Als das sachsische Straf3en-
wesen zum Vorbild fiur ganz
Deutschland wurde -
Gedenken zum 50. Todestag
von Dr.-Ing. Artur Speck

Dr.-Ing. Michael Feller

Am 25. Januar 2010 gedenkt die Vereinigung der Stra-
8enbau- und Verkehrsingenieure im Freistaat Sach-
sen Dr.-Ing. Artur Speck, der als Vorstand der Obersten
Strafsenbaubehorde im Séachsischen Staatsministerium
fir Finanzen seit 1923 die Entwicklung im sédchsischen
Straffenbau nach dem ersten Weltkrieg maf3geblich be-
stimmte und Sachsen damit zu einem Vorbild fiir die
deutschen Strafenbauer wurde. Seit 2000 erinnert die
VSVI mit der Auslobung des nach ihm benannten Prei-
ses an seine damaligen Leistungen und wiirdigt damit
Leistungen ihrer Mitglieder fiir das sachsische Strafsen-
wesen.

Artur Speck wurde 1877 in Pirna geboren. Nach dem
Studium des Bauingenieurwesens an der Technischen
Hochschule Dresden und dem Ablegen der Haupt-
prifungen fiir den héheren Staatsdienst promovierte
er mit der Dissertation ,Geschichte und Theorie der
Schwebefdahren“ 1907 zum Dr.-Ing. Nach langerer Ta-
tigkeit im Staatsbaudienst, zuletzt als Vorstand des
Strafdenbauamtes in Dresden wurde er 1923 als Minis-
terialrat und Vorstand der StrafSenbaudirektion an das
Sachsische Finanzministerium berufen. Mit Erreichen
der Altersgrenze schied er aus diesem Amt aus.

Das berufliche Leben Dr. Specks galt von Anfang an der
Strafde. Im Strafsenwesen fand er als Bauingenieur, als
Vorstand der Straffenbaudirektion und nicht zuletzt als
kommissarischer Leiter des Lehrstuhls und Instituts fiir
Strafdenbau der TH Dresden von 1941 bis 1945 ein Beta-
tigungsfeld, das ihn vor eine Fiille grofser und schwerer
Aufgaben, zugleich aber auch sehr dankenswerter Auf-
gaben stellte. Sie ergaben sich aus der wirtschaftlichen
Lage Deutschlands, der Verkehrsentwicklung und aus
der Situation im Straffenwesen nach dem ersten Welt-
krieg.

Die damaligen StrafSen stammten ausnahmslos aus der
Zeit des Spannverkehrs. Sie waren fiir eine Verkehrsart
gebaut worden, die sich durch die geringe Geschwin-
digkeit gezogener Rader und geringe Lasten auszeich-
nete. Die seit der Einfiihrung des StrafsSenbaumandats
von 1781 {bliche Schotterdecke genitigte als Verschleifs-
schicht den sich daraus ergebenden Anforderungen.
Die Lage anderte sich grundlegend zu Beginn des
20. Jahrhunderts mit der Erfindung und der sofort ein-
setzenden stiirmischen Entwicklung des Kraftfahr-
zeugs. Als neues Verkehrsmittel verlangte es Strafden,
die seinen Eigenarten und Leistungen entsprachen. Vor-
erst war es aber auf die alt hergebrachten Gegebenhei-
ten angewiesen, die ihm der Spannverkehr iiberlassen
hatte. Das Kraftfahrzeug brachte véllig neue Beanspru-
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chungen mit sich. Das angetriebene, stark profilierte
Gummirad Ubte starke Zugkrafte auf die Fahrbahnober-
flache aus. Infolge der hohen Fahrgeschwindigkeit tra-
ten jetzt senkrecht zur Fahrbahnoberfliche wirkende
Sogkrifte auf. Die wesentlich hoheren Fahrzeug- und
Ladungsgewichte verstarkten den Druck auf die Befes-
tigung. In Sachsen war in der Zeit von 1907 bis 1925 die
Anzahl der Pkw um das 24-fache, die Zahl der Lkw um
das 20-fache gestiegen. Diese nach Zahl, Gewicht, und
Geschwindigkeit stetig zunehmende Verkehrsbelas-
tung hatte so nachteilige Einfllisse, dass Mitte der 20er
Jahre des 20. Jahrhunderts praktisch der vollige Ruin
des Strafdennetzes erreicht war. Schlaglocher, starkster
Verschleifd und vollige Zerstérung der ganzen Decke,
tiefe Gleise bis hinab zur Packlage und zum Untergrund
waren die Merkmale der Strafdenbeschaffenheit zu die-
ser Zeit.

Es ist das grofde Verdienst von Artur Speck, die volks-
wirtschaftlich nachteiligen Folgen dieser Entwicklung
klar erkannt zu haben. In einer im Jahre 1926 als Land-
tagsvorlage eingebrachten Denkschrift wies er durch
Wirtschaftlichkeitsberechnungen nach, dass die sofor-
tige Instandsetzung der Straflen im Endeffekt weniger
Kosten verursacht als ein weiteres Hinausschieben. Je-
de Verzogerung fiihrt zwangslaufig zu einem Neubau
der Befestigung, weil die Zerstérung inzwischen unge-
bremst weiter geht. Der Behandlung der Denkschrift
im Landtag folgte die Bewilligung einer Anleihe fiir
die Instandsetzung und den Ausbau der sdchsischen
Staatsstrafden in den folgenden fiinf Jahren.

Es war das Verdienst von Dr. Speck, die grofen Mog-
lichkeiten der Bitumenemulsionen fiir eine schnelle
und wirkungsvolle Instandsetzung der Strafden richtig
eingeschatzt zu haben. Diese waren um 1925 auf dem
Markt als neuer Baustoff erschienen. Er fiihrte diese
neuen Baustoffe als erster in Deutschland in seinem
Amtsbereich ein und entwickelte im Grof3versuch die
glinstigsten Anwendungsverfahren fiir einen dauerhaf-
ten Oberfldchenschutz der bestehenden Strafden. Der
Erfolg war tberragend. Dem zundchst unaufhaltsam
erscheinenden Verfall des Straflennetzes konnte Ein-
halt geboten werden, die mit relativ geringem Aufwand
aufgebrachten Oberflaichenbehandlungen hielten der
Verkehrsbelastung stand und die Straflenbefestigung
war gerettet. Gleichzeitig wurden auch hohlraumarme,
mit Bitumen oder Teer gebundene Deckschichten ein-
gefiihrt, mit denen die Strafden den erhohten Beanspru-
chungen durch die Kraftfahrzeuge angepasst werden
konnten. Die von ihm flir schwerstbelastete Straflen
vorgesehenen Kleinpflasterdecken sind durch ihre Kon-
struktion, Ebenheit und Haltbarkeit mehr als 30 Jahre
vorbildlich geblieben.

Innerhalb von finf Jahren waren von den 3.247 km
sachsischer Landstrafsen 834 km (26 %) mit Kleinpflas-
ter, 66 km (2%) mit Asphalt-, Teer- und Zementbeton
und 662 km (20 %) mit Trankmakadam befestigt sowie
1.448 km (45 %) mit einer Oberflachenbehandlung ver-
sehen. Daflir sind 90.000 t Strafdenteer, Bitumen und
bitumenhaltige Bindemittel sowie 730.000 t Pflaster,



2,2 Millionen t Schotter und 1,65 Millionen t Splitt und
Sand aus sichsischen Vorkommen verwendet worden.
Nur 237 km oder 7% der Strafden waren noch nicht be-
festigt. Ausdriicklich lobte der Sachsische Landtag die
zielstrebige Verwirklichung des Programms von 1926
durch die Oberste Strafdenbaubehorde.

Mit zunehmender Fahrzeugzahl und steigender Fahr-
geschwindigkeit zeigte sich, dass weder der Ausbau-
zustand noch die Linienfiihrung den Forderungen des
motorisiertenVerkehrs

bewies Dr. Speck auch durch seine aktive Mitarbeit im
Deutschen Strafdenbauverband, in der Gesellschaft zur
Vorbereitung des Baus der Reichsautobahnen und der
Studiengesellschaft fiir Automobilstrafdenbau, aus der
spater die Forschungsgesellschaft fiir Straflenwesen
hervorging.

Enge Beziehungen pflegte Dr. Speck auch zu seiner
Alma Mater, der TH Dresden. Eine gliicklichere Verbin-
dung zwischen ihm, dem weltbekanntem Fachmann

des Straf3en- und Bri-

entsprachen. Sie ver-
hinderten die maxima-
le Ausnutzung der im
Kraftfahrzeug vorhan-
denen Moglichkeiten
und bildeten die Ursa-
che vieler Verkehrsun-
falle. Als eine wesent-
liche Voraussetzung
einer grundlegenden
Anderung der wach-
senden Schwierigkei-
ten erkannte Dr. Speck
als erster die Notwen-
digkeit von Verkehrs-
zahlungen. Im Auftrag
des Deutschen Stra-
enbauverbandes er-
folgten dann unter
seiner Leitung in den
Jahren 1924/25, 1928/29,
1932 und 1936/37 sta-
tistische Erhebungen
dieser Art. Sie bildeten
die Grundlage fiir die
weiteren Entwurfsar-
beiten. Die durch die
Oberste Straflenbau-
behorde eingeleiteten
Mafsnahmen zur An-
passung der Straflen
andie Forderungen des
motorisiertenVerkehrs
hatten eine deutliche
Senkung der Strafden-

ckenbaus und zugleich
Leiter der Obersten
Sachsischen Strafden-
baubehérde mit den
Lehr- und Forschungs-
aufgaben des 1928 ge-
bildeten Instituts fiir
Straflenbau ist kaum
denkbar gewesen. Er
verkorperte eine enge
Einheit zwischen Pra-
xis und Wissenschaft,
die sich immer wieder,
vor allem aber nach
der kommissarischen
Ubernahme des Lehr-
stuhls und des Insti-
tuts fiir Straflenbau
fordernd auf Lehre und
Forschung auswirk-
te. Aus dem reichen
Schatz seines Wissens
vermittelte er den Stu-
denten das fiir einen
erfolgreichen Straflen-
bau- und Verkehrsin-
genieur erforderliche
Ristzeug.

Aus der Feder von Dr.
Speck liegen mehr als
80 Veroffentlichungen
vor, mit denen er die
Entwicklung des deut-
schen, besonders aber

unterhaltungskosten

zur Folge. Dadurch war es moglich geworden, die Fahr-
bahndeckschichten nach neuen Gesichtspunkten aus-
zubauen, einen Teil der Strafden zu verbreitern und un-
ubersichtliche Krimmen zu beseitigen, aber auch die
ersten Ortsumgehungsstrafden zu bauen. Bereits 1927
wurde eine Uiber 5 km lange Umgehungsstraf3e fir die
Stadt Penig im Zuge der heutigen B95 gebaut, die an der
nicht hohengleichen Kreuzung mit der B175 erstmals
halbkleeblattdhnliche Verbindungen erhielt. Zwei Jah-
re spater wurde eine Umgehungsstrafde in Chemnitz in
ihrer ganzen Lange als Nur-Autostrafde mit dhnlichen
Anschlissen gebaut.

Weitblick und Aufgeschossenheit gegeniiber allen For-
derungen des Straflenverkehrs dieser bewegten Zeit

des siachsischen Stra-
Benwesens zwischen 1910 und 1942 dokumentiert hat.
Sein Lebenswerk als hervorragender Ingenieur und Ver-
waltungsfachmann hat in seiner Selbstbiographie —VIA
VITA - Lebensgeschichte eines Straflenbauers im Zeit-
alter des Kraftwagens, von ihm erzahlt fir jedermann,
Kirschbaum Verlag Bad Godesberg 1964 — die verdiente
Kronung gefunden.

Dem Gedenken liegen Zeitschriftenbeitrige zu Grunde, in de-
nen aus Anlass seines 80. Geburtstages seine Verdienste fiir
das deutsche Strafsenwesen nach dem ersten Weltkrieg ge-
wiirdigt worden sind.

Das Bild zeigt Dr. Speck um 1950. Es ist dem Buch VIA VITA
entnommen, das im April 1964 im Kirschbaum Verlag Bad
Godesberg erschienen ist.
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