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Bituminose Decken auf den Reichsautobahnen

Fiir die bauliche Gestaltung der bitumindsen Decken auf
den Reichsautobahnen wird der allgemeine Regelquerschnitt
fiir Fahrbahndecken zugrundegelegt, Bild 1. Die Decken
selbst bestehen aus dem Unterbau und dem bituminésen Belag.
Der Ausfithrung dieser Decken lagen bisher die Richtlinien fiir
Fahrbahndecken, letztmalige Ausgabe April 1936, zugrunde.
Diese sollen jedoch auf Grund der in den letzten Jahren ge-
sammelten Erfahrungen in erweiterter und verbesserter Aus-
gabe demniichst als »Anweisung fiir den Bau von bituminésen
Decken auf den Reichsautobahnen‘t herausgegeben werden.
Nachfolgend werden kurz die wesentlichsten Gesichtspunkte,
die in dieser Anweisung beriicksichtigt werden, besprochen?)

Unterbau

Zu Beginn des Deckenbaues auf den Reichsautobahnen
bestand der Unterbau dieser Decken wie im allgemeinen
Landstraenbau aus Packlage mit Schotterdecke, d.h. aus
einzelnen, den Bewegungen des Untergrundes sich anpassenden
Bauteilen, Bild 2. Heute wird mit Riicksicht auf die geforderte
lange Lebensdauer und gute Ebenfliachigkeit der Fahrbahn statt
Packlage fast durchweg Betonunterbau ausgefiithrt, Bild 3.

Der Hauptvorteil dieses Unterbaues liegt darin, daB eine
ebene Oberfliche erzielt und ein gleichméBiges Quer- und Léngs-
gefille eingehalten wird. Weiterhin wird die beim neuverlegten
Packlage-Unterbau durch den Verkehr hervorgerufene unver-

Bild 4. Reic

hsautobahnstrecke Bayreuth—Niirnbergz
mit bituminéser Decke.

Die hellen Randstreifen ( GuBasphalt mit eingedriicktem Quarzitsplitt)
heben sich gut von der dunklen Decke ab.
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Bild 1. Regelquerschnitt der Reichsautobahn fiir bitumingse

Decken in der Geraden.

bemessenem Fiiller- und Bindemittelgehalt
wie Bindemittelweichheit eine ausreicher -
Standfestigkeit und Plastizitat besitzcr
koénnen, um alle Schub- und Druckbean
spruchungen des Verkehrs aufzunehmmer .
Von weitgehendem EinfluB auf o
Standfestigkeit des Belages ist aber weite
hin auch die Dicke der bituminésen Teci-
Sie betriigt fiir die auf den Reichsautobal-
nen zur Ausfithrung kommenden Belagarten

Asphaltbeton und Teer-Asphaltbetorn auf

- Beton- wie Packlageunterbau mindestens
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6 cm (3 em Binderschicht und 3 em Deck-
schicht). = HartguBasphalt komm¢t mit
Riicksicht auf die besondere Eigenart
dieses Belages nur auf Kunstbauten, wi-
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Die Deutsche Alpenstrae

Von Reg.-Baurat A. Michahelles, Berchtesgaden

Seit vier Jahren wird am Bau der Deutschen AlpenstraBe gearbeitet. 100 km f?rtiggestellte Teil-
strecken wurden schon von einer groBen Zahl deutscher und auslandischer Re-‘gsenden befa_hren.
Im folgenden werden Einzelheiten der Linienfiihrung und die wichtiggten Grundsatze der t')aullchen
Gestaltung unter Hinweis auf die besonderen aus der geograpl'_nschen Lage entspnngenﬂden
Schwierigkeiten besprochen. AnschlieBend wird tGiber den gegenwartigen Stand des Baues un(_i tber
den EinfluB des Anschlusses der Ostmark auf die weitere Entwicklung der AlpenstraBe berichtet.

Mit der ErschlieBung der Alpen durch den reise-
lustigen Stadter entstanden im Zeitalter der Eiser_lbahn
Verkehrswege, die entsprechend der Gebundenheit an
moglichst ebenes Geldnde in den Tilern verlaufen “und
die Schwierigkeiten der Uberwindung groBerer Hohen
mit Tunnels meistern. Der Zug in die Berge ist in den
letzten Jahrzehnten immer grofler geworden. Eine grofle
Zahl werktatiger deutscher Menschen hat in der Ruhe
und Abgeschiedenheit der Gebirgstiler, in der Hohenluft,
in der GroBartig-
keit der Gebirgs-
landschaft Kraft
und Erholung ge-
funden. Das Kraft-
fahrzeug und seine
immer weitere Ver-
breitung im Volk
als Verkehrsmittel
fiir Reise und Sport
hat sich gleich-
zeitig in starken
Ausmafien ent-
wickelt; in nicht
mehr langer Zeit
wird der K.d.F.-

Der Entwurf von 1933
Der Gedanke des Baues einer Deutschen Alpenstra@e

wurde wohl zum ersten Male von Sanitdatsrat Knorz in
Prien schon in den Jahren vor der Machtergreifung in
die Offentlichkeit getragen. Der Deutsche Touringclub
hat dann auf Grund dieser Anregung den Plan weiter
bearbeitet. Nach der Machtergreifung hat die Bayerische
Staatsregierung, besonders auf Betreiben des_ Staats-
ministers Adolf Wagner, den Plan neu aufgegriffen und
durch ihre Ministe-

rialbauabteilung
den Entwurf einer

durchgehenden
Deutschen Alpen-
straBBe vom Boden-
see nach Berchtes-
gaden  aufstellen
lassen.

MaBgebend war
damals die sehr
einschneidende
Forderung, oster-
reichisches Gebiet
nicht in Anspruch
zu nehmen; es ent-
stand so der Bau-

Y

Bild 3. Betonunterbau und Betonrand-
streifen mit GuBasphaltbelag
(heute iibliche Bauart).

a bitumingse Decke (6 cm)

Wagen  Deutsch-
land an fiihrende
Stelle dieser Ent-
wicklung setzen

Briicken, zur Ausfithrung. Er wird in einer
Stérke von 4 bis 5 em in zwei Lagen ein
bracht, wobei die untere Lage zweckma

durch einen 3 ecm starken Walzasphaltbin.ie;
ersetzt wird.

Bild 2. Packlage-Unterbau und Schotter-
decke sowie Randstreifen aus Beton
(iiltere Bauart).

@ bituminose Straﬁendecke (6 cm)

plan fiir eine ;
StraBe, die mit
Riicksicht auf den

b Schotterdecke (6 bis 7 cm)

¢ Packlage 20 bis 22 em

d Beton (15 em) mit 250 kg Zement
je m® Beton

b Unterbeton (17 bis 20 cm) mit 250 bis
280 kg Zement je m® Beton

¢ GuBasphaltbelag (2 cm)

d Beton (22 cm) mit 150 bis

. 200 kg Zement je m® Beton

Bild 2 und 3. Teilquerschnitte von

bituminésen Reichsautobahn-Decken. g Papierlage

meidliche Nachverdichtung der Packlage- und Schotterdecke,
die sich auch auf die Ebenheit der spéateren Decken auswirken
muB, vollkommen ausgeschaltet.

Die Dicke des Betonunterbaues betriigt je nach der Hohe
des Dammkérpers oder nach der Tragfahigkeit des Untergrundes
17 bis 20 cm bei einem Zementgehalt von 250 bis 280 kg je m3
fertigem Beton. Wihrend bei reinen Betondecken die Fahrbahn-
platten durch Langs- und Querfugen unterteilt sind, hat man
beim Unterbeton fiir bituminése Decken lediglich Quer-Raum-
fugen von 8 bis 10 mm Weite vorgesehen, die je nach der Trag-
féihigkeit des Untergrundes einen Abstand von 6 bis 12 m haben
sollen. Auf nachgiebigem Untergrund (hohen, frischgeschiitte-
ten Démmen, bei jlingeren Bauwerkshinterfiillungen und be-
sonders auf vorwiegend feinsandigem Untergrund) werden die
Platten an den Querfugen zusitzlich verdiibelt.

Bituminéser Belag

Die bituminésen Belage auf den Reichsautobahnen miissen
mit Riicksicht auf die geforderten hohen Geschwindigkeiten
SO zusammengesetzt sein, daB sie dauernd eben und griffig
bleiben und daB sich bei dem vorherrschenden Richtungsverkehr
keine Fahrrinnen bilden kénnen. Diesen Forderungen werden
alle hohlraumarmen Belige (Walzasphalt und GuBasphalt)
gerecht, da sie bei gut abgestuftem Kornaufbau mit entsprechend

1) Aus: H. Kunde, Die Strafe Bd. 6 (1938) Nr. 6 S. 181.

e Lings-Randfuge (1 cm breit)
f zweimaliger Bitumenanstrich oder
[einfache Papplage

nennenswerten W

Zur Herstellung einwandfreier Wal=_
asphaltbelidge miissen alle Zuschlagstoffe wic
Bindemittel gewichtsmiBig beigemessen und
den Vorschriften entsprechend zusammer _
gesetzt werden. Weiterhin ist es notwendio.
daB das fertige Mischgut bei den vorgeschrie.
benen Einbautemperaturen in gleichmagio
dicker und gleichmiBig dichter Schicht ohne
rmeverlust verteilt und darauf ohne Zeitvor.

lust ausreichend verdichtet wird. Die Verdichtung soll it

geeigneten Walzen

und einem StraBenfertiger so durchgefiihrt

werden, daB3 eine geschlossene, durchaus ebene und hohlraum
arme Decke mit einer Wasseraufnahme bis zu 5 Gew.-c©
im Deckbelag entsteht. : .

Randstreifen

Die Randstreifen zu beiden Seiten der 7,56 m breiten

Fahrbahnen bestehen aus Beton, Bild 3, oder Packlage mj:

Betoniiberdeckung

von ausreichender Starke, Bild = uxlqi

einem 2 cm starken abschlieBenden GuBasphaltbelag. Zur Ab-
grenzung der dunklen Fahrbahn von dem ebenfalls dunklen

GuBasphaltbelag des Randstreifens wird hellfarbiger

Grus

der Kérnung !/; mm in die Oberfliche des noch warmen
Belages eingerieben, Bild 4. Um die Kosten fiir die Rand-
streifen herabzusetzen und gleichzeitig eine bleibende heji.

Abgrenzung fiir di

GuBasphaltbelag in Zukunft fortgelassen

e dunkle Fahrbahn zu schaffen, wird der
und der Randstreifer

beton bis zur Oberkante des Fahrbahnbelages unter Einhaltun o
der geforderten Querneigung durchgefiihrt, Bild 2. Zu beachter,
ist bei dieser Bauart, da8 der Zementgehalt des Betons von
200 kg auf mindestens 250 kg jo m3 fertigen Beton erhoht
werden muB, um einen guten DeckenschluB und dichten Beton

mit ausreichender
Berlin

Kantenfestigkeit zu erhalten. M 4997
Dr. H. Kunde

und ganz weiten
Kreisen die Vor-
zlige des Kraft-
fahrzeuges zugute-
kommen lassen.

Unsere unruhigen und arbeitsreichen Zeiten haben es
mit sich gebracht, dal das Gebirge auch nur fiir kiirzere
Zeit, iiber Feiertage und Wochenenden, im Kraftfahrzeug
aufgesucht wird und geradezu einWandern mit dem
Kraftwagen in den Bergen iiblich geworden ist. Es ist
ein ganz besonderes Erlebnis, wenn zu der schnellen und
luftigen Fahrt in die Weite auch noch die Uberwindung
von Hohen hinzukommt, die dem Menschen ein freudiges
und freies Gefiihl und gute Uberblicke iiber die Alpenland-
schaft gibt.

Fiir diesen Zweck waren bisher nur wenige und auch
nur unzulingliche StraBen in den deutschen Bergen vor-
handen. Sie waren an schonen Tagen oft derartig staubig,
dal fiir den Wanderer und Bergsteiger die Kraftwagen
als Landplage empfunden wurden. Oft fiihrten die
Stralen nur lings den Tilern in das Gebirge hinein, so
dall kaum die Moglichkeit bestand, entlang dem Alpen-
rand, von einem Tal ,quer® iiber ‘die Héhe ins nichste
zu gelangen. Hier hat iibrigens auch der frithere Name
»QueralpenstraBe“, der lingst in die »Deutsche Alpen-
strafle“, umgewandelt wurde, seinen Ursprung. Eine neue
Strale, auf der unsere heutigen Kraftfahrzeuge ohne
Schwierigkeit mit groBeren Steigungen und Kehren Hohen
zZu iiberwinden imstande sind, wurde ein dringendes Er-
fordernis der Zeit.

Saalachbriicke der Deutschen Alpenstrafe im Berchtesgadener Land.

Fremdenverkehr
wichtige Sommer-
und Winter-Frem-
denverkehrsorte be-
rithrt, dazwischen
aber auch in groBere Hohen fiithrt. Die Linie{l-
fiihrung dieses Entwurfes, s. Bild 1 und 2!), sah teils
die ‘Inanspruchnahme und den Ausbau vorhandener
Strecken, teils den Neubau groBer Teilstrecken vor. Die
Linienfithrung war danach — auf die durch den Anschluf3
der Ostmark notwendig gewordenen Anderungen wird
noch spater eingegangen — in groflen Umrissen die fol-
.gende:

1. Bodensee—Lech: Von Lindau iiber Scheidegg
soll ein neuer StraBenzug durch hochgelegene Almflichen
mit herrlichem Weitblick nach Oberstaufen angelegt wer-
den, von dort neben der zunichst auszubauenden Tallinie
iiber Immenstadt ein Hochiibergang iiber den Hochgrat
und das Riedberger Horn nach Oberstdorf, wobei der zum
Altreich gehdrende Ort Balderschwang erstmalig einen
Verkehrsanschluf an sein Mutterland erhalten soll; von
Sonthofen aus soll die bestehende Adolf-Hitler-PaB3-StraBe
ausgebaut werden, und von dort die StraBe nach Norden
abkehren durch das deutsche Tal von Unterjoch iiber
Nesselwang nach Fiissen.

2. Lech—Isar: Ein landschaftlich reizvoller Uber-
gang durch das noch unerschlossene Gebiet der Ammer-
gauer Berge soll die Verbindung mit Linderhof, Ober-
Wund 2 sind einem Aufsatz von F. Todt, Schriftenreihe der

StraBe Heft 7 (1937) S. 66, entnommen. Einige in der Zwischenzeit vor-
genommene Anderungen sind bei der Wiedergabe beriicksichtigt.
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Bild 1 und 2. Lageplan und Lingenschnitt der Deutschen Alpenstrale nach dem vorldufigen Entwurt.
Nach dem AnschluB der Ostmark sind einige Anderungen, insbhesondere zwischen Degerndorf und Reit im Winkel, zu erwar:

ammergau und Garmisch herstellen — Orte, die bereits Berchtesgaden ein groBartiger AbschluB der Deufscl

untereinander durch gute StraBen verbunden sind —. Von AlpenstraBe ergeben in dem Entwurf einer Hohenst aBe
Garmisch aus wird dann das Isartal entweder in Leng-

auf das RoBfeld (1500 m). Diese wird den Besucher -

gries iiber Walchensee und die liebliche Jachenau oder Obersalzberg in die Bergwelt des Fiihrers einfithren; +
bereits im Wallgau selbst erreicht. werden dann nach dieser Rundfahrt begreifen konner

3. Isar—Inn: Durch einen Ubergang iiber den warum sich der Fiihrer gerade das Berchtesgadener Landg
Hirschbergsattel an den Tegernsee mit einem Abstecher fiir seinen Ruhe- und Erholungssitz ausgewihlt hat.
auf den Wallberg und die Durch- S
fahrung des in Miinchen beson- Baua'usfuhrung A
ders beliebten Schlierseer Schi- D.1e. Alpenstrch? wird nach
gebietes mit einem Abstieg iiber neuzgltllchen Gesichtspunic
den Spitzingsattel nach Bayrisch- moglichst ziigig und iibersicht h
zell soll eine wertvolle Verbin- gefiihrt. Einige kennzeichner
dung zwischen den oberbaye- Beispiele fiir die Gestaltung
rischen  Fremdenverkehrsorten AlpenstraBe und ihre Einordn:y
geschaffen werden. Von Bay- in die Umgebung zeigen das
rischzell ist der Ubergang iiber Titelbild sowie Bild 3 bis 8.
das Sudelfeld hinab zum Inntal Mit Baubeginn wurden auch
ein lange gehegter Wunsch; er die ersten Erfahrungen gesam.
wird im Sommer und Winter melt; zunichst ging man noch zn
viele Méglichkeiten fiir Sport und zaghaft an das Gebirge heran
Erholung erschlieBen.

4. . Inn-— Berchtesga-

und muBte dabei eine viel zu
kurvenreiche StraBenfiih g

den: Vom Inntal aus fiihrt der -

Weg iiber die griine Hochfliche

Kauf nehmen. Heute aber E‘.:‘-.T-
! sich die Erkenntnis durchgesetz+
des San_l'erberg'es. Anschh;{ﬁer}lld daB ein breites neuzeitliches Ver.
(}zran fUh.lf.tb A, dwe1éer;z‘r Og 3 kehrsband sich nicht allzuseh:
ubergang uber das Gebirge der winden und anschmiegen dar:
Kampenwand oder des Hochgern- g s 3

z 2 % damit die Fahrsicherheit auf dex
massives, der einen groBartigen Straf icht Joidet. F
Ausblick auf den Wilden Kaiser A oS Ul Mk s gehort
und die Hohen Tauern im

Gefiihl und Erfahrung dazu, di.
Stiden und auf den Chiemsee im Stralen so zu filhren, daB sic
Norden vermittelt. Die Fort-

sich an das Gelinde zwar an-
setzung {iber Ruhpolding und passen, dabei aber doch ziigis
Inzell hilt sich an den bestehen- und verkehrssicher verlaufern
den alten Salzsoleweg nach Abgesehen von StraBen-
Berchtesgaden iiber Saalachtal, kehren selbst, die bis zu Halb-
s. das Titelbild, Schwarzbach- messern von 15m herab noch
wacht und die liebliche Ramsau. angenehm befahrbar sind, wer-
AnschluB an den Konigsee ist den Kurven auf der freien
bereits vorhanden. Im Laufe der Bild 3. Deutsche AlpenstraBe bei Mauthiusl.
weiteren Entwicklung hat sich in

Strecke méglichst nicht unter
Im Hintergrund Watzmann und Reiteralpe 100 m Hlbmr. angelegt.
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Die entsprechenden Querneigu n-
g en betragen bis zu 10 %, womit man im
Fuhrwerkbetrieb auf den schon fertigen
Strecken keine schlechten Erfahrungen ge-
macht hat. Die Langsneigung wn_*d
im allgemeinen nicht iiber 10 % gehen, in
Ausnahmefillen findet man 12 %, die aber
auch ein Kleinwagen, selbst bei ldngerer
Ausdehnung dieser Strecke, ohne Schwie-
rigkeiten iiberwinden kann.

Die StraBBenbreite ist dreispurig,
also derart bemessen, dal wahrend einer
Uberholungsfahrt auch noch eine Begeg-
nung gefahrlos moglich ist. Sie betrigt
8m (befestigte Fahrbahn), in weniger
schwierigem Gelinde 9 m. AuBerhalb der
Fahrbahn liegt an der Bergseite ein be-
fahrbarer Spitzgraben. Auch bei Neben-
straflen hat die Erfahrung gezeigt, daB
im Hinblick auf eine einwandfreie und
zweispurige Schneeriumung die StraBen-
breite nie weniger als 7m betragen darf.

Die StraBle liegt mit ihrem Unterbau
auf einem Erdkoérper in Einschnitten
und Dimmen und auf Bauwerken. Wo die
Querneigung des Gelindes zu steil ist,
werden die Erdschiittungen durch Fuf3-
oder Vollmauern auf der Talseite gestiitzt.
Dabei ist besonderes Augenmerk darauf
zu richten, daBl das auf der Talseite an-
schlieBende Gelande nicht durch unvorsich-
tiges Schiitten oder durch Sprengstiicke
zerstort und zu einer unerwiinschten Ab-
lagerungsstitte wird, auf der nur schwer
wieder bodenstindiger Bewuchs aufkommt,
Zum Verdichten der Dimme verwendete
man wie auf den Reichsautobahnen
Stampfgerite; besonders dadurch, daB der
Baubetrieb in Steilstrecken weitestgehend
mit Lastkraftwagen, unter Vermeidung
von Gleisbetrieb, durchgefiihrt wird, tritt
bereits eine wirksame und gleichmiBige
Verdichtung ein.

Die bisherigen Erfahrungen mit Ein -
und Anschnitten-anderAIpenstraBe
waren sehr lehrreich; fast immer wurde
schlechterer und unbrauchbarerer Boden
angetroffen, als angenommen war. Ent-
weder eignete sich der Fels nicht zu
Mauerstein, oder die Morine war fiir einen
frostsicheren Unterbau zu tonhaltig. Aus
diesem Grund und auch zur Vermeidung
groBerer Anschnitte auf der Bergseite
wird daher die StraBe etwas mehr, als
es der profilmiBige Massenausgleich not-
wendig macht, vom Hang weggenommen;
wenn sich wihrend des Baues ergeben
sollte, daB der vorhandene Boden fiir die
Auffiillungen nicht ausreicht, so werden
von geeigneter Stelle auBerhalb der Trasse
die zur Ergéinzung notwendigen Erdmassen
herbeigeschafft. Auf der Bergseite wird
es oft notwendig, das Gelinde durch
Naturstein-Mauerkbrper abzu-
stiitzen. Hier- hat sich gezeigt, daB die
Verwendung des Zementes den Maurer der
handwerklichen Kunst des Bruchstein-
mauerns entwohnt hat und die ersten
Mauern daher allzusehr nach Verblendung
aussehen. Es waren viele Bemiihungen
notwendig, bis sich das bodenstéindige und
handwerkgerechte Mauerwerk auch in den

Gegenden entlang der AlpenstraBe wieder
durchsetzte.

Bild 4. Briicke oberhalb von Ramsau.
Im Hintergrund Watzmann und Hochkalter

Bild 5. Obere Kehre bei Ramsau.
Im Hintergrund der Hochkalter

Bild 6. Untere Kehre bei Ramsau.
Im Hintergrund die Reiteralpe

_:]
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Ein besonderes Augenmerk wird auf die Angleichung
grofer Einschnittwunden im Berggelinde an die
iibrige Umgebung durch'weiche Ausrundung und Bepflan-
zung mit dem Bewuchs der Umgebung gerichtet. Frost-
gefdhrlicher Untergrund findet sich hiufig in
den stark tonhaltigen Morinenhsingen; meistens geben sie
Anlafl zu umfangreichen MaBnahmen zur Sicherung der
spater aufzubringenden Fahrbahndecke.

Die Entwiasserung der meist am Hang ver-
laufenden Strafle wird ebenso sorgfiltig durchgefiihrt,
denn eine HangstraBe bedeutet immer gleichzeitig einen
Sammler fiir das von der Bergseite kommende Wasser.
Sickerwésser werden durch Tiefenentwisserungen gefaft
und durch den StraBenkérper geleitet, so daB auch Rutsch-
gefahren im Keim erstickt werden. StraBengriiben werden
zur Sicherheit des Verkehrs am StraBenrand nicht aus-
gefiihrt.

Brickenbauwerke zur Durchfithrung der Biche
und nicht zuletzt auch zur Aufrechterhaltung des Vieh-
triebes quer unter der StraBe sind in erheblichem MaBe
notwendig. Dabei werden ausschlieBlich Betonkonstruk-
tionen mit Natursteinverblendung oder auch reine Natur-
steinbauten in Anlehnung an die schénen alten und zweck-
méligen Bauten des Alpenlandes ausgefiihrt.

Auf dem iiblichen StraBenunterbau aus Pack- und
Schotterlage werden dauerhafte, mittelschwere Decken
aufgebracht, die wenig Unterhaltung erfordern. Dabei
haben sich Teerasphaltbeld ge am besten bewdhrt;
diese werden in groBeren Steigungen als 6 % als Rauh-
belag ausgefiihrt. — Auch ist bei einigen Steilstrecken
Kleinsteinpflaster mit gutem Erfolg angewandt
worden.

An der StraBe sind vielerlei Nebenanla gen zu
deren Ausriistung angeordnet. Zur seitlichen Begrenzung
bei hoheren Dimmen oder Mauern dient dort, wo die Aus-
sicht nicht behindert werden soll, eine niedrige Briistung,
sonst ein holzernes Streifgelinder auf Steinpfeilern, das
einen anfahrenden Wagen wieder zuriickweist. Gegen frei
umherlaufendes Vieh ist die StraBe durch Ziune in hei-
mischer Bauweise abgegrenzt.

Entsprechend dem grofien Halte- und Parkbediirfnis
auf dieser WanderstraBe sind Rastplitze mit Wasser
und Zeltgelegenheit angeordnet; ohne den durchgehenden

" Verkehr zu stéren, kann man daher in aller Ruhe durch

das Gelande fahren, aussteigen und sich der schonen Ge-
gend erfreuen. Der Wagen kann ebenso wie auf der
Reichsautobahn in gut eingerichteten Tankstellen versorgt
werden; diese sind frei von Werbebeschriftungen, die in
der Bergwelt unerwiinscht sind, und im heimischen Stil
errichtet. =

Bild 7. Stiitzmauer im Abstieg nach Ramsau.

Als Annehmlichkeit wird die Kennzeichnung des Be-

ginns steiler Gefille empfunden. Beim Uberfahren grolfer

Schuttrinnen wird auch der nicht Eingeweihte erkennen.
dal} entlang den steilen Berghingen umfassende Mzl -
nahmen zur Sicherung vor Steinschlag und Lawinen not-
wendig sind. S

Die Bauzeiten fiir derartige Straen in gebir-
gigem Geldnde sind natiirlich entsprechend linger als im
Flachland. Auch sind die Verh#ltnisse in den Winter-
monaten meist so ungiinstig, daB die Aufrechterhaltun=
des Baubetriebes wirtschaftlich nicht mehr vertreten wer-
den kann. Bereits die Entwurfbearbeitung macht immer
umfangreiche Vorarbeiten notwendig; die»-VermessungC—Z‘-
sind vielfach in uniibersichtlichem Waldgelinde oder in
steilem Fels durchzufiihren; selten sind die vorhandenen
Kartenunterlagen dieser entlegenen Gebiei;e zZu verwertern.

Bild 8. Blick tiber die Stiitzmauer im Abstics
nach Ramsau auf die Reiteralpe.

Die Bauzeiten bis zur endgiiltigen Fertig-
stellung der Fahrbahndecke sind allgemein zwei
Sommer fiir ein Baulos. Ausnahmsweise sind

aber auch schon bessere Bauleistungen S
besonders wichtigen Griinden erzielt worder
Meistens ist es nicht moglich, die Arbeiter-
mannschaft aus der niheren Umgebung zu-
sammenzustellen, so dal man die hauptsichlich
von auswirts kommenden Leute in Gemein-
schaftslagern unterbringen muB. Ein in beson-
ders schéner Umgebung liegendes Gemein-
schaftshaus zeigt Bild 9. 4

Die StraBenbaukosten, einschl. der Bau-
werke und Fahrbahndecken, kénnen je nach
Schwierigkeit des Geldndes zwischen 300 000
und 600 000 R)/km veranschlagt werden.

Stand des Baues

Von dem gesamten Bauvorhaben sind bis
heute folgende Strecken fertiggestellt bzw. in
Arbeit:
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Bild 9. Gemeinschaftslager fiir Arbeiter der Deutschen
Alpenstralle.

Im Hintergrund der Hohe Géll

Von Lindau aus erreicht man im Hohenluftkurort
Scheidegg die erste fertige Teilstrecke, die mit herrlichen
Weitblicken auf die Schweizer und Allgiuer Berge in
sanftem Wiesengelinde eine groBe Talmulde ausfihrt
und kurz vor Oberstaufen den iiberragenden Aussichts-
punkt Dobilisrid erreicht. Der Abstieg nach Oberstaufen
befindet sich zur Zeit in Arbeit. Auf bestehenden StraBen
gelangt man zum Adolf-Hitler-PaB, von wo die StraBe
nach Wertach fiihrt, die gegenwértig vom Arbeitsdienst
fertiggestellt wird.

Linderhof — Ettal — Garmisch — oberes Isartal verbin-
den bereits groBziigig ausgebaute ReichsstraBen. Erst in
Tegernsee ist wieder eine kleine Teilstrecke fertiggestellt
sowie die Hilfte des Abstechers auf den Wallberg dem
Verkehr iibergeben. Vom Spitzingsattel aus bis Bayrisch-
zell sind alle Teilstrecken der Eréffnung nahe. Der Auf-
stieg auf das Sudelfeld ist seit einem halben Jahr befahr-
bar, die Teilstrecke hinab zum Inntal ist ganz in Arbeit.

Im Abschnitt zwischen Inn und Berchtesgaden sind
40 km Alpenstrale von Ruhpolding bis nach Berchtes-

gaden vollstdndig fertiggestellt und damit die
Verbindung Miinchen — Berchtesgaden ganz auf
StraBen des Fiihrers hergestellt. Die RofBfeld-
strafe ist in ihrem ganzen Umfange im Ausbau
begriffen; mit ihrer Fertigstellung bis zum
‘Jahre 1940 kann gerechnet werden.

Voraussichtliche Anderungen
der Linienfiihrung

Die Vereinigung der Ostmark mit dem Alt-
reich hat zu einer ganzlichen Anderung der Ver-
kehrsverhéltnisse im Gebiete der Deutschen
Alpenstrafle gefiihrt, und eine der wesentlichsten
Bedingungen fiir die Linienfithrung der Alpen-
stralle, namlich die Vermeidung osterreichischen
Gebiets ist entfallen. Dadurch kann die Linie
mehr noch als bisher nach schonheitlichen und
gelandetechnischen Gesichtspunkten gefiihrt bzw.
die bisherige Linie wesentlich verbessert werden.
Vielleicht wird da oder dort ein erzwungener
Hoheniibergang zugunsten einer anderen Linie,
die verkehrstechnisch gleichzeitig bessere Ver-
héltnisse fiir Alpenbewohner wund Besucher
schafft, entfallen konnen. Die Alpenstrafle wird
hierdurch sowie durch eine bessere Verknotungs-
moglichkeit mit neu zu schaffenden Nord-Siid-
Linien an Verkehrsbedeutung nur gewinnen. Einige Teil-
strecken werden in Verbindung mit der Reichsautobahn
nach wie vor beliebte Schleifenfahrten ergeben.

Vorldufig kann im allgemeinen iiber etwaige Anderun-
gen der Linienfithrung folgendes gesagt werden:

1. Bodensee—Lech: Der groBe Ubergang iiber
den Hochgrat und das Riedberger Horn kann wohl vorerst
unterbleiben. Vom Adolf-Hitler-PaB aus wird auch
die bereits bestehende StraBenverbindung iiber Haldensee
nach Weillenbach im Lechtal an Bedeutung gewinnen.

2. Lech—Isar: Der Ubergang iiber das Ammer-
gebirge hat einen sehr aussichtsreichen Wettbewerber in
einer Straflenfithrung entlang dem Plansee erhalten.

" 3. Isar—Inn: Vom Isartal aus wire eine gute Ver-
bindung mit der im Ausbau begriffenen Achensee-StraBe
und damit Tegernsee moglich und zweckmiBig.

4 Inn—Berchtesgaden: Von Kufstein aus wird
nunmehr die bessere Verbindung mit Ruhpolding iiber
Walchsee statt iiber den Samerberg fiihren. B 5214

Preisaussc‘hreiben fiur Gerate
zum Schneeraumen auf StraBen

Zu dem im April 1938 veroffentlichten!) Preisausschreiben,
in dem die deutsche Maschinenindustrie aufgefordert wird,
leistungsféhige, vervollkommnete Schneerdumgerite zu ent-
wickeln, ergeht jetzt an alle Wettbewerbteilnehmer die Auf-
forderung, bis spitestens 30. September 1938 an den General-
inspektor fiir das deutsche StraBenwesen, Berlin W 8,
Pariser Platz 3, folgendes mitzuteilen :

1. Wohnort und genaue Anschrift des Wettbewerbteil-

nehmers,

2. Art und Anzahl der Schneerdumgerite bzw. Anbauvor-
richtungen, die fiir die Priifung zur Verfiigung gestellt
werden,

3. eine kurz gefaBte Schilderung, fiir welche besonderen
Schnee- und Eisverhaltnisse nach Auffassung des Wett-

bewerbers der Einsatz des Gerites vor allem zu emp-
fehlen ist.

_ Weitere Angaben iiber die Leistung seines Gerites wird der
Wettbewerber auf einem besonderen Fragebogen, der ihm als-
dann zugehen wird, zu machen haben.

Es handelt sich hier nicht um einen Ideenwettbewerb,
sondern um die praktische Erprobung fertiger Gerate.
Zwischen verschiedenen Bauarten findet kein Wettpfligen
statt, sondern es ist in Aussicht genommen, die Pfliige unter den
verschiedensten Bedingungen wahrend des Winters 1938/39
beim Schneeréumen einzusetzen, und zwar an einer Stelle, die
nach den Angaben des Wettbewerbers jeweils bestimmt wird.
Nach den hierbei gewonnenen Erfahrungen und unter Heran-
ziehung der Leistungsangaben der Hersteller sollen dann die
Gesamtbewertung vorgenommen und die Preise verteilt werden.

Als Priiforte sind vorlaufig in Aussicht genommen: Feld-
berg (Schwarzwald), Alpe Rautz (Arlberg), Kitzbiihel (Tirol),
Radstadt (Salzburg), Liezen (Steiermark) und Miinchberg
(Oberfranken). Weitere Angaben iiber die Durchfithrung der
Prifung sowie iiber den Bestimmungsbahnhof, an den das
Gerat zu senden ist, werden den Wettbewerbern bei Zustellung
der Bescheinigung iiber die Annahme ihres Gerites zum Wett-
bewerb gemacht. N 5226

1) Vgl. Z. VDI Bd. 82 (1938) Nr. 19 S. 545.




