntnisse, die schon beim Ausbau gewohnlicher StraBen fir den
Kraftverkehr ausreichend beachtet werden miissen, sind dem nachstehenden Merkblatt
zu entnehmen.

Merkblatt
betreffend die Ausgestaltung bestehender StraBien fiir den Kraftwagen-Verkehr.

Als Ergénzung hiezu siehe die unten angefiihrten ,,Richtlinien‘l,

I. GroBe Steigungen, die dem Gespannverkehr erhebliche Schwierigkeiten bereiten,
werden von Kraftwagen in der Regel mit Leichtigkeit iiberwunden; sie fithren lediglich
zu einer méiBigen Herabsetzung der Fahrgeschwindigkeit.

Gegengefille fithren im Kraftverkehr nur dann, wenn sie eine groflere Neigung als
etwa 4—69, aufweisen, zu einer Erhéhung der Treibstoffkosten. Esist aber zu beachten,
daB diese nur einen méaBigen Bruchteil der Gesamtbetriebskosten eines Kraftwagens aus-
machen (Treibstoff, Schmiercl, Bereifung, Léhne, Erhaltung, Erneuerung, Garagierung,
Steuern, Abgaben usw.) und dafl ihnen daher keine ungebiihrlich grofle Bedeutung beigemessen
werden darf.

Aus diesem Grunde ist es wirtschaftlich nicht gerechtfertigt, erhebliche Baukosten
auf die Korrektion des Stralenlingenschnittes aufzuwenden, solange noch weite Strecken
des iibrigen StraBennetzes einer neuzeitlichen Ausgestaltung entbehren.

II. Die kennzeichnendste Eigenschaft des Kraftwagens ist seine Fihigkeit, hohe Be-
schleunigungen und Verziogerungen zu entwickeln; dadurch ist er in der Lage, seine Fahr-
geschwindigkeit sehr rasch und in sehr weiten Grenzen den jeweiligen Anforderungen der
Bahn (Kriimmung, Sicht usw.) anzupassen.

Es ist deshalb auch in bezug auf die Kr i m m un g en wirtschaftlich nicht gerechtfertigt,
erhebliche Korrektionskosten fiir die VergroBerung der Bogenhalbmesser und fiir allza grof3-
ziigige Begradungen aufzuwenden, solange weite Strecken des iibrigen Straflennetzes noch
jedweder neuzeitlichen Ausgestaltung entbehren. Eine Verbesserung der Linienfiihrung
im Bereiche von Kriimmungen ist zwingend nur dann geboten, wenn es sich um besonders
scharfe Kriimmungen oder um die Begradung mehrerer, knapp aufeinanderfolgender Gegen-
bogen oder um die Beseitigung von Umwegen handelt, die lediglich einer von altersher
iilbernommenen, zu weit gehenden Beachtung der Besitzverhéltnisse entsprungen sind und
schlieBlich, wenn bei einzelnen S-Bogen sich die Zwischengerade als zu kurz fiir die Anlage
der Sattlungsiibergéinge erweist (s. ,,Richtlinien<, S. 20—22). /

IIT. Der Umbau und die neuzeitliche Ausgestaltung bestehender alter Straflen hat sich
dagegen grundsitzlich auf folgende MaBnahmen zu erstrecken:

1 ,,Richtlinien fiir die Anlage und die Linienfithrung neuzeitlicher Straflen mit ge-
mischten V erkehr¢. Ausgearbeitet von der Gesellschaft fiir StraBenwesen in Wien und Nieder-
osterreich. Verlag: Verband der 6sterr. Strafengesellschaften Wien IV., Operngasse 11.
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1. Stellenweise oder durchlaufende Verbreiterung der StraBe. Sie wird notwendig mit
Riicksicht auf die groferen Abmessungen der Kraftfahrzeuge (Autobusse, Lastkraftwagen
usw.) und der von ihnen entwickelten, bedeutend hoheren Fahrgeschwindigkeit. Letztere
erfordert bei Begegnungen und Uberholungen einen gréBeren Sicherheitsraum sowohl
gegen den Straflenrand zu, als auch gegen die StraBenmitte.

2. Angemessene Vorsorge fiir den gesicherten Verkehr von Radfahrern und FuBgingern
besonders im Nahverkehrsbereiche grofier Stidte. Deutliche Kennzeichnung der FuBiginger-
Kreuzungspunkte.

3. Ersatz bergseitiger Einschnittsgriben durch Spitzgriben oder Pflastermulden.

4. Schaffung ausreichender Parkplitze oder Parkstreifen iiberall dort, wo Kraftwagen
regelmiBig oder zeitweilig in groBerer Anzahl Aufstellung nehmen. Sie miissen — ebenso
wie alle Tankstellen — so angeordnet werden, daB der Verkehrsraum durch die anhaltenden
Fahrzeuge nicht eingeengt wird.

GroBere Parkplitze sollen eine wohliiberlegte, zweckmiBige Einteilung erhalten (Zu-
und Abfahrten, Durchfahrten mit beiderseitigen Aufstellplitzen, Tankstellen usw.);
sie sind mit kiinstlicher Beleuchtung auszuriisten, wenn sie auch nach Einbruch der Dunkel-
heit beniitzt werden.

5. Schaffung ausreichender Lagerplitze fiir Baustoffe und Baugerite zwecks vollkom-
mener Freihaltung der Bankette, Radfahrstreifen und FuBwege.

6. Niveautrennung von Strafle und Eisenbahn an allen Kreuzungsstellen, an welchen es
mit ertriglichem Kostenaufwand mdoglich ist. Wo Unter- oder Uberfithrungen der StraBe
wegen allzu grofler Baukosten nicht ausgefithrt werden konnen, ist die Schaffung von
Warnungsanlagen mit Lichtsignalen, die bei Tag und Nacht verldBlich wahrnehmbar sind,
notwendig. Bei grofler Verkehrsdichte von Eisenbahn oder Strafie muBl zu den Warnungs-
anlagen noch die bewegliche Abschrankung hinzutreten.

7. GroBziigige lotrechte Ausrundung aller Neigungsbriiche, besonders im Bereiche von
Straflenkuppen, sowie Beseitigung aller kleinen, unauffilligen und daher gefihrlichen
StraBenhocker.

8. Beseitigung der alten, iiberméfBigen Wolbung des StraBenprofils. Der Kraftverkehr
verlangt eine méglichst ebene Fahrbahn; zu starke Sattlung ist gefihrlich, besonders bei
Begegnungen und Uberholungen, vor allem aber bei ungiinstiger Witterung (Schleuder-
gefahr!); sie verleitet den Kraftfahrer, in der StraBenmitte zu fahren.

9. Anlage von Ubergangskreisbogen (Halbmesser R, = 2 R,) am Eingang und am Ausgang
aller schirferen Kriimmungen (Halbmesser R,), unter Einhaltung einer angemessenen
Tangenten-Abriickung AR, vom Bogen der Hauptkrimmung. (AR, = 1,50 —1,80m.)

10. Angemessene Verbreiterung der Fahrbahn in allen StraBenkriimmungen und grund-
sétzliche Durchfiihrung der einseitigen Uberhshung in allen Kriimmungen.

11. Ausreichende Freilegung der Sicht in den StraBenkriimmungen und im Bereiche
aller Kreuzungen mit Eisenbahnen und mit StraBen, sowie bei der Einmiindung seitlicher
Verkehrswege. :

12. Verbesserung der Ortsdurchfahrten (s. ,,Richtlinien*, S. 37—38) oder Bau von
UmgehungsstraBen, wenn eine ausreichende Verbesserung nicht moglich ist.

13. Ausschaltung groBerer Umwege durch Herstellung von Abkiirzungsstrecken, sofern
diese mit maBigem Kostenaufwand ausfiihrbar sind.

14. SachgemiBe Entwisserung und Festigung des StraBenuntergrundes iiberall dort,
wo Setzungen des StraBenkdrpers zu beobachten oder zu befiirchten sind.

15. Herstellung eines staubfreien, gut griffigen neuzeitlichen Belages sowohl fiir die
Fahrbahn, als auch fiir die Radfahrwege und ergéinzend hierzu: Ausgestaltung aller seitlich
einmiindenden Verkehrswege in solcher Art, dal eine Verschmutzung der Hauptverkehrs-
strafle hintangehalten wird.

16. Aufbringung von Fahrbahnmittelstrichen im Bereiche aller Kriimmungen und
StraBenkuppen, wenn eine geniigende Freilegung der Sicht nicht méoglich ist.

17. Aufstellung der erforderlichen Verkehrszeichen und Durchfiihrung aller sonstigen
MaBnahmen zur Sicherung des Verkehres (s. ,Richtlinien*, S. 39—42).

18. Verstindnisvolle Ausgestaltung des Landschaftsbildes der StraBe durch Schonung
und Erhaltung schoner Baumgruppen oder Neupflanzung solcher; sodann durch Schaffung
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lohnender Durchblicke und durch tunlichste Hintanhaltung der Entstehung von Kahl-
flichen entlang der StrafBie, bzw. durch Bepflanzung und Berasung aller unvermeidbaren
Wundflichen dieser Art (Boschungen, Ausschlitzungen, Hinterfiillungen, Materialge-
winnungsstellen usw.) — soweit diese MaBinahmen bei rechtzeitiger Vorsorge mit méafigem
Kostenaufwand durchfithrbar sind.

Parkplitze sollen tunlichst so angelegt werden, dafl sie den landschaftlichen Reiz der
StraBe nicht beeintrichtigen, also moglichst unauffillig in Geldndemulden oder gedeckt
durch Baumgruppen, Gehélze u. dgl. Es ist nicht notwendig, dafl der Parkplatz unmittel-
bar beim Aussichtspunkt, Hotel, Sportplatz usw., liegt; es geniigt vielmehr, wenn er mit
diesen Stellen durch einen kurzen, bequemen und gepflegten Ful- bzw. Fahrweg verbunden
ist. Die Gliederung groBerer Parkplitze erfolgt am besten durch Heckenpflanzungen. Auch
vereinzelte Biume an passender Stelle sind geeignet, das Bild des Parkplatzes zu beleben
und landschaftlich giinstiger zu gestalten.

Manzsche Buchdruckerei, Wien IX.
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