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Gegenwarts- und Zukunftsfragen
des Strassenbaues.

Die Studiengesellschait fir Automobilstrassen-
bau (Sitz Berlin-Charlottenburg, Knesebeckstrasse
30), hielt am 21. Juni d.]. in Dresden ihre vierte
Hauptversammlung ab, die in eindrucksvoller Weise
das grosse Interesse erkennen liess, das nach-
gerade alle Kreise der Wirtschaft, Verwaltung und
Technik den mannigfachen Fragen des Strassen-
baues entgegenbringen. So bot die zahlreich be-
suchte Tagung in den bemerkenswerten Vortrigen
fiihrender Fachleute ein geschlossenes Bild der
Gegenwarts- und Zukunftsprobleme des Strassen-
baues. Da manches davon auch fiir schweizerische
Verhiltnisse von anregendem Werte ist, entnehmen
wir den Vortragsberichten folgendes.

Der Beigeordnete des Deutschen Landkreistages,
Oberbiirgermeister Dr. Heymann (Berlin), schilderte
die grossen Aufgaben der Landstrassenverwal-
tungen infolge des Anwachsens des Automobil-
Verkehrs. Insbesondere behandelte er die Frage
der Organisation und der Planmissigkeit. Von
der nach dem Kriege zunichst aufgetauchten
Meinung, dass man zu einer gesetzlichen Einteilung der Wege
nach Klassen schreiten miisse, ist man abgekommen. Die Triger-
schaft der Unterhaltung kann in Deutschland unmdéglich schema-
tisch verteilt, sondern muss in jedem einzelnen Falle abgewogen
werden. In dieser Erkenntnis hat sich im Wege der Verein-
barungen ein erheblicher Uebergang von Strassen grosserer Be-
deutung auf den hoheren Verband (z. B. auf Lindern und Provinzen)
vollzogen und ist weiter im Gange. Die notwendige Planmissigkeit
wird von oben her (verkehrsgeographisch) und von unten her (durch
sorgfiltige Umbauprogramme, vom Kilometer ausgehend) zu er-
reichen versucht. Die Wegebaupflichtigen hatten diese Aufgabe
durch Aufstellung mehrjdhriger, fiir gréssere Bezirke zusammen-
gefasste Umbauprogramme schon vor anderthalb Jahren in Angriff
genommen; die erforderlichen Gesamtkosten lassen sich heute auf
4,8 bis 5 Milliarden Mark angeben. Sie umfassen rund
100000 km des gesamten Landstrassennetzes von
180000 km und beruhen darauf, dass auf schwer be-
lasteten Strecken, hauptsichlich in der Nihe der Ver-
kehrsknotenpunkte, eine stirkere Bauweise sparsamer
ist als die bisher {ibliche Unterhaltungsform. Die Ver-
zogerung des Umbaues wiirde eine Verschwendung
bedeuten und zugleich eine Verteuerung der Betriebs-
und Unterhaltungskosten der Automobile zur Folge
haben. Neben dem positiven Aufbau ist die Schidi-
gung der Landstrassen durch ungeeignete Fahrzeuge
nicht ausser Acht zu lassen. Auch diirfen vorldufig
die Breitenabmessungen der Fahrzeuge nicht iibertrieben
werden. Ein neues Problem, das mit dem Automobil-
verkehr zusammenhingt, ist die Trennung der Radfahr-
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I Preis (3000 Fr), Entwurf Nr. 1 ,Jugend“. — Verfasser Ferdinand Schmid, Dresden.
Fliegerbild aus Norden.

wege und der Automobilstrassen. Zum Schlusse behandelte der
Vortragende das Verhiltnis der Schienenbahnen sowielder Autobus-
Linien zu der Strassenbaulast und weitere Einzelfragen.

*

Ueber die ,,Geopolitischen Faktoren beim Ausbau des deut-
schen Hauptstrassennetzes" sprach Prof. Dr. Obst (Hannover);
seine Grundgedanken sind folgende: Deutschland stellt mit einem
ausgesprochen parallel geschalteten Flussnetz und mit dem quer
dariiber gelegten Wall der deutschen Mittelgebirge statt einer Raum-
einheit eine ausgesprochene
Zellenstrukturdar. Ueberlegen
wir, wie sich diese geopoliti-
schen Faktoren bei der Aus-
gestaltung des  deutschen
Hauptstrassennetzes  ausge-
wirkt haben, so ldsst sich die
Antwort kurz so formulieren:

1. Keine einheitliche Orien-
tierung des Hauptstrassen-
netzes infolge des Fehlens eines
natiirlichen Zentralraums, kein
Hinstreben aller Hauptstrassen
nach einem von Natur gewie-
senen Staatsmittelpunkt.

WETTBEWERB FUR EIN SCHULHAUS
IM GELBHAUSGARTEN IN

D= 1- ~—
-

SCHAFFHAUSEN.

Grundriss vom

Erdgeschoss und
ersten Stock,
und Schnitt durch
Verbindungsbau,

Masstab 1 :600.

II. Preis, Entwurf Nr. 1 ,Jugend“. — Verfasser Ferdinand Schmid, Dresden.
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WETTBEWERB FUR EIN SCHULHAUS IM GELBHAUSGARTEN IN SCHAFFHAUSEN.

I Preis, Entwurf Nr. 1 ,Jugend“. — Lageplan 1 : 3000.

2. Kein planmissiger Ausbau des Hauptstrassennetzes infolge
der Zellenstruktur und Kleinstaaterei sowie der dadurch bedingten
Rivalitit der vielzdhligen Gliedstaaten.

Wir konnen die Natur unseres Lebensraumes nicht dndern;
wir kénnen in Deutschland kein Paris und kein Moskau im Sinne
eines naturbestimmten Zentralraumes schaffen. Im Gegenteil werden
wir den andersgearteten geopolitischen Grundfaktoren Deutschlands
auch in Zukunft Rechnung tragen und uns vor einem kiinstlichen
Zentralisieren beim Ausbau des Hauptstrassennetzes hiiten miissen.
Was wir aber sehr wohl kénnen und miissen, um uns im Herzen
Mitteleuropas zu behaupten, ist, die Kleinstaaterei zu fiberwinden
und endlich zu einem planmissigen Ausbau des Hauptstrassen-
netzes zu gelangen. Das Gesetz der wachsenden Riume, das
unserem Zeitalter den Stempel aufdriickt, verlangt kategorisch fiir
Wirtschaft und Verkehr die Schaffung von Grossraumverbinden.

Lage und Gestaltung des deutschen Staatsraumes haben es mit
sich gebracht, dass zwei grundverschiedene Arten von Automobil-
linien das Land durchziehen, dass dem Volke anstelle einer radial-
zentralistischen Einstellung gleichsam zwei verschiedene Blick-
richtungen aufgepridgt wurden: die Nord-Siid-Linie und die West-
Ost-Linie. Dieser Zwiespalt geht iibrigens durch die ganze deutsche
Geschichte hindrirch.

Die Nord-Siid-Linie, die iiber Deutschland Skandinavien mit
dem Mittelmer verbindet, erfihrt durch die topographische Gestal-
tung Deutschlands eine Aufspaltung nach folgenden Hauptrouten:

1. Skandinavien - Fehmarn Sund - Hansadreieck - Hannover-
Leinetal - Wetterau - Frankfurt a. M. - Oberrhein Basel; von dort ent-
weder auf der Naturstrasse, d.h. durch die burgundische Pforte-
Doubs - Saéne - Rhone iiber Lyon nach Marseille, oder iiber die
Schweizer Alpenpdsse nach Mailand - Genua. [,Hafrabam®. Red.]

2. Skandinavien-Trelleborg-Sassnitz- Berlin- Dessau- Bitterfeld-
Halle, Leipzig - Chemnitz, Zwickau, Plauen - Niirnberg - Augsburg-
Miinchen - Innsbruck - Brenner - Verona - Venedig.

3. Wie 2, aber von Berlin iiber Dresden - Prag - Wien mit
Anschluss nach Triest bezw. Budapest - Belgrad - Nisch nach Saloniki
oder iiber Sofia nach Konstantinopel.

Diese drei Nord-Siid-Routen sind innerhalb Deutschlands
dadurch ausgezeichnet, dass lings ihnen wichtige und ungemein
verkehrsreiche Wirtschaftsgebiete aneinandergereiht sind: die deut-
schen Welthifen, das mannigfach differenzierte niedersichsische
Wirtschaftsgebiet, Rhein-Main-Gau, Oberrhein; Berlin, Mitteldeut-

sches Industrierevier, Franken, Bayern; Berlin, Dresden, Prag, Wien-
Auf jeder der drei Strecken besteht ein so intensiver Nachbar- und
Bezirksverkehr, dass es unter allen Umstinden im Interesse der
Weiterentwicklung der deutschen Wirtschaft gelegen ist, die ge-
nannten drei Strecken einheitlich als Haupt-Autostrassen auszubauen.

Von den West-Ost-Strassen kommt etwa bis Berlin nur
eine Hauptlinie in Betracht, die den bisher besprochenen wesens-
verwandt ist: die Strecke London - Rheinmiindung - Rhein-Ruhr-
Industrie-Gebiet - Hannover - Berlin. Auch sie ist die Verbindungs-
linie grosser Wirtschafts- und Verkehrsbezirke. Weiter nach Osten
dndert sich dann das Bild griindlich. Der Giiterumsatz wird hier im
wesentlichen von den Eisenbahnen in Verbindung mit der Fluss-
schiffahrt bewiltigt werden konnen. Trotzdem treten wir dringend
fiir die Anlage von Auto-Hauptstrassen auch hier ein; es leiten
uns dabei allerdings nicht wirtschaftliche, sondern volkspolitische
Erwigungen, denn eine grossziigige Siedlungspolitik im Osten ist
eine unabweisbare Notwendigkeit. Die Errichtung eines Siedlungs-
bollwerks im Osten ist jedoch nicht zuletzt eine Verkehrsfrage. —
Der Redner erorterte dann im einzelnen die damit zusammenhin-
genden Probleme und machte konkrete Vorschlige dafiir, welche
der Ostdeutschen -Auto-Hauptstrassen als zur Stiitzung des deut-
schen Volkstums unentbehrlich zu betrachten seien.

*

»Vorschlag zum Netz der deutschen Hauptstrassen“ nannte
Dr. Rappaport, Beigeordneter des Ruhrsiedlungsverbandes (Essen)
seinen Bericht. Zu Beginn des Jahres 1925 hatte die Studien-
gesellschaft fiir Automobilstrassenbau beschlossen, als erste und
wichtigste Arbeit des Planungsausschusses den Entwurf zu einem
Automobilstrassennetz Deutschlands in Angriff zu nehmen. Als
Grundlage fiir die Bestimmung der Hauptverkehrsrichtungen dieses
Planes sind, neben der Verkehrsspinne der deutschen Eisenbahn-
linien, die wichtigsten Wirtschaftszentren Deutschlands, die Roh-
stoffgebiete, die Verarbeitungs- und Verbrauchsstellen der Industrie
und der land- und forstwirtschaftlichen Produkte massgebend ge-
wesen. Fiir den Anschluss an das Strassennetz des Auslands stand
die Karte des Internationalen Automobilklubs zur Verfiigung; im
fibrigen richtete man sich nach den bestehenden Verkehrsbezie-
hungen. Nach eingehenden Verhandlungen im Planungsausschuss
wurde zunichst eine rein schematische Planskizze aufgestellt, die
die hauptsichlichsten durchgehenden Nord/Siid- und West/Ost-Ver-
bindungen zeigte. Durch Aufnahme weiterer Strassenziige wurde im
Mirz 1926 das sog. ,Spitzennetz“ fertiggestellt und verdffentlicht.
Dieser Plan, im Masstab 1:1000 000, fiihrt die Haupt-Durchgangs-
strassen (Fernstrassen), und zwar je nach ihrer Bedeutung unter-
schieden in einen I. Ausbauabschnitt mit rd. 10630 km Strassen-
linge und einen II. Ausbauabschnitt mit rd. 4 725 km Strassenliinge;
die Gesamtlinge betrug somit 15355 km.

Der Plan wurde simtlichen deutschen und preussischen
Ministerien, Provinzen, Grosstidten, Verkehrsverbinden und allen
in Betracht kommenden Stellen zur Aeusserung {ibersandt. Ungefihr
200 eingegangene Aeusserungen und Wiinsche wurden gesammelt
und in Teilbesprechungen mit den in Frage kommenden Dienst-
stellen geklért und festgelegt. Nach sachgemiisser Durcharbeitung
dieser Beschliisse ist unter Beteiligung fast aller in Frage kom-
menden Behdrden und Verbinde das Netz der Hauptdurchgangs-
strassen entstanden. Es sind die wichtigsten Fernverbindungen mit
rd. 22 500 km Gesamtstrassenlinge zu einem Netz vereinigt, dessen
spéterer stufenweiser Ausbau den Strassen-Unterhaltpflichtigen
verbleiben muss.
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Gleichzeitig bearbeitete die Studiengesell-
schaft neben diesem Netz der Hauptdurchgangs-
strassen einen erginzenden Vorschlag fiir den
Ausbau der Hauptverkehrsstrassen I. Ordnung.
Auch dieses Kartenwerk im Masstabe 1:300 000,
das das gesamte deutsche Reichsgebiet in 46
Einzelblittern umfasst, ist fertiggestellt und zeigt
in rotem Aufdruck das festgelegte Durchgangs-
strassennetz und die vorgeschlagenen Strassen-
ziige 1. Ordnung (vergl. Teiliibersicht in Abb. 1).

Wihrend im Durchgangs- Strassennetz die
Hauptstrassenziige des grossen Durchgangsver-
kehrs zur Verbindung der wichtigsten Wirtschafts-
gebiete festgelegt sind, gelten als Strassen 1. Ord-
nung alle Hauptstrassen zur Vermittlung der ver-
schiedenen Landesteile unter besonderer Beto-
nung des Zugangs zu wichtigern Ortschaften,
Eisenbahnhaltestellen, Flughidfen usw. Das ganze
Netz umfasst schitzungsweise 45000 km Strassen
I. Ordnung. Das Netz verdichtet sich naturgemdss
in den Gebieten, in denen eine starke Rohstoff- :@
Gewinnung oder eine ausserordentlich starke Pro-
duktion stattfindet, wie z. B. das rheinisch-west-
filische Industriegebiet, die Gegend bei Halle-
Leipzig, die Stadt Berlin mit -ihrer weitern Um-
gebung u. a.

Bei der Bearbeitung des Durchgangsstrassen-
netzes sowie des Netzes der Strassen I. Ordnung
waren die nidmlichen Gesichtspunkte massgebend,
wie s. Z. bei der Aufstellung des ersten Spitzen-
netzes. Bei beiden Strassenklassen handelt es
sich nicht um Entwiirfe fiir selbstindig neu zu
bauende Autobahnen, vielmehr setzt sich das Netz
fiberwiegend aus den vorhandenen Strassennetzen
der Staats- und Provinzialstrassen zusammen.
Ausserdem ist ein grosser Teil der Kreisstrassen
zum Ausbau vorgesehen, einmal wegen ihrer
tatsichlich bestehenden iiberaus starken Belas-
tung, dann aber ganz besonders zur Verkiirzung
von grossen Umwegen durch Einschalten kleiner
Zwischenstrecken.

Einen weitern grossen Bestandteil an dem
vorgeschlagenen Strassennetz bilden die Stad?-
strassen mit ihrer Durchfiihrung durch die Orts-
kerne bezw. ihrer Umleitung auf bestehenden oder
geplanten Verkehrsanlagen. Neuanlagen kommen
im wesentlichen zur Umgehung zu enger Ortskerne, zur Abflachung
von Kriimmungen und zur Vermeidung unerwiinschter Niveaukreu-
zungen mit starren Verkehrsstrassen in Betracht. Vollstindige Neu-
baustrecken sind nur vorgesehen bei Beriihrung der besonders eng
besiedelten und verkehrsreichen Gegenden, in denen die vorhandenen
Staats- und Provinzialstrassen zur Uebernahme nicht geeignet sind.

Der Zweck des Entwurfs zu einem Automobilstrassennetz
ist u. a. wie folgt festgelegt: Der Entwurf ,will Klarheit schaffen
fiber die Wege, die der Kraftwagenverkehr grosserer Entfernungen,
moge er nun stark oder gering sein, nimmt oder nehmen kann. Er
will die jetzigen Streitigkeiten einzelner Gemeinden, Kreise und
Verbinde iiber die Wichtigkeit ihrer Strasse als Durchgangsstrasse
oder Teil eines Durchgangsstrassenzuges klarlegen. Er will ferner
bei Neuherstellung von Umgehungsstrassen, Verbesserungsstrassen
und dergl. ungeeignete Fiihrungen und unnétige Geldausgaben
vermeiden”.

Es muss darauf hingewiesen werden, dass es sich bei diesen
Vorschligen zwar um eine sehr griindliche und mit zahlreichen
amtlichen Stellen besprochene und geklirte Arbeit handelt, dass
es im Grunde aber die Studienarbeit einer privaten Gesellschaft ist.
Welche Folgerungen die amtlichen Stellen aus dieser Arbeit ziehen
wollen, muss ihnen {iberlassen bleiben. Inzwischen hat das Reichs-
verkehrsministerium im Benehmen mit den Lidndern die Schaffung
eines einheitlichen Durchgangsstrassennetzes und den Erlass einer
zugehorigen Strassenbauordnung beschlossen und die Arbeiten
hierzu in Angriff genommen. Voraussetzungen und Ziele sind denen
der privaten Studienarbeiten der Studiengesellschaft dhnlich. Unver-
bindliche Verhandlungen lassen auch erhoffen, dass das vorliegende

Abb. 1.
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Material der Studiengesellschaft dem Reichsverkehrsministerium
gewisse Anhaltspunkte und Unterlagen bietet. An sich ist es
durchaus begriissenswert, dass diese in drei Jahren seitens der
Studiengesellschaft angeregte Frage von amtlicher Stelle als zweck-
missig und notwendig angesehen und vom Reich aus einheitlich
bearbeitet wird.

Mitteilungen.

IVe Congrés international des Ingénieurs-Conseils a
Amsterdam. Ainsi que nous I’avons annoncé, le quatrieme Congres
international des Ingénieurs-Conseils a eu lieu 3 Amsterdam du 12
au 15 septembre 1928. La séance d’ouverture du 13 septembre,
présidée par le Ministre des Travaux publics des Pays-Bas assisté
du bourgmestre d’Amsterdam, a eu lieu dans la grande salle du
Cercle industriel, en présence d'une centaine de congressistes. Les
travaux de la premiére section portaient sur les limites dans les-
quelles I'intérét général se concilie avec l'intervention des admini-
strations et pouvoirs publics en lieu et place de celle des ingé-
nieurs-conseils; le rapporteur était M.G. ]. J. Verdam (La Haye). La
deuxiéme section a traité les relations entre ingénieurs-conseils,
architectes et installateurs, notamment en matiére de chauffage
central; le rapporteur était M. D. H. Stigter (Amsterdam). La troi-
sieme section a traité les questions relatives aux intéréts profes-
sionnels des ingénieurs-conseils; on a entendu des rapports de
MM. B. Bauer (Vienne), Zieritz (Vienne) et A. C. Robert (Paris),
Enfin, la quatritme section s’est occupée des questions de tarifs
d’honoraires et des cahiers des charges; rapporteurs: MM. Rodovic
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