Chronik

1858 Erstmalige Auflistung des Routenver-
laufs durch Kénig Maximilian II.

1927 Auf einer Versammlung von Fremden-
verkehrsfunktiondren und bayerischen Land-
tagsabgeordneten schlégt Dr. Karl Knorz vor,
die Taler der Alpen zwischen Bodensee und
Konigssee mit einer StraBe zu verbinden.

1932 Der Miinchner Deutsche Touring Club
lasst Plane flir den Bau einer »Queralpenstra-
Be« erarbeiten.

1933 Der Bayerische Landtag gibt im Januar
griines Licht fiir den Bau. Ab November be-
ginnen bei Inzell die Arbeiten an der StraBe.
Fritz Todt (ibernimmt das Oberkommando.

1938 Der Abschnitt (iber den Sudelfeldpass
wird fertiggestellt.

1939 Die Arbeiten an der AlpenstraBe kom-
men mit Kriegsbeginn zum Erliegen — nach
275 Kilometern Wegstrecke.

1950er-Jahre Die Wirtschaftswunderjahre
sorgen fiir die Wiederaufnahme des StraBen-
baus und einen raschen Ausbau der Strecke.

1960 Fertigstellung der Strecke
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Deutsche Alpenstrafe
eemmmeemmn fertig
mw projektiert

450 spektakulare Kilometer lang zieht sich die
Deutsche AlpenstraBe zwischen Lindau und dem
Kénigssee am nordlichen Alpenrand entlang und
bietet dem Reisenden ein touristisches Highlight
nach dem néchsten: Auf sanftes Hiigelland mit
satten, bliihenden Alpenwiesen folgen kurven-
reiche Passe, schroffe Bergwande und imposan-
te Gipfel. Dazwischen eingebettet finden sich
glitzernde Seen, liebliche Téaler und idyllische
Dorfer, aber auch imposante Kirchen mit Giber-
waéltigender Rokoko-Ausstattung und die Mar-
chenschlosser Ludwigs Il. Nicht zuletzt erschlieBt
die AlpenstraBe viele der schonsten deutschen
Wanderregionen und Skigebiete.

Entstanden ist die é&lteste TourismusstraBe
Deutschlands ab den 1930er-Jahren. Die Idee,
mit dem Auto besonders schéne Strecken zu be-
reisen, war damals noch relativ neu. Zu Beginn
des 20. Jahrhunderts erfolgte die Urlaubsreise
gewohnlich mit dem Zug. Viele beliebte Frem-
denverkehrsorte waren in das exzellente Netz
der Deutschen Reichsbahn eingebunden. Andere
lagen immerhin so nahe am nachsten Bahnhof,
dass Hoteliers und Wirte ihre Feriengdste dort
problemlos abholen konnten. Doch die begin-
nende Motorisierung machte die Urlaubsreise
mit dem eigenen Auto zunehmend attraktiver
und erbffnete die Moglichkeit, wirklich auf
»Tour« zu gehen, anstatt die gesamten Ferien an
ein und dem gleichen Ort zu verbringen.

projektiert, aber alte Strafi

Im Siiden Deutschlands verliefen jedoch die
meisten StraBen in Nord-Siid-Richtung. Sie ver-
banden die wichtigsten Orte in den Bergen mit
dem Alpenvorland, autotaugliche Querverbin-
dungen zwischen den Alpendorfern gab es dage-
gen wenige und zahlreiche iiberaus attraktive
Bergregionen waren deshalb noch kaum er-
schlossen. Verschenktes Potenzial fand ein ge-
wisser Dr. Karl Knorz, der als Arzt in Prien am
Chiemsee wirkte und sich fiir den Ausbau des
regionalen Tourismus engagierte. Auf einer
Versammlung von Fremdenverkehrsfunktiona-
ren und bayerischen Landtagsabgeordneten
schlug er 1927 vor, die in Ost-West-Richtung
verlaufenden Taler der Alpen zwischen Boden-
see und Konigssee mit einer durchgehenden
StraBe zu verbinden und somit »die Schonheiten
dieses landschaftlich hervorragenden Gebietes
dem reisenden Publikum« zu erschlieBen. Seine
Zuhdrer reagierten mit einhelliger Begeisterung.
Quer iiber alle Parteien hinweg versprachen sie,
sich tatkréftig fiir eine Umsetzung der Idee ein-
zusetzen.

Auf den Spuren eines Konigs

Als Inspiration hatte Dr. Knorz vermutlich das
Buch »Eines Konigs Reise« aus dem Jahr 1879
gedient. Der Verfasser war der renommierte
Sprachwissenschaftler und Literat Friedrich Bo-
denstedt. Er berichtet, wie er im Jahr 1858 fiinf



Wochen lang mit dem bayerischen Kénig Maxi-
milian Il. die Alpen entlang gewandert ist. Der
Monarch hatte Bayern zwar so einige Reformen
nach preuBischem Vorbild verpasst, andererseits
aber auch das bayerische Brauchtum nach Kréf-
ten gefordert. Zudem war er ein begeisterter
Wanderer. Und so brach er im Juni 1858 mit sie-
ben Gefahrten in Lindau auf, um zu FuB an den
Kénigssee zu wandern. Allerdings prasentierten
sich die Alpen dem gekronten Haupt und seinen
Reisebegleitern in diesem Sommer nicht von
der besten Seite. Das anhaltende Regenwetter
zwang die Wandergruppe immer wieder, auf das
Pferd oder in die Kutsche umzusteigen. Der Un-
terhaltungswert von Bodenstedts Buch beruhte
auch darauf, dass er berichtet, wie der volks-
tlimliche Monarch mit all diesen Pannen umging.
Seine Begeisterung fiir die bayerischen Berge
hat Max Il. trotzdem nicht verloren und auch an
seinen Sohn weitergegeben. Als Bodenstedt sei-
nen Reisebericht veroffentlichte, hatte Ludwig II.
bereits begonnen, entlang der Wanderroute sei-
nes Vaters die Schldsser Neuschwanstein und
Linderhof bauen zu lassen. Auch dartiber hinaus
kam der Bergtourismus immer mehr in Schwung.
Aber zunichst eben vornehmlich bahngebunden
und auf einige giinstig gelegene Ortschaften be-
schrénkt. Kein Wunder also, dass der Vorschlag
des Dr. Knorz auf so groBe Begeisterung stieB. Es
wurde jedoch auch schnell klar, dass fiir eine

durchgehende »QueralpenstraBe« samt beglei-
tender Infrastruktur massive Bauarbeiten nétig
sein wirden. 1932 lieB der Deutsche Touring
Club, ein in Miinchen anséssiger Automobil-Club,
trotzdem konkrete Pléne ausarbeiten, und im Ja-
nuar 1933 gab der Bayerische Landtag griines
Licht fiir das Mammutprojekt.

Ein Prestigeprojekt mit

hohen Anforderungen

Den neuen nationalsozialistischen Machthabern
kamen die Plane gerade recht. Wie auch beim Au-
tobahnbau setzten sie bereits vorhandene Pléne
ihrer Vorgénger mit gewaltigem Propagandageto-
se in Kraft. Boten derartige GroBbauprojekte doch
die Chance, nicht nur die Schaffenskraft des neu-
en Regimes unter Beweis zu stellen, sondern
auch gut sichtbar MaBnahmen gegen die hohe
Arbeitslosigkeit zu ergreifen; allerdings — was da-
mals kaum jemand ahnte — um den Preis immen-
ser Schulden, die man von Anfang an durch einen
gewonnenen Krieg zu bezahlen gedachte.

So wurde noch im November 1933 mit dem Bau
des ersten Abschnitts begonnen und trotz des vie-
len Schnees auch den Winter iiber daran gearbei-
tet. Den eher technischen Namen »Queralpenstra-
Be« hatte Adolf Hitler personlich in »Deutsche
AlpenstraBe« abgeandert.

Trotz aller Eile, die man an den Tag legte, wurde
das Projekt nicht voreilig vorangetrieben, sondern
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sorgféltig geplant. Hauptziel war natirlich den
Tourismus in den bayerischen Alpen zu fordern.
Man ging davon aus, dass der Auto- bzw. Bustou-
rismus in Zukunft gewaltig zunehmen wiirde und
die Menschen vor allem die Urlaubsziele wéhlen
wiirden, die die besten StraBen boten. Also muss-
ten moglichst viele Fremdenverkehrsorte entwe-
der direkt eingebunden oder iiber kurze Zubringer
gut erreichbar gemacht werden. AuBerdem war
man bestrebt, weitere Regionen mit touristischem
Potenzial (iber die neue Verbindung zu erschlie-
Ben. Bei alledem sollte die Strecke aber bequem
und sicher zu fahren sein: mit einer breiten Fahr-
bahn, ziigiger Linienfilhrung und giinstigen Stei-
gungsverhaltnissen. Auch hatte sie landschaftlich
reizvoll zu sein und moglichst spektakuldre Blicke
auf die schonsten Bergpanoramen zu gewéhren.
Vielfach fiihrte man die Trasse deshalb bewusst in
groBe Hohen. Das bot auch die Mdglichkeit, dass
attraktive Wander- und Skigebiete direkt mit dem
Auto erreicht werden konnten. So lieB sich z. B.

Langwierig und detailreich waren die
Planungen fiir den Bau der Deutschen
Alpenstrafie (oben Mitte: Karte aus der
Entstehungsphase), viele Ideen mussten an
die geografischen Gegebenheiten angepasst
werden. Aber ab den 1950er-Jahren waren
weite Teile der Strecke, wie hier bei Oberst-
dorf, fertiggestellt und befahrbar (oben).
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durch den 1938 fertiggestellten Abschnitt (iber
den 1.123 Meter hohen Sudelfeldpass das Skige-
biet am Sudelfeld in etwa anderthalb Stunden von
Miinchen aus mit dem Auto erreichen. Erstmals
sei es nun moglich, praktisch aus dem Auto her-
aus die Skier anzuschnallen und loszufahren, ju-
belte die Presse.

Unterbrechung durch den Krieg

Wie ernst es den Verantwortlichen mit dem Pro-
jekt war, zeigt, dass als erster Abschnitt die Stre-
cke von Inzell nach Ramsau in Angriff genom-
men wurde. Hier kam alles zusammen, was die
Deutsche AlpenstraBe ausmachen sollte. Durch
grandiose Berglandschaft flinrend, wiirde die
neue Trasse eine noch relativ abgeschiedene
Gegend leichter zuganglich machen, forderte
vorher aber den Ingenieuren alles ab. So ersetzte
z. B. der auch heute noch unfalltrachtige Teil
zwischen Mauthéusl und Schneizlreuth eine ge-
wundene alte StaatsstraBe mit bis zu 28 Prozent
Gefalle. Um eine weitgehend gerade Strecken-
flihrung und ein Gefalle von elf Prozent zu errei-
chen, mussten gewaltige Mengen an Fels besei-
tigt werden. Urspriinglich sollte die Trasse direkt
durch den sogenannten Gletschergarten gehen.
Doch nachdem man bereits mit dem ersten
Sprengarbeiten begonnen hatte, verlegte man
die StraBe ein Stiick und legte daneben die fas-
zinierende Landschaft aus Riesentdpfen, Findlin-
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gen und prachtvollen Schliffflichen, die die eis-
zeitlichen Gletscher hier hinterlassen haben, frei.
So blieben nicht nur groBe Teile des »Gartens«
erhalten, sondern wurden Giberhaupt erst in ihrer
vollen Schénheit sichtbar.

Zeitweise waren bis zu 25.000 Arbeiter entlang
der Deutschen AlpenstraBe im Einsatz. Hauptver-
antwortlicher war der beriichtigte SA-Obergrup-
penfiihrer Fritz Todt. 1938 wurde er jedoch von
Hitler personlich abkommandiert und angewie-
sen, mit einer Spezialtruppe entlang der franzsi-
schen Grenze den »Westwall« auszubauen. Im
Krieg war die »Organisation Todt« dann fiir andere
militarische GroBprojekte wie den Aufbau des At-
lantikwalls, die Polarbahn in Norwegen, die Ab-
schussrampen fiir die V2-Raketen oder die Unter-
tageverlegung von Betrieben verantwortlich.
Arbeiten, die anfangs von reguléren Arbeitern und
freiwilligen Hilfskréften durchgefiihrt wurden, ab
1942 aber vielen Kriegsgefangenen, Zwangsar-
beitern und KZ-Haftlingen das Leben kosteten.
Der weitere Ausbau der Deutschen AlpenstraBe
dagegen wurde mit Kriegsbeginn eingestellt. Im-
merhin 275 Kilometer waren jedoch bereits be-
fahrbar. Nach dem Krieg sorgte das rasch ein-
setzende Wirtschaftwunder fiir einen relativ
schnellen Weiterbau. Um 1960 waren die 450 Ki-
lometer so gut wie vollendet und erflillten haarge-
nau die Sehnsiichte der westdeutschen Bevil-
kerung mit ihrem neu erwachten Faible fiir Au-

tos, Urlaubsreisen und deutsche Heimatfilme in
wild-romantischer Bergkulisse.

Von Lindau an den Konigssee

Die Deutsche AlpenstraBe beginnt offiziell auf
dem Bahnhofsvorplatz von Lindau am Bodensee
und schlédngelt sich zunéchst durch die sanfte Hii-
gellandschaft des Allgdus. In den Allgéuer Alpen
flihrt sie dann erstmals durchs Hochgebirge. Hier
startet von Oberstaufen aus jedes Jahr am ers-
ten Mai-Wochenende die Allgau-QOrient-Rallye, die
traditionell in Amman endet. Hinter Hindelang
wurde der bereits 1895 gebaute Oberjochpass in
die AlpenstraBe integriert, mit 106 Kehren die kur-
venreichste StraBe Deutschlands und natiirlich
eine der panoramareichsten. Bis nach Fiissen ist
die Deutsche AlpenstraBe identisch zum Verlauf
der Romantischen StraBe. Uber den Passionsspiel-
ort Oberammergau geht es nach Garmisch-Par-
tenkirchen und wieder mitten hinein in die Bayeri-
schen Alpen. Nur gelegentlich, etwa bei Bad Tolz
oder im Chiemgau schwingt die Strecke aus dem
Hochgebirge hinein ins hiigelige Voralpenland.
Ostlich des Chiemsees passiert der Reisende das
imposante Watzmann-Massiv und die tosende
Wimbachklamm, bevor er endlich das schone
Berchtesgaden erreicht. Ostlich der Stadt findet
die Deutsche AlpenstraBe dann ihren historischen
Abschluss in der ebenfalls von den Nazis gebau-
ten RossfeldpanoramastraBe, die als ringférmige



HohenstraBe die Bergwelt zwischen Schénau und
Salzburg erschlieBt. Heute wird vielfach aber auch
der Bootsanleger in Schonau am Konigssee als
Endpunkt der StraBe gesehen.

In groBen Teilen entspricht diese Route tatsdch-
lich jener, die im Jahr 1858 Kénig Maximilian ge-
nommen hat. Allerdings sind einige »Highlights«
aus den urspriinglichen Planungen nie realisiert
worden — vermutlich sehr zur Erleichterung vieler
Bergfreunde heute. So verzichtete man z. B. da-
rauf, die Strecke in den Ammergauer Alpen iiber
den Kenzenpass zu fiihren oder entlang des
Hirschbaches eine direkte Verbindung zwischen
Lenggries und Rottach-Egern in die Berge zu
schlagen. Auch die Trasse vom Tegernsee nach
Bayrischzell am Rotwandhaus in einer Héhe von
bis zu 1.735 Metern wurde nicht gebaut. Die gro-
Beren Hohen blieben so den Wanderern vorbehal-
ten. Wer heute das konigliche Wanderabenteuer
von 1858 nacherleben mochte, kann dies auf dem
Maximiliansweg tun, einem alpinen Fernwander-
weg, der zwar nicht ganz den royalen Spuren
folgt, aber ebenfalls von Lindau an den Kénigssee
flihrt.

In vielen Schleifen windet sich der Oberjoch-
pass von Hindelang aus zur Tiroler Grenze
hinauf. In den 1930er-Jahren nannte man die
StraBe noch Adolf-Hitler-Pass (oben links).
Oben rechts: Baustelle der Hochwandbriicke.

»Sicher und bequem« - Straflenbau

Zu Beginn der 1930er-Jahre war Deutschland
endgiltig im Automobil-Zeitalter angekommen.
Der Verkehr schwoll Jahr fiir Jahr an. Allein von
1929 zu 1930 war die Zahl der zugelassenen
PKW um mehr als 15 Prozent auf knapp eine hal-
be Million (heute 44 Millionen) angestiegen. Doch
ein GroBteil des 280.000 Kilometer langen Stra-
Bennetzes (heute rund 645.000) war den Heraus-
forderungen nicht gewachsen. Die StraBen wa-
ren hoffnungslos (berfiillt, die Fahrbahnen zu
eng, die Belige durch die Ubernutzung schad-
haft, die Steigungen in den Bergen oft immens,
die Linienfiihrung so gewunden, dass ein flottes
Vorwértskommen unméglich war und die Anzahl
der Gefahrenquellen hoch.

Die Deutsche AlpenstraBe sollte von Anfang an
auch in dieser Hinsicht ein Vorzeigeprojekt sein.
Im Prinzip wusste man bereits, wie eine gut zu
fahrende BergstraBe auszusehen hatte. Wegwei-
send war die bereits 1897, hauptsachlich von
italienischen Facharbeitern, errichtete Kessel-
bergstraBe. In sanften Windungen mit weiten
Kurvenradien und durchschnittlich nur vier Pro-
zent Gefdlle iiberwindet sie die 240 Hohenmeter
zwischen Walchensee und Kochelsee. Sie war so
groBziigig angelegt worden, dass sogar Auto-
rennen stattfinden konnten. Fiir die Deutsche Al-
penstraBe war eine Normbreite von neun Metern
vorgesehen. In uniibersichtlichen Kurven oder an
verkehrsreichen Stellen wurde jedoch auf bis zu

elf Meter erweitert. Weniger als 6,50 Meter wa-
ren an natiirlichen Engstellen oder im schwieri-
gen Geldnde tabu. AuBerdem erhdhte man die
Fahrbahn in den Kurven einseitig um drei bis fiinf
Prozent, um mehr Sicherheit zu gewéhrleisten.
Steigungen sollten im Normalfall nur fiinf bis
sechs Prozent betragen. Zehn bis elf Prozent wa-
ren das absolute Maximum. Um diese selbstge-
steckten Normen einzuhalten, mussten viele
Engstellen mit aufwendigen Briicken (iberwun-
den bzw. StraBenabschnitte am Hang auf Stiitz-
mauern gebaut werden. Allein im ersten Baujahr
1934 wurden 140.000 Kubikmeter Fels ge-
sprengt. AuBer der eigentlichen StraBe mussten
noch SchutzmaBnahmen vor Lawinen und Stein-
schlag geschaffen werden. Dazu kamen Park-
platze, Aussichtskanzeln und bei langen Steigun-
gen auch Wasserbecken, aus denen die
Autofahrer bei Bedarf den Kiihler nachfiillen
konnten. Bei alldem hatte man durchaus die Kos-
ten im Blick. So wurden z. B. die weniger sichtba-
ren Teile von Briicken und Stiitzmauern aus Be-
tonquadern errichtet. Fiir Briistungsmauern,
Abweissteine und alle gut sichtbaren Teile ver-
wendete man aber den ortlichen Kalkstein, ob-
wohl brauchbare Vorkommen dieses extrem
briichigen Gesteins Mangelware waren. Doch der
Anspruch, dass die neue StraBe dsthetisch schon
und der prachtigen Kulisse, in der sie gebaut
wurde, wiirdig sein sollte, wurde nie aufgegeben.
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Einige enge Haarnadelkurven gilt es zu iiberwinden, dank der groBziigigen StraBenbreiten ist dies aber auch fiir Busse kein Problem mehr.
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In der Wirtschaftswunderzeit erlebt auch die Reisebranche einen Boom — beliebtes Ziel: Touren ins (Vor)Alpenland, hier die Kesselbergstrafle.




