Jolef Fifcher:

Entftchung, Linienfilhrung und bauliche Ausgeftaltung

Ein Land, das in fast verschwenderischer Weise von der Natur mit
Schonheiten ausgestattet wurde, die bei jedem, der sie geschaut,
unausléschliche Eindriicke erwecken und die ihn immer wieder in
ihren Bann ziehen, ist das siidliche Bayern, das in seinen prichtigen
Waildern und herrlichen Seen idyllische Stimmungen birge und in
seinen Bergen Wunder der Schépfung zeige. Kein Wunder, da8 unser
bayerisches Alpenland das Fremdenverket
Deutschlands ist.

Verkehrsverbinde und andere Fremdenverkehrsorganisationen be-
miihen sich, den Besuchern alles Erdenkliche zu bieten, sie werben
fir die Reize bisher unbekannter Gegenden, sie schaffen neue Mog-
lichkeiten zur Ausiibung des Sportes im Sommer und im Winter.
Wenn bei dieser Fremdenver Srderung die wir
Gesichtspunkte meist im Vordergrund stehen, so darf doch nicht
vergessen werden, daB dabei auch ideale Ziele gestellt sind: die aus-
lindischen Giste sollen unsere schone Heimat kennen und unser
Volk im eigenen Lande nach Art und Sitte verstehen lernen, die
Deutschen aus anderen Gauen aber sollen mic den Herrlichkeiten
ihres groBen Vaterlandes ebenso wie mit ihren deutschen Briidern
vertraut werden.

Aus diesen Gedanken heraus betrachter, ist es ein fiir die ideelle
und wirtschaftliche Férderung des Fremdenverkehrs bedeutsamer
Plan, das infolge der Gebirgsgliederung des bayerischen Alpenlandes
uneinheitliche und zerrissene StraBennetz im Bereich dieses Gebietes
durch eine Straenverbindung zusammenzufassen, die zwischen
Bodensee und K&nigssee hineinfiihrt in die Alpentiler, vorbei an
Seen und Waldern, hinauf auf Bergeshéhen, einladend zu Wande-
rungen und hochalpinen Leistungen, die neue Zuginge schafft zu
bisher abgelegenen Dorfern und Plitzen, an denen man In berg-
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frischer Luft Erholung findet, hin zu Sport- und Badeplitzen, zu
Schlgssern und Klgstern und anderen Kuleurdenkmalen, an denen
das ganze Alpengebiet so reich ist.

Die erste Anregung zum Bau einer solchen AlpenstraBe ist im Jahre
1932 aus Krelsen des Verkehrsverbandes Chiemgau gegeben worden.
Hier hat Sanitdtsrat Dr. Knorz in Prien den Gedanken der Erbauung
einer die ganze bayerische Alpenkette verbindenden Strae ent-
wickelt, zielbewuBt gefdrdert und zur Reife gebracht. Studien des

Bald nach der Machtergreifung hat der Filhrer und Reichskanzler
seine lebhafte Teilnahme an der Durchfiihrung des Planes bekundet,
indem er selbst heidende W gen fir die ltung und
Durchfiihrung erteilte. Ferner hat er bestimmt, daB die urspriinglich
sicher nicht gliicklich gewihite Bezeichnung ,,QueralpenstraBe™
fallen gelassen werde und die neue StraBe als ,.Deutsche Alpen-
straBe"* zu bezeichnen sei, womit er ihre hervorragende Bedeutung
fiir das ganze Reich eindeutig herausstellte.
DerBauentwurfwurde im Auftrag des Bayerischen Staatsministeriums
des Innern von den StraBen- und FluBbauimtern Kempten, Weil-
heim, Rosenheim und Traunstein, je im Bereich ihres Amtsbezirks,
ausgearbeitet und im Oktober 1933 fertiggestellt.
Die Bearbeitung beschrinkte sich nicht auf eine einzige Linie, sondern
wurde auf zahlreiche Wahllinien ausgedehnt, deren Vergleich erst in
Abwigung der bautechnischen, der landschaftlichen und verkehrs-
hnischen sowie der k hnischen Vor- und Nachteile die
richtige Auswahl treffen lieB. Mitbestimmend fiir die Wahl der
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diese Anregung. Alsbald hat sich dann auch der damalige Bayerische
Landtag mit diesem Vorschlag befaBt.

Am 19. Januar 1933 fiihrte ein im FinanzausschuB dieses Landtags
eingebrachter nationalsozialistischer Antrag auf Ausarbeitung eines

ung war aber auch der Gesichtspunkt, daB soweit wie

J bestehende Staats- und StraBenindie Deutsche
Alpenstralie miteinzubeziehen waren, um einerseits Kosten zu sparen,
andererseits aber auch durch Erhaltung bestehender wichtiger Ver-

Salzburg" in der Gegend zyischen Bergen—Ubersee—Siegsdorf durch
geeignete VerbindungsstraBen wird sie fiir den allgemeinen Verkehr
noch wertvoller machen. Neben der Forderung, daB die StraBe die
Schdnheiten der Alpenwelt sowie wirtschaftlich und kulturell wert-
volle Punkte soll, steht die gleic! gee Forderung,
daB sie selbst durch zweckmBige Linienfiihrung sowie durch natur-
verbundene Bauten schon und sinnvoll in die Natur eingepaBt ist.
Auch groBe Briicken und Viadukte, deren Form allerdings mit der
gewaltigen Natur im Einklang stehen muB, sind gerechtfertigt, wenn
sich dadurch fiir die Linienfihrung verkehrstechnische Schwierig-
keiten vermeiden lassen, wobei aber Neubau- und Unterhaltungs-
kosten sich innerhalb wirtschaftlicher Grenzen halten miissen.
Wenn auch bei Berii dieser der neuen
| ler Weg im all, schon gewiesen war, so waren
daneben selbstverstindlich die auch sonst in neuzeitlichem StraBen-
bau Grundsitze all, ingenieur , bauwirt-
haftlicher und ver her Art zu beachten, wie ziigige
Linienfiihrung, moglichst giinstige Steigungsverhiltnisse, Ausrundung
von Gefallswechsel, Auswahl oder Schaffung tragfahigen, nicht frost-
gefihrlichen Untergrundes, sorgfiltige Entwisserung, Kurveniiber-
hohung, Verbreiterung in Kriimmungen und Schutz gegen Lawinen,
fahr. Sch

die an ihnen di und wirt-

Planes der Staatsregierung zum Bau der ,,Bayerischen Alpenquer-
straBe von Lindau nach Berchtesgaden™ zu einer umfassenden Aus-
sprache. In der Begriindung des Antrags wurde die Wirtschaftlich-
keit eines derartigen Unternehmens nachgewiesen, der StraBenbau-
referent des Staatsministeriums des Innern, Ministerialrat Vilbig,
gab ausfiihrliche Erlauterungen iiber den Gedanken der Erbauung
einer AlpenstraBe an sich, iber die Linienfilhrung derselben und
die voraussichtlichen Kosten eines derartigen Unternehmens.
Ministerprasident Siebert hat als seinerzeitiger Abgeordneter den
Gedanken der Erbauung einer grofziigigen AlpenstraBe warmstens
unterstiitzt und insbesondere wertvolle Anregungen fiir die Finan-
zlerung eines solchen Unternehmens gegeben.

Auf Grund dieser Aussprache wurde die Staatsregierung ersucht,
das Ministerium des Innern zur Ausarbeitung eines Entwurfes zum
Bau einer AlpenstraBe von Lindau nach Berchtesgaden zu ver-
anlassen.
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Anlagen, Bade- und Sportplitze u. dgl. weiter zu fordern
und Natur- und Baudenkmale zuginglich zu erhalten. Endlich kénnen
auch bestehende StraBenziige im Zusammenhang mit der neuen
Alpenstrafie die giinstige Gelegenheit bieten, fiir Hauptverkehrsorte
Schleifenfahrten fir die Hin- und Riickfahrt zu ermoglichen.

Aligemein galten fir die Entwurfsbearbeitung folgende Richtlinien:
Die Alpenstrafe soll einen namentlich fiir Kraftfahrzeuge leicht fahr-
baren, zusammenhangenden StraBenzug von Lindau bis Berchtes-
gaden bilden, sic soll méglichst ganz auf deutschem Gebiet verlaufen
und, da die Strafe in erster Linie dem Fremdenverkehr dienen wird,
die wichtigsten Fremdenverkehrs- und Kurorte, Sommerfrischen und
Wintersportplitze der Alpen berithren oder sie durch giinstig
gelegene ZubringerstraBen von der AlpenstraBe leicht erreichbar
machen, sie soll landschaftlich méglichst reizvoll sein und tunlichst
auch in gréBere Hohen fihren, die fir Wanderung und Sport auf-
gesucht werden. Ihr AnschluB an die Reichsautobahn ,Miinchen—
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Die Linienfihrung einer KraftverkehrsstraBe bedingt, wenn
irgend maglich, die Anordnung von Kriimmungshalbmessern von min-
destens 300 m im Flachland und 200 m im Higelland. Bei der Alpen-
straBe muB mit Ricksicht auf die Gelindegestaltung unter diese
MaBe naturgemiB in vielen Fillen herabgegangen werden. In den
bisher ausgebauten Strecken waren an einzelnen Stellen kleinste
Krii von 80 m wobei eine Fahrbahn-
verbreiterung von 9 auf 11 m angeordnet wurde, wenn die Kurven
uniibersichtlich waren, wihrend bei vorhandener Ubersichtlichkeit
eine Verbreiterung sich nicht ohne weiteres als notwendig erweist.
In den eigentlichen H ecken wird die ige An-
ordnung von Wendeplatten noch schirfere Kurven erforderlich
machen. Die einseitige Uberhdhung der Fahrbahnflichen in den
Kurven mit 3 bis 5%, entsprechend den jeweiligen Kriimmungs-
verhiltnissen, wird auch hier die n&tige Fahrsicherheit gewihrleisten.
Ausgesprochene BergstraBen sind in ihrer Linienfiihrung durch die




Ausbau der in die Deutsche AlpenstraBe einbezogenen
Straie Oberau—Ettal—Oberammergau

Gliederung und den Aufbau des Gebirgsstocks gebunden, den sie zu
iiberwinden haben. Sie missen in zahlreichen Windungen Hohe zu
gewinnen suchen, in den Gebirgsstock hinein sich ziehende Schiuchten
in zigiger Linie mit Briicken iiberfahren, statt in engen Kurven die
Schluchten auszugehen, sie miissen den StraBenkdrper auf hohen
Stiitzmauern aufbauen und mit Futtermauern den Berg abstiitzen,
um an Steilhingen entlang zu ziehen, sie miissen Riicksicht nehmen
auf die Lage an sonnigen Hingen, um Schnee- und Eisgefahr zu ver-
mindern und Lawinen und Rutschhiange vermeiden oder ihre Gefahren
durch Verbauungen beseitigen, sie miissen ferner besonders lohnende
Aussichtspunkte selbst mit Umwegen aufsuchen und dort Park-
platzen und Aussichtskanzeln Raum geben, um die Schanheiten der
Natur in Ruhe genieBen zu lassen. Bei langen Sceigungen wird auch
auf die Anlage von Wasserbecken an geeigneten Stellen zu sorgen
sein, aus denen Kihlwasser entnommen werden kann.
Die Breite der AlpenstraBie soll nicht nach starren Grundsitzen fest-
gelegt, sondern jeweils den ortlichen Verkehrsverhalenissen angepaBt
werden. Die normale Breite ist mit 9 m zwischen den Alleebaumen
oder Abweissteinen und Gelindern angenommen. Es kann aber dort,
wo besondere bauliche Schwierigkeiten und damit verbundene allzu
hohe Kosten eine gréBere Breite nicht vertreten lassen, die StraBen-
breite auch beschrinkt werden. Die Mindestbreite der nutzbaren
StraBenfliche soll jedoch in solchen Strecken 6.5 m betragen.
Andererseits wird aber in Strecken, in denen groBer Durchgangs-
verkehr sich mit starkem &rtlichen Verkehr verbinder, auch die
Normalbreite von 9 m iiberschritten. In Strecken, in denen dies
durch Srtliche Verhaltnisse geboten erscheint, wird zur Entlastung
der Fahrbahn die Anlage von besonderen FuBganger- und Radfahr-
wegen in Betracht gezogen.
Steigungen werden in normalen Fillen mit 5 bis 6% begrenzt
werden. In den eigentlichen BergstraBienstrecken, in denen grobe
Hohen erreicht werden missen, ist eine Hochststeigung von 10 bis
11% vorgesehen. Die Fahr soll eine erhalten,

die je nach den Steigungsverhiltnissen und der Hohenlage der StraBe
am besten entspricht, dabei aber maglichst geringe Unterhaltungs-
kosten erfordert. In den bisher ausgefiihrten Teilstrecken der Alpen-
strabe erhielt diese vorerst lediglich eine wassergebundene Walz-
schoterdecke mit Oberflichenteerung, die als vorlufige Decke zu
gelten hat. Thr soll spiter eine endgiiltige Kunstdecke folgen, wenn
die nach der Bauvollendung immer zu erwartenden Setzungen zur
Ruhe gekommen sind.
Stiitz- und Futtermauern geben den das Gebirge durchziehen-
den Stralen das Geprige, Sie missen daher besonders sorgfaltig in
die Natur eingepaBt werden. Dazu ist ihre Ausfilhrung unter Ver-
wendung des ortlich vorhandenen Stei ial ig. Soweit
es sich um Ausfihrungen in der bisher ausgebauten Strecke der
AlpenstraBe handelt, besteht fiir den Nichteingeweihten eine Uber-
raschung darin, daB es an dem notigen geeigneten Steinmaterial
fehlt, trotzdem die fragliche Strecke mitten durch Felsgebirge fiihre.
Doch handelt es sich hier meist um den sog. Ramsaudolomit, das ist
ein Kalkstein, der sehr diinnplattig geschichtet ist und deshalb beim
Bruch einen recht wenig geeigneten Mauerstein ergibr. Es wurde
daher der spirlich anfallende Mauerstein fir die Erstellung der von
der StraBenfahrbahn aus unmittelbar sichtbar werdenden Futter-
mauern verwendet, wahrend die Stiitzmauern unterhalb der StraBe
meist in Beton ausgefiihre werden, die bei rauher Sichtbehandlung
und bei der im Gebirge rasch eintrecenden Verfirbung des Betons
durch Ansetzen von Algen und Pflanzen ein durchaus gutes Aussehen
erhalten. Umfangreichere Betonmauern wurden aus in Form ge-
stampften Betonquadern erstellt. Hier hat der Fugenschnitc zur
Belebung der groBen Flichen vorteilhaft beigetragen,
Groiere und Kleinere Kunstbauwerke bedirfen der sorgfaltigsten
Behandlung im Entwurf und in der Ausfihrung. Die Formgebung
muB kiinstlerisch einwandfrei sowie zweck- und naturverbunden
sein. Zur Uberfiihrung einer StraBe ber eine enge Schluche, an der
beiderseits der Fels zutage tritt, wird die gewolbte Briicke die
zweckmaBigste Losung geben. In der im Ausbau befindlichen Maut-
hiuslstraBe werden di zwel tiefei hnittene
von je 35 m Tiefe und von 75 und 100 m Breite zu iberbriicken
sein. Hier sollen zwei Briicken mit drei bzw. fiinf Gewslben auf
hochstrebenden schlanken Pfeilern den Eindruck der Schiuchtiiber-
briickung vertiefen. In der WachterlstraBe ist das Tal der Schwarz-
bach unter einem Winkel von rund 40° schrig zu iiberschreiten.
Der Bach liegt 25 m tief unter der StraBe, der Talschnitt ist in der
StraBenachse 90 m lang. Hier ist zur Zeit eine Eisenbetonbalken-
briicke mit vier Offnungen auf hohen Pfeilern im Bau, die dem
Schrigschnitc des Tals mit ihren rund 20 m weiten Feldern und bis
zu 20 m hohen Pfeilern sich vorziglich anpaBt. Im Gegensatz dazu
wird eine FluBbriicke iiber die Saalach bei Unterjettenberg als
Bogenbriicke mit drei flacher gespannten Gewslben in massigeren
Formen die Verbindung zweier verschieden hoch gelegener FluB-
ufer herstellen.
Auch die sonstigen Nebenanlagen miissen naturverbunden sei
Als Abweissteine dienen z.B. in der WachterlstraBe grofie Find-
linge verschiedener Form und Farbe, wie sie an den Berghingen und
in den Schutthalden selbst liegen, wihrend in der MauthauslstraBe
60 ¢cm hohe und 45 cm breite Bri: N aus unr i
Bruchsteinmauerwerk mit einer auf die Mauerkrone aufgelegten
R kung die St grenzung gegen steil abgrenzende
Felsschluchten geben.
Eine AlpenstraBe, die den Kraftfahrer und Fuliginger an besonders
sehenswerte Punkee fiihre, muB den StraBenbenutzern auch Gelegen-
heit geben, die Sehenswiirdigkeiten mit MuBe zu betrachten, Des-
halb wird die Deutsche AlpenstraBe auch an allen solchen Punkten
und K kplitze auBerhalb des StraBen-
bereiches erhalten, die zur Rast und zu Betrachtung der Natur
einladen.
Einer Einrichtung muB noch Erwihnung getan werden, die bei einer
durch das Gebirge fiihrenden StraBe in meist hoheren Lagen von
wesentlicher Bedeutung ist, namlich der Sicherungen gegen Schnee-
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Linienfihrung der StraBe, Gebiete und Hinge zu vermeiden, die
lawinengefahrlich sind oder in denen Verwehungen begiinstigt
werden, die zu Verkehrsstorungen fiihren konnen. Yo dies aber
nicht moglich ist, hat gerade der letzee Winter in dieser Richtung
wertvolle Hinweise gegeben und gezeigt, an welchen Stellen Lawinen
entstehen kénnen, so da in vielen Fallen ihrer Bildung und Aus-
dehnung mit geeigneten MaBnahmen schon im Ursprungsgebiet
begegnet werden kann. Anderenfalls wird man fiir ungefihrliche
Uberfiihrung der Lawinenginge iiber die Straie zu sorgen haben.

In der Teilstrecke der AlpenstraBe von Innzell iber Mauthausl—
Jettenberg gegen Schwarzbachwacht—Ramsau ist mit den Bauarbeiten
im November 1933 begonnen worden

Es erstand und ersteht hier in grofiartiger Gebirgswelt, angeklammert
an hochragende Fi tiefe und mit
hohen Briicken kiihn liberschreitend, ein erstes Teilstick der Deut-
schen Alpenstrafe, das durch seine harmonische Verbindung von
kiihnen Ingenieurbauwerken mit der gewaltigen Natur, mit seinen
Ausblicken in die enge und tiefe Schlucht des rauschenden WeiB-
baches, auf die nahen Felswinde des Ristfeuchthorns und auf die als
TalabschluB in das Blickfeld hereinragende Reiteralp und den Watz-
mann immer wieder den Besucher in seinen Bann ziehen wird.

In dieser Teilstrecke zwischen Zwing und WeiBbach sind bemerkens-
werte geologische Aufschliisse beim Ausbau der StraBe ans Tages-
lich gekommen, indem gut ausgebildete und gut erhaltene Gletscher-
schiiffe und Gletschermiihlen gréBten Umfanges aufgedeckt wurden,
die freigelege und der Allgemeinheit zuginglich gemacht werden.
Es wird damit ein Gletschergarten entstehen, der dem bekannten
Vorkommen bel Luzern und anderen nicht nachstehen wird.

Von der sogenannten Wegscheid fiihrt heute eine StaatsstraBe iiber
den Weinkaserberg mit einem Gefalle bis zu 28% nach Schneizlreuth.
Der Umbau dieses Berges ist schon in voller Arbeit. Die neue StraBe
Zweigt zwischen Mauthiusl und Wegscheid von der alten Staats-
straBe ab und diberwindet in einem Gefille von 5 bis 10% in der
eigentlichen Bergstrecke und von 1 bis 2% in der Auslaufstrecke
einen Hohenunterschied von rund 120 m. Prichtige Ausblicke auf
die Reiteralp und die Loferer Steinberge bieten sich dabei dem
Beschauer.

Zwischen Schneizireuth und Jettenberg wurde die bestehende, dem
Lauf der Saalach folgende StaatsstraBe im vergangenen Jahr bereits
auf 9 m Breice fertig ausgebaut. Sie filhre zum kiinftigen Saalach-
iibergang bei Unterjettenberg und iiber diesen zur Wachterlstraie,
deren erster Teil mit rund 45 km Linge einschlieBlich der rund
100 m langen Bucherbriicke im Bau ist, die in einer Hohe von etwa
25 m Gber den in Kaskaden zu Tal rauschenden Schwarzbach hinweg-
fiihre. Die WachterlstraBe iiberwindet von Unterjettenberg bis zur
PaBhche bei Schwarzbachwacht, an herrlichen Hangen

Baustelle der Deutschen AlpenstraBie an der Kalbiwand
zwischen Jettenberg und Bucherbriicke

und 11400 m* Naturbruchsteinmauerwerk notwendig waren. 41 500 m*
Grundbau wurden verlegt. 57200 m* Schotterdecke gewalze und
52000 m* Oberflichenteerung ausgefihrt. Dies zeugt von dem erheb-
lichen Umfang der im abgelaufenen Jahr geleisteten Arbeiten.

Die Bauarbeiten wurden trotz hoher Schneelage in den Winter-
monaten November 1933 bis Februar 1934 eingeleitet, um im Durch-
schnite zunéichst 135 Arbeitern Beschiftigung zu geben. In den
Menaten Marz bis Dezember 1934 waren im Durchschnite 830
Arbeiter beschiftigt, wobei die Hchstzahl der Belegschaft auf rund
1000 Mann anstieg. Im ganzen sind bei den genannten Bauarbeiten
bisher rund 16400 Stammarbeitertagschichten und 164400 Erwerbs-

und Felswinden entlangfilhrend und begleitet von der tief ein-
geschnittenen Schwarzbachschlucht, eine Hohe von rund 400 m und
steigt dann iiber den Taubensee nach Ramsau ab, wobei sich besonders
grofartige Ausblicke auf den Hochkalter mit dem Blaueisgletscher,
den Watzmann und den Hohen G&ll erdffnen.

Von Ramsau aus nimmt die AlpenstraBe auf bestehenden Staats-
straBen ihren Weg iiber Berchtesgaden nach dem Kdnigssee, um hier
an dem herrlichsten aller Gebirgsseen ihren prachevollen AbschluB
zu finden.

Aus dem weiten Talkessel von Innzell tritt die AlpenstraBe ,in die
Zwing", d.i. eine enge Felsschluche, ein, die ihr hier, dann im
weiteren Verlauf bis WeiBbach und namentlich von Mauthiusl ab,
den Charakter einer hochalpinen StraBe verleiht und in der der
Raum fiir die Strafe zum groBen Teil durch Sprengungen steilen
und hohen Felswinden abgewonnen werden muBite.

Im vergangenen Jahr waren rund 140000 m¢ Fels zu sprengen und
115000 m? Pickelboden zu fordern und zu verarbeiten. 4000 m®
Beton waren fiir Briickenbauten herzustellen. Die Fiihrung der
Strafle an steilen Berghéingen verlangte in groBtem AusmaB die Aus-
fithrung von Stiitz- und Futtermauern, wozu bis jetzt 6700 m® Beton

180800 Tagschichten an den Baustellen
geleistet worden. Wenn man dazu noch die Beschiftigung in allen
zusitzlichen Industrie- und Gewerbezweigen rechnet, die bei der
Lieferung von Maschinen und Geriten, von Zement, Teer, Bauholz,
Sprengstoffen, Kohle, Rohal, Ben ton- und Eisenrohren und
dergleichen in Frage kommen, so ist zu erkennen, daB der Ausbau
der Deutschen AlpenstraBe auch im Rahmen der Arbeitsbeschaffung
eine hervorragende Stelle einnimmt.

Der ganze StraBenzug der Deutschen AlpenstraBe besitzt in seiner
Hauptlinie eine Linge von rund 480 km. Neben den daraus allein
schon erkennbaren gewaltigen Leistungen an Erd- und Felsarbeiten
miissen 105 Briicken, 10 Viadukte, 15 Tunnels mit 2195 m und
Schutzgalerien mit 685 m Linge gebaut werden. Die Baukosten sind
im Vorentwurf mit rund 1356 Millionen RM berechnet. Von 25600
Arbeitern werden 10,33 Millionen Tagschichten zu leisten sein.

So ersteht In der Deutschen AlpenstraBe ein Ingenieurbauwerk
groBeen AusmaBes, das im Sinn des gewaltigen StraBenausbauplanes
des Fiihrers von deutschem Aufbaugeist Zeugnis geben soll, das die
Schonheiten deutschen Landes erschlieBen, deutsche Wirtschaft und
deutschen Verkehr férdern und nicht zuletzt Arbeit schaffen sol| fiir
deutsche Volksgenossen.
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