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Betrage aber die Kosten fiir groBziigige Stralenum-
legungen, Verbesserungen der Linienfithrung und
allenfalls notwendige Verbreiterungen nicht inbe-
griffen sind, weil das Erfordernis hiefiir je nach Be-
darf gesondert veranschlagt werden soll.

Der Bundesvoranschlag fiir 1928 enthilt zum
erstenmal eine Sonderpost von 11 Millio-
nen Schilling fiir die planméadfiige neu-
zeitliche Instandsetzung der Bundes-
straBen, diees ermoglichen wird, den systemati-
schen Ausbau im Sinne des vom Bundesministerium
fiir Handel und Verkehr ausgearbeiteten generellen
Projektes einzuleiten und es ist zundchst beabsich-
tigt, den Ausbau der in die Gruppe I eingereihten
StraBenziige in einem Zeitraum von 5—6 Jahren
durchzufiihren.

Es soll bei diesem Anlasse nicht verabsdumt
werden, auf dic groBen Schwierigkeiten hinzu-
weisen, die sich der Finanzierung der Ausbauaktion
fiir die Osterreichischen Bundesstrallen entgegenge-
stellt haben und die Verwirklichung eines groBziigi-
gen Bauprogramms bisher hinderten.

Die seinerzeitigen Bemiihungen, fiir diesen
Zweck Teile der Volkerbundanleihe heranziehen zu
konnen, sind gescheitert, weil die Freigabe dieser
Kredite nur fiir unmittelbar produktive Zwecke zu-
gestanden wurde. Die in anderen Staaten zum Ziele
filhrenden Wege, die Aufnahme einer StraBenbau-
anleihe oder die Schaffung eines StraBenbaufonds
erwiesen sich, abgesehen von den Bindungen finanz-
politischer Natur gegeniiber dem Volkerbunde, fiir
uns nicht ohneweiters gangbar, weil dieser Plan
immer, wenn auch nur zum Teil, mit den Ertrig-
nissen einer Kraftwagenabgabe rechnete und weil

gegen die Einfithrung neuer Zwecksteuern Beden-
ken erhoben wurden. Der Reform der Automobil-
steuer steht der Umstand entgegen, dall sie derzeit
als Landesabgabe cingehoben wird und demnach
vorerst eine Anderung der gegenwiirtigen Rechts-
lage versucht werden miiBte, um ihr Ertrdgnis fiir
die Zwecke der BundesstraBen heranziehen zu
konnen. Die Bestrebungen in dieser Richtung haben
bisher zu keinem brauchbaren Ergebnis gefiihrt und
muBten daher immer wieder fallen gelassen werden.

Nach diesen Erfahrungen schien es naheliegend,
den fiir die erste Etappe des StraBenbaues erforder-
lichen Betrag aus der Investitionsanleihe zu ent-
nehmen, welche die 0Osterreichische Bundesregie-
rung demnidchst begeben wird, doch hat das Ko-
mitee der die Volkerbundanleihe garantierenden
Michte auch hier den Standpunkt eingenommen,
daB StraBenbauten keine produktive Investition be-
deuten. Wenngleich dies insbesondere fiir Oster-
reich schon in Anbetracht seines wachsenden Frem-
denverkehres gewiBl nicht zutrifit, so war doch die
Bundesregierung an diec Auffassung der kreditge-
wihrenden Stellen des Auslandes gebunden und da-
her gezwungen, die StraBenbauten aus dem Investi-
tionsprogramim auszuscheiden.

Bei dieser Sachlage war es ein dankenswerter
EntschluB der Bundesregierung, dafiir vorzusorgen,
daB das Erfordernis fiir den Beginn des neuzeitlichen
Ausbaues der BundesstraBen im Jahre 1928 inner-
halb des budgetiiren Rahmens sichergestellt werde
und wir haben allen Grund zur Annahme, daf} es
auch auf diese Weise gelingen wird, im Verlaufe der
nichsten Jahre einen groBen Teil des osterreichi-
schen StraBenproblems befriedigend zu ldsen.

Briickenbauten.

Die Bautitigkeit auf dem  Gebiete des
Briickenbaues fiir die BundesstraBen begann
sich im Laufe des Jahres 1919 allmihlich wieder zu
heben, nachdem sie zu Ende des Jahres 1918, man-
gels erforderlicher Baustoffe, fast génzlich unter-
bunden war. So konnte im Herbst 1919, auBler eini-
gen kleineren Objekten, der Umbau der Briicke
iiber die Kainach bei Wildon vollendet werden. Die
Briicke erhielt eine lichte Weite von 41 Meter, bei
einer Nutzbreite von 7 Meter. Ihre Tragwerke sind
aus Eisen.

Ebenso gelang es schon im Jahre 1919, die Ar-
beiten an der Weinzottibriicke iiber die Mur bei
Graz zu cinem rascheren Fortschritt zu bringen.
Diese Briicke dient zugleich dem Verkehr der
normalspurigen Lokalbahn Graz—Andritz. Sie er-
hielt, bei einer Gesamtbreite von 102 Meter, drei

DurchiluBéfinungen. Mit dem Bau wurde auch die

Uberbriickung der beiderseitigen Mithlarme der
Mur mit Lichtweiten von 14.6 beziehungsweise 15.8
Meter verbunden. Als Baustoff kam durchwegs Be-
ton zur Anwendung, der bei den Pieilern mit Granit-
quadern verkleidet wurde. Als Tragwerke gelang-

ten in den Hauptoffnungen Dreigelenk-, bei der
Uberbriickung der Miihlginge eingespannte Bogen
zur Ausfithrung. Fiir die Griindung eines Mittel-
pfeilers der Hauptofinung wurde ein Eisenbeton-
caisson verwendet, der 6.8 Meter unter Nullwasser
abgesenkt wurde. Die iibrigen Pfeiler und dic
Widerlager wurden in offenen Baugruben, zwischen
Spundwiinden gegriindet. Die 9 Meter breite Fahr-
bahn der Briicken erhielt ein Kleinschlagpflaster,
die je 1.5 Meter breiten Gehwege wurden mit
Asphaltbelag versehen. Die Arbeiten bei dem Bau
wurden im Jahre 1922 vollendet.

Ein Briicke gleicher Art kam im Jahre 1920
iiber die Niederalm bei Salzburg zur Ausfiithrung.
1924 gelangte, auBer mehreren kleineren Objekten,
eine weitere Bogenbriicke dieser Art bei Worgl in
Tirol zum Bau. 1925 wurde iiber die Miirz in Bruck
an der Mur ein dhnliches Bauwerk dem Verkehr
iibergeben. Die im Zuge der Bahnhofszufahrts-
straBe gelegene, alte Holzbriicke war schon derart
baufillig, daB sic im Jahre 1920 durch eine Not-
briicke ersetzt werden muBte. An deren Stelle
wurde die neue Briicke errichtet, die bei einer Licht-
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